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Parsons. Von O. Reidt. Een i 
FCC 
— Die Strömungserscheinungen in den Düsen der 
Dampfturbinen. Von A. Koob . ae ae 
— desgl. Z. . ae Le ee ec 
— B-iträge zur Theorie der Dampfströmung durch 
Düsen. Von Prandtl . . 2 2 2 22. i 
— desgl. Von R. Proell E E E 
— Die Dampfturbinen und die Aussichten der Wärme- 
kraftmaschinen. Von A. Stodola. B. Be 
— Versuchsergebnisse an einer Dampfturbinenanlage 
in Rheinfelden. Von Wolters. ee ee ; 
— Dampfturbine, Bauart Brown-Boveri-Parsons . 
— Die Berechnung der Dampfturbinen auf zeichne. 
rischer Grundlage. Von A. Koop 
— Die Dampfturbine von Zoelly. Von J. Weishäupl 
— Dampfturbine, Bauart Brown- Boveri-Parsons, auf dem 
Aschenbornsch acht. 
Destillieren. Die Wirkungsweise der Rektiflzier- und 
Destillierappara'e. Von E. Hausbrand. B. 
Diagramm s. Indikator. 
Dienstvertrag s. In genieurstand. 
Druckluft s. Werkstatt. 
Düse s. Dampfturbine. 
Durana-Metall s. Materialprüfung. 
Dynamo s, Elektrotechnik. 
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Eisenbahn s. a. Lokomotive, Schiff, Wasserversorgung, 
Werkzeugmaschine 
— Reisegeschwindigkeit der regelmäßigen Schnellzüge 
der englischen een une e EE 
— Die Neugestaltung der Bahnanlagen in und bei 
Hamburg und Altona. Von Caesar. 
— Verfahren der »Dübelwerke«e G. m. b H. zur 


Verdübelung von Eisenbahn- Holzschwellen. Von 
Schwabach . 


— Die Mittelasiatische Eisenbahn. Von P. Romanow 
— Die belgischen Kleinbahnen. Von Pforr . 
— Sicherung der Zugfahrten im Eisenbahnbetriebe 
Von: Fink u. ³ V re Sr na 
— Güterwagen für schwere Lasten in den Vereinigten 
Staaten nnn ee Eee 
— Schnellbetrieb auf Hauptbahnen. Von v. Borries. 
Taf. 10 er 
Eisenerz s. Eisenhüttenwesen. 
Eisenhüttenwesen s. a. Verein, Walzwerk. 
— Die nordamerikanische Eisenindustrie. Von H.Macco 
— Die Bedeutung der ausländischen Eisenerze für die 
deutsche Hochofenindustrie. Von Weiskopf 
— Das Eisenwerk der Lackawanna Steel Company 
— Erzeugung von Eisen auf elektrischem Wege 
— Verschiedene Verfabren zur Erzeugung von Fluß- 
eisen im Herdofen. Von R. M. Daelen 2 
— Fünfundzwanzig Jahre deutscher Eisenindustrie. 
Von Sehrödter. . . e 
Eisenkonstruktion. Feuersichere Eisenbauten in den 
Vereinigten Staaten von Amerika. Von M. Gary. 
Elastizität. Die angewandte Elastizitäts- und Festig- 
keitslehre. Von v. Tettmajer. B. . 
ische Bahn s. a. Eisenbahn. 
1 und durch Druckluft betätigte Zugsteue- 
rung der Westinghouse Electric & Manufacturing 
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O. 0 0 . . 0 . . 0 * . 0 . a . * . . . i 
— Finführung des elektrischen Betriebes auf Linien 
= New Fork Central & Hudson River Railroad Co. 
— Das Einphasen-Bahnsystem der Union Elektrizitäts- 
Gesellschaft, insbesondere die Versuchsbahn Nie- 
der-Schöneweide-Spindlersfeld. Von Fr. Eiehberg 
— Entwicklung der elektrisch betriebenen Vollbahnen 
u allen. en wet 
a Englische Vorortbahnen mit elektrischem Betrieb . 
— Leitfähigkeit verschiedener Eisensorten für elek- 
ische Leitschienen g eu! 
— Handbuch der elektrischen Eisenbahnen. Von E.C. 
e. Erster Band. 3g. 
— ce Vollbahnbetrieb auf der Staatsbahn- 
strecke Nieder Schöneweide. Spindlersfeld 
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— Die Pariser Stadtbahn. Von L. Troske (Forts.) 745, 798, 921“ 


— Die Bahnmotoren für Gleichstrom. Von M. Müller 


863 
llersdorf. 8B. 

— 1 "Jubiläum der elektrischen Eisenbahn 870 
— Zugförderung mit einphasigem Wechselstrom und 9915 
Druckluft-Hülfsmotoren von B. J. Big ES 

izi roßen 
izıtätswerk. Das Elektrizitätswerk er 

iN Straßenbahn in Leipzig-Lindenau. Von 3 

= Merk. p 5 1 

ische Elektrizitätswerk in g l 
en Betriebsergebnisse an der Maari 

em enanlage der Compania de Tomra nglo- 155 
4 entina Ltd. in Buenos Aires. Von Ad. en; 

— Das neue elektrische Kraftwerk für die Doc s der er 
Kaiserlichen Werft in Kiel. Von Men n 20 4 ne 
Statistik der Elektrizitätswerke In Deutsch f 

= Die Versorgung der Städte mit Elektrizität. von a 

ilete Be sin ee 8 
A a der Interborough, 1 a. ; 1 l i 

— Road in Chelsea 1 ; 

= Kraftwerk pgungsanlage der Società Hidro-electrica 75 
Iberica tung der Wasserkräfte des les 

Br 55 Kykkelsrud (Norwegen). Von J. H. Kinba 1 er 

} pl. 2 un UPTE S E 
Taf. sche Elektrizitätswerk in Quedlinburg D i 
Z pie Leere ao Wasior 

i i ac f 

— Eme Stute am Glo von Hotopp . - » » 862 
am Glommen. ee 955 

e Kraftübertragung. yoa = 5 3 i 1 0 
— Hochspannungsleitung aus en | ni us 
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Elektrotechnik s. a. Eisenhüttenwesen, Fördermaschine, 
Gesetz, Industrie, Schift, Schiffabrt, Straßenbahn, 
Walzwerk, Werkzeugmaschine. 

— Lehrbuch der Elektrotechnik mit besonderer Berück- 
sichtigung ihrer Anwendungen im Bergbau. Von 
E Gerland: s Se oe wa 

— Elektrodynamische Repulsionen und Rotationen. 
Von Br! Sen ds wre & 

— Aufsuchung von Fehlerstellen an elektrischen Lei- 
tungen. Von Boye u u DE a G 

— Anforderungen an Autriebmotoren beim Parallelbe- 
trieb von Wechselstromdynamns. Von E. Rosen- 
berg ; 793, 

Erfindung s. Lexikon. 

Ex plosionsmotor s. Verbrennungsmotor. 

F. 

Fabrik s. a. Bergbau, Lohn. 

— Die Maschineneinrichtung des neuen Werkes Lever- 
kusen der Farbenfabriken vorm. Friedrich Baver & 
~ in Elberfeld. Von Fr. Frölich. Taf. 1, Text- 

— Steingutfabrik von Franz Anton Mehlem in Bonn. 
Von Kogel ee ee 

— Die Zuckerfabrik in Erstein 

— Die Lokomotivwerkstätte Eßlingen 

— Maschinenfabrik von H. Wilhelmi in Mülheim a/Ruhr 

— Die Bäckereieinrichtungen des Breslauer Konsum- 
vereines. Von Hirschmann. „ 

— Zuckerfabrik von Schöller & Skene in Breslau . 

Festigkeit s. Elastizität. 

Feuersbrunst. Die Feuersbrunst in Baltimore . 

Feuerschutz s. Eisenkonstruktion. 

Feuerung. Selbsttätige und rauchfreie Feuerungen. Von 
„„ a a... ar ec a aa e a a E 

— Polizeiliche Maßnahmen gegen Rauch und Ruß 
in Dresden. Von Rebs. . 

— Koksfeuerung. Von König 

— Wert und Bestimmung des Kohlensäuregehaltes der 
Heizgase. Von A. Dosch. Be e 

Flufseisen s. Materialkunde. 

Fördermasehine. Elektrisch betriebene Hauptschacht- 
Fördermaschine auf Zeche Zollern II. e 

— Untersuchungen an Dampffördermaschinen. Von H. 
Hoffmann. F ae ale dar en ale <a 149, 

/ ie den anche. A me 

— Fördermaschine für die Boston and Montana Con- 
solidated Copper and Silver Minning Co., gebaut 
von der Nordberg Mfg. Co. in Milwaukee, Wis. Von 
Kr. Erölich / 08 4 vn A 

Fräsmaschine s. Werkzeugmaschine. 

G. 

Gas. Ein Verfahren zur Umsetzung der Brennstoffe in 
Heiz- oder Kraftgas. Von Jahns . . . a. 

— Die Erzeugung von Heiz- oder Kraftgas aus bitumi- 
nösen Kohlen . PA e N a a a 

Gasanstalt s. a. Beleuchtung. 

— Aerogengasanstalt zu Rhinow. 

Gasmotor s. Verbrennungsmotor. 

Gebrauchsmuster s. Patentwesen. 

Gebühr s. Sachverständiger. 

deburtstagsfeier. Feier des 70. Geburtstages von H. Caro 

Generator s. Gas. 

Gericht s. Sachverständiger. a 

desetz s. a. Feuerung, V. d. I. (gewerbliche Gesetz- 

ebung). 

= 998 betreffend die Kosten der Prüfung und Ueber- 
wachung von elektrischen Anlagen, Dampffässern, 
Aufzügen und andern gefährlichen Einriohtuagen . 

— Welche Rücksichten siud nach dem Rechte 11 
Bürgerlichen Gesetzbuches bei der Herstellung un 
dem Betriebe von Straßenbahnen auf die Intere nen 
der Eigentümer anliegender Grundstücke zu nebmen 
CV . ee e 

Gewerblicher Rechtsschutz s. Verein. : 5 

dielserei. Hülfsmaschinen für zu... in den Ver 
einigten Staaten von Amerika a „ Hier 

Glockenstuhl. Auflagerdruck der schwingenden ne 

n R. Kohfahl r E E E 
Gründung, ee Einschrauben von Pfeilern 
üterwagen s. Eisenbahn. - 
en "Gummi und die Fabrikation der Ba nr 


gestellten Waren. Von Clouth. 
Gußeisen s. Materialprüfung. 
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Hafen. Die neuen Hafenwerke von Hardar- Pascha ge- 

= ehe Hamburger Hafens (Rundschau) . 
ih, Haftung des : 

ee eon Wieruszows ki 


Hebewerk 8. Schiffshebewerk. En 
fkran von 3000 kg Tragfähig 
Hebeseng. Fahrbaror der! ampfkessel- und Gasometer- 


i der 3 
e e A. Wilke & Co. in Braun- 
schweig. Von W. Pickersg ill en 

— Die technischen Einrichtungen des Warenhauses 


Hermann Tietz in Berlin. Von W. Küppers 
= für Hebezeuge. Von Benoit 
— e auf der Staatsw erft von New Tork 
— Neuere Krane, gebaut von Ludwig Stuckenholz in 


Wetter a / Ruhr. Von A. Müller 
Heizfläche 8. e 
Heizgas s. Feuerung, Gas. 
Heizung. Hausfeuerungen. Von Nußbaum nie 
— Heizwerk der Arbeiterheilstätten der Landesver- 

sicherungsanstalt Berlin bei Beelitz e g 
Hochbau s. * 

Eisenhütten wesen. 5 l 

#4 Destillation von Holz mittels überhitzten 
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Indikator. Totalisierende Indikatoren. Von Mey enberg 
— Verfahren zur unmittelbaren Entnahme von Zeitdia- 
ammen mit gewöhnlichen Indikatoren. Von W. 
chüle:-; =& e u.a ie ee a ee 
Indastrie, Die Zukunft unserer elektrotechnischen In- 
dustrie. Von LGWtteeeeeeeeeeeeeeee s a a a 
Ingeniearerziehung. Recht, Wirtschaft und Technik. 
Fin Beitrag zur Frage der Ingenieurausbildung. 
Von H. Beeck 
Igeniearlaborstorinm. Das mechanische Laboratorium 
der Technischen Hochschule Braunschweig 
— Das Maschinenlaboratorium des Eidgenössischen 
Polstechnikums in Zürich. Taf. 5 Be ae le G 
— Das neue Kraftwerk und das neue Maschinenbaulabo- 
ratorium II der Technischen Hochschule Darmstadt. 
Von M. F. Gutermu th 
~ Das neue hüttenmännische Institut der Bergaka- 
demie zu Clausthal. © 2 Er rn 
Ingenienrstand. Die Rechte und Pflichten der techni- 
schen Angestellten gegenüber ihren Arbeitgebern. 
Von R Bür nk 
~ Bedarf an sprachkundigen Ingenieuren im Auslande 
Jubiläum s. Verein. 


Kältetechnik. Eis- und Kältemaschinen mit besonderer 
SI SCHNEE des Brauereigewerbes. Von E. 
Kartell. Ringe, Kartelle und Trusts. Von G. Gothein 

Kebrgetriebe s. Werkzeugmaschine. 

Kleinbahn s. Eisenbahn. 

Kehle. Der Einfluß der Festigkeit von Steinkohlen- 
briketts auf ihre Verdampfungsfähigkeit. Von E. 
denn 8 

Kohlensäure. Die Kohlensäure, ihre Verwendung und 
fab:ikmäßige Herstellung. Von Jacobsen 

— Gewinnung von Kohlensäure in Magnesitwerken. 
r ee © 

1 Amerikanische Herstellverfahren für Kolben- 

F » 

Kompressor, Luftkompressoren. Von E. W. Köster. 
Die Veränderang des volumetrischen Wirkungs- 

y grades bei Kompressoren. Von Mall 
ondensator, Neue Versuche über Oberflächenkonden- 
saion mit getrennter Förderung von kalter Luft 

k und warmem Wasser. Von Berling. g 

\nprefs s. a. Verein. 

Internationaler Ingenieurkongreß gelegentlich der 

‚ Weltausstellung in St. Louis 1904 . . E 
atgas 8. Gas. 

Inn ertragung s. Elekirizitätswerk. 

2 055 8. a. Elektrizitätswerk, Ingenieurlaboratorium. 

e technischen Einrichtungen des Warenhauses 

e m Berlin. Von W. Küppers 

über die ge i 
ee genwärtige Entwicklung der 
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Kran s. Hebezeug. 
Kreisel s. Mechanik. 
Kugelmühle. Der Arbeitsvorgang in teen ins- 
esondere in Rohrmühlen. Von H. Fischer i 
Kupplang. Verwendung und Einbau lösbarer Kupp- 
lungen in Triebwerkanlagen. Von Trostorff . 
Kurbelwelle. Schwingungen von Kurbelwellen. Von 
P. Roth. e 


L. 


Laboratorium s. Ingenieurlaboratorium. 
Lager. Einrichtung zum selbsttätigen Dauerölen von 
.. yd ee. A a ae nn a ee a 

— Rollendrucklager für Schiffe. Von G. Berling 

Lager- und Ladevorrichtang. Die Siloanlagen am Sporen- 
inselhafen in Straßburg 

— Getreidespeicher. Von M. Buhle. Taf. 3. 

— Kohlenschuppen der München Gladbacher Gasanstalt 

— Kohlenstation in Frenchman's Bav . „ 

Leitschiene s. Elektrische Bahn. 

Leitung s. Elektrizitätswerk. 

Leuchtfeuer s. l.ichtmessung. 

Lexikon. Lexikon der Erfindungen und Entdeckungen 
auf den Gebieten der Naturwissenschaften und Tech- 
nik. Von F. M. Feldhaus. gg. 

— 4000 Jahre Pionier-Arbeit in den exakten Wissen- 
schaften. Von L. Darmstaedter und R. Du Bois- 
Reymond. ggg. 

Lichtmessung. Untersuchungen über die Durchlässig- 
keit von Nebel für Lichstrahlen von verschiedener 
Wellenlänge. Von A. Rudolph .. 

Lohn. Die Berechnung der Lohnkosten in der Fabrik 
von Ludw. Loewe & Co. A.-G. in Berlin. Von M. 
Chr. Elsner . r Rue 

JC 

— Die Akkordarbeit in Deutschland. Von L. Bern- 
bard -Bo u At ⁊ 

— Die neuere Entwieklung der Lohnsvsteme. Von 
v. Zwiedineck-Süden hort. 

Lokomobile. Versuche an einer Heißdampf- Tandem. 
Lokomobile von R. Wolf in Magdeburg . ; 

Lokomotive s. a. Fabrik. 

— Vergleichende Versuche mit gesättigtem und mäßig 
überhitztem Dampf an Lozomotiven. Von Strahl 

— Die Gestaltung der Lokomotiven und Einzelfahr- 
zeuge zur Erreichung hoher Fahrgeschwindigkeiten. 
Von A. Frank e Re ae ee ea 

C117 a he rn ee Ä 

— Die störenden Eigenbewegungen der Lokomotiven. 
Von v. Borries.. e 

— Lieferung französischer Lokomotiven ins Ausland . 

— Einstellung von 24 Heißdampflokomotiven bei der 
Preußischen Staatsbahn. Bee ee ee E A 

— Schnellzug-Tenderlokomotive für Gebirgsbahnen, 

ebaut von Henschel & Sohn in Kassel an. 3 

— Schnellzuglokomotive für 130 km/st von Henschel 
& Sohn RE er RE EEE EEE 

— Schwere Güterzuglokomotive der Atchison, Topeka 
and Santa Fe-Bahn. Von Metzeltin e 

— Prüfung der Leistungsfähigkeit von Lokomotiven 
auf der Weltausstellung in St. Louis . 


— Der amerikanische Lokomotivbau. Von Fuchs. 


401, 447, 


— Neue kurvenbewegliche Lokomotiven. Von H. 


ICC ͤ ͤ⁰ d ͤ ⁰ oe ee 
— Die Bewegungswiderstände der Eisenbahnfahrzeuge 

und die Leistungsfähigkeit der Lokomotiven. Von 

v. Borries. 
Laftsehiffahrt. 


Internationale Ballonfahrt vom 3. De- 
zember 1903. ; er 


Von Schütz 


Magnet s. Werkstatt. 

Maschinenbaulaboratorium s. Ingenieurlaboratorium. 

Maschineneinrichtung s. Fabrik. 

Materialkunde. Das Verhalten von Flußeisenblechen. 
Von Benjamin.  #.... a 2 

— Unterschied zwischen naturhartem und gewöhnlichem 
Werkzeugstahl. Von v. Roeßler . 8 a A 

— Die Gesetze der Knickungs- und der zusammenge- 
setzten Druckfestigkeit der technisch wichtigsten 
Baustoffe. Von L. v. Tetmajer. g. 
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= ng von Gußeisen. Von Levde. Da A 
"= Verfahren zum Polieren und Aetzen für die Unter 


suchung des Gefüges von Eisen und andern Me- 
tallen. Von Hevn. 


— Versuche mit Blechen alter Dampfkessel A: 
— Versuche über die Festigkeitseigenschaften von 


Stahl bei gewöhnlicher und höherer Temperatur. 
Von re r l 


= Oelprüfer von Dettmar. Von Juliusburger 
— Senföl als Schmiermittel. Van Rohrbach 


— Warmzerreißversuche mit Durana-Gußmetall. Von 
R. Stribee ek 
Mechanik s. a. Dampf. Dampfturbine. 


— Die Theorie der Zentrifugalkräfte und einige ihrer 
Anwendungen in der Technik. Von Holzmüller 


— Die Theorie des Schlickschen Schiffskreisels. 
A. Föppl N z 


— desgl. Z . . r E 


— Die Kant-l.aplacesche Theorie der Entstehung des 
Sonnensystems und eine Kritik dieser Lehre. Von 
Holzmülier . a e 1. 0.2 wa a oa wi 

— Faturwissenschaftliche Ergebnisse der neueren tech- 
nischen Mechanik. Von A. Sommerfeld. 

=de Ze « d ne 8 

— Verfahren zum Sichtbarmachen der neutralen Schicht 

S Zi an re ee 8 

Mehrstoffdampfmaschine s. Abwärmekraftmaschine. 

Metallhültenwesen. Metallhüttenwesen. Von C. Schna- 
bel. Forts.) g ae a 

Metallographie s. Materia'prütung. 1 

Moter wagen. Internationale Ausstellung für das ge- 
samte Automobil.. Fahrrad- und Sportwesen in Paris 
I ĩ ᷣ˙ ]]], 

— Motorlastwagen der Neuen Automobil- Gesellschaft. 
Berlin... #0. = 0 0.0... 8.8.8 —• 

— Neuere englische und französische Motorwagen für 
Personen und Güter. Von A. Heller 

Millerei s a. Rugelmühle. 

— Salzmühlenanlage der Gewerkschaft Alexanders- 
hall in Berka a Werra, erbaut von Amme. Giesecke 
à Konegen. Braunschweig 

Maseum s. a. V. d. I. ‚Verschiedenes‘. l 

— Museum von Meisterwerken der Naturwissenschaft 
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Pausen. Lickirausveriabren. Von P. . 5 
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puft K Werkstatt. 3 
ao Sue Pumren. auszr’üchrt von ee 
ee Form. Brette.d. Darek a Co. . Frag 
ro inen tba! CCC 
zel mit grober lers 
detschieder ur pen g Poon A 
= P a uier beser derer Berücksich- gun; 
35 3 : 1 . . e * ® . . 
der -u pen. Von Vogel. 
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Rauchverhütung s. Feuerung. 
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Behandlung. Von A. Ko Ob .. . 226, 373, 409 * 
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Ring s. Kartell. 
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Sachverständiger. Die Rechte und Pflichten der gericht- 
lichen Sachverständigen. Von E. Katz . 
— desgl. Z. Bude 
— Gebühren der ger 
Säge s. Werkzeug. 
Salz s. Müllerei 
Sauerstoff s. a. Schweißen. 
— Die Verwendung von komprimiertem Sauerstoff. 
Von R. Hase. e ee ee 
Sauxzas. Betrieb einer Sauggasanlage mit Braunkoh- 
lenbriketts in Hoyerswerda . . . 22 2222018 
Schiff s. a. Lager. 


— Die Verwendung von Curtis- und Parsons-Turbineu 

zum Antrieb von Kriegschiften SE aR 33 
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dasa«< zur Erprobung von Dampfkesseln 
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.. 106 
— Niederländische Torpedoboote »Sıneroe«, »Tangka- 
und >Wajang« „ „ a S 
— Vergrößerung des Tiefganges des Heckraddampiers 
»Uistere . De ee ee ne g 
— Eisenbahn-Dampftähre Prins Christiau«, erbaut von 
Aktieselskabet Helsingörs Jerr.skibs- og Maskinbyg- 
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8 Foitzik, Rohrbefestigung . j 543 
. Jacobi, Ueberhitzer 434 
J Cowan, Wasserrohrkessel 578 
A. Ditner, Wasserstandsglas . 579 
J. Kühn, Signalvorrichtung 2 8 651 
Dinglersche Maschinenfabrik A. G., 
Ueberhitzer . 578 
E. W. Kauffmann, Zweikammer-Wasserrohr- 
kessel. 775 
J. Schilhan und B. Fenyi, Wasserrobrkessel 871 
J. C. Hauptmann, Dampferzeuger ; 686 
Främbs & Freudenberg, Ueberhitzer . 651 
H. Engmann, Dampfkessel mit Ueberhitzer . 775 
S. Nawrocki, Dampfüberhitzer . : 947 
W. Preßmar, Abblasevorrichtung . 774 
Klasse 14. Dampfmaschinen. 
K. Förster, Flüssigkeitspuffer 71 
M. Hasse & Co. ‚ Dampfpumpwerk. . 36 
H. Thormever, Mehrstuſige Dampfturbine 184 
F. Klostermann, Doppelschiebersteuerung 71 
Ch. Schweitzer, Ventilpuffer 183 
F. Klostermann, Zwillings— Pumpensteuerung 183 
J: Glasmachers, Ventilsteuerung . 36 
J. Missong, Arbeitsverfahren für Dampfma- 
schinen 71 
H. Höpfner, Verbundmaschinen- Umsteuerung 220 
Ortenbach & Vogel, Zwillingskolbenpumpe 363 
Oddesse- Dampfpumpen- G. m. b. H., Aus- 
g.eich vorrichtung 398 
F. Klostermann, Zwillings- Pumpensteuerung 398 
Ch. L. F. E. Müller, Turbinenregelung. 435 
E. Blumenthal, Daumensteuerung 435 
J. Th. Wilson, Entlasteter Schieber 434 
O. Kolb, Turbinenregelung 471 
H. Lentz, Umsteuervorrichtung . . 471 
J H. K. Me Collum und J. W. L. Forster, 
Dampfturbinenregelung ; 470 
G, R und F. Goodfellow, Verbundmaschine . 579 
H. Höpfner, Verbundmaschinen- Umsteuerung 471 
F. Ryffel, Zwillingspumpen-Schiebersteuerung 543 
M. Kaufhold, Ventilsteuerung ; 507 
H. F. Shaw, LOkOmotivmaschine. 717 
H. Igel, Kraftmaschine 579 
579 
l r, Groß, Dampfturbine 579 
543 
C. Sondermann, Steuerexzenter 2 615 
F. Groß, Turbinenrad . 686 
Ortenbach & Vogel, Zwillings- Kolbenpumpe 982 
V. Gelpke und P. Kugel, e mehr- 
stuliger Turbinen ; 20 
A.-G. der Maschinenfabriken von Escher, 
WyßB & Co., Dampfturbinen-Leitrad . . . 982 


ahrgan 1%4 l 
J Fand 48 
Nr. Seite 


Patent verzeichnis. 


Seite 
Nr. n . 775 
392. A. Bruck, Dampfmaschinensteuerung 15 
3 F. A. Neuhaus und M. e Auslös das 
steuerung - 820 
N Steuerschieber TE $ 
1 e ttmungshüßte, Aktien verein i 
” Bergbau und Hüttenbetrieb, zn BE 
steuerung i A 
980. R. Bayer, Ventilsteuerung. 912 
Klasse 17. Els- und Kälteerzeugung. i 
14110. Balcke & Co., Röbren- Gegenstromkondensator 71 
260. A. Ham, Kondensator 107 
261. H. Szamatolski, Wärmeaustauschv orrichtung 183 
471. A. Osenbrück, Klareiserzeugung . 71 
146513. W. Helm, Kühlanlage 470 
147310. Gießerei und 8 a 
heim, P. Schütze, Schlangenrohr . 5 
655. R. Reichling, Kühlvorrichtung . 717 
656. F. Ljungström, Querstromkondensator . 616 
952. Balcke & Co., Kondensator ; 820 
148049. 0. Sorge, Einspritzkondensator . 982 
78. F. Lj s t 3 Querstromkondensator . 616 
2 jungström, 
02. Vereinigte Maschinenfabrik Augsburg 
und Maschinenbaugesellschaft Nürn- 
berg, A.-G., Kältemaschine ; 871 
149146. Pokorny & Wittekind, Maschinenbau- 
A.-G., Mischkondensator . ; .. 871 
Klasse 18. Eisenerzeugung. 
142965. H. Harmet, Schmelzofen 5 363 
143111. H. Harmet, Elektrische Eisenerzeugung 107 
597. A. Reynoldt, Bessemerbirne . S ri 398 
14033. K. G. Teichgräber, Winderbitzer .. 255 
5310. ans ‚Eisenhütte Heintzmann & 
reyer, Heißwindschiebergehäuse 397 
14204. I. Trumkin, Reinigung flüssigen Eisens 616 
Klasse 19. Elisenbahn-, Strafsen- und Brückenbau. 
Bu Heleun, Schienenstuhl 470 
50. rbanitzky, Scbienenstuhl 5 471 
W. Schlesinger, „ Oberbau. 543 
1 rinzhorn, Brückenträger ; 775 
16. E. Schlegel, Eisenbahnschiene . 820 
Po R. Müller, Schienenstoßverbindung 717 
Br Arthur Koppel, Schienenbefestigung 717 
52. Bochumer Verein für Bergbau und Gut 
14 11 stahlfabrikation, Fuhrwerks- Bahnschiene 651 
104 G. A. A. Culin, Ausbesserung von Schienen 717 
> F. J. Arnodin, Schwebefähre. an 912 
ir Klasse 20. Eisenbahnbetrieb. 
u en & Halske A.-G., N von 
oren ' 
T : 36 
148126 E Sandstreuer 507 
301. 4 Keller, en 5 Triebraddruckes 435 
14 omctive ; 39 
T . Karinger, Aufhängung von Elektromotoren 111 
119 und V. Distl, Befestigung für Lauf- 
177. C. Rossi und R. G 471 
7 offi, Schmiervor nt 
1790. Vereinigte Maschinenfabrik Aa ung 3 
und M Augsburg 
ber 4. pinenbaugesellschaft Nürn. 
180. Some er: Führung von Radgestellen 507 
141092, Helios El ae A.-G., Achsbüchse 470 
ee trizitäts-A.-G. „Verbindung für 
106. H. ke ee 3507 
737. K we Achslagerkasten 508 
Moss, A, wide ‚Federndes Rad. 871 
210. T Chienenbremse . 774 
332, uder Stromabnehme 8 
Henry N. Bigwood und Horade M. Big- 652 
337. p. eitz, gene für elektrische Bahnen 717 
525. H. hate, Str nenbremse Aare 717 
rom ' 

T . Rühlicke ee 651 
384. anz & Co. 4.05 tromabnehmer f 717 
reibun G., Erhöhung m ‚ Triebrad- 

7. p. Best San Lokomotiven f 
150167. B. F. Sch uenwenkbühne ER i 17 

oldt und Fr. C. W 
netz an Straß enb F. alter, Fang- 
IM Klasse 21 2. | m 
967 Ele 
145456 General Elect ktrotechnik. 
06. ctrie Co., B 
467.] R. J. Gülcher, G e ee 108 
lühlampenfäden aus Iridium | 5 


145905. 
115. 
146219. 


312. 


553. 


884. 
147141. 


142. 
469, 
582. 
681. 


724. 
764. 
148129. 


541. 
751. 
878. 
948. 
966. 


149217. 
289. 
349. 


084. 
146266. 


794. 
852. 
147236. 


738. 
739. 


1480 12. 
883. 
989. 


142948. 
144337. 
146464. 


147320. 
332. 


148013. | A. Kryszat, Hochdruckkompressor 


333 


146773. 


144112. 


113. 
887. 
892. 
145766. 
767. 
146 132. 
467. 
599. 
600. 
147117. 
119. 
337. 


371. 
447. 
565. 


3 


Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft, 


Gleichstrom- -Bogenlampe . 


Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft, 


Wicklung für Dynamomaschinen ; 
Siemens & Halske A.-G., Bogenlampe 


Felten & Guilleaume Garls werk A.- G., 


Dynamokabel . 


Elektrizitäts-A.- G. vorm: W. Lahmeyer 


& Co., Preß ring für Kollektoren 


Körting & Mathiesen A.-G., Bogenlampe i 
Klemmvorrich- 


O. Efr&m und R. Schwarz, 
tung für Bogenlampen 

II. Beck, Bogenlampenelektrode 

0. Kammerer, Schwungrad 

Ch. A. Keller, Elektrischer Schachtofen 

Elektrizitäts- A.-G. 
Co., Abdichtung an Elektromotoren 

C. Conradty, Bogenlichtelektrode 

T. L. Carbone, Bogenlampe. 

Trollhättans Elektriska 
bolag, Elektrischer Ofen 

A. Petersson, Elektrischer Ofen 

O, Siebers, Stromabnehmerbürste . 

T. L. Carbone, Bogenlampe. 


A. Blondel, Bogenlampe IE Er A 
Aktiengesellschaft Brown, Boveri 
Co., Kühlung elektrischer Maschinen . 


J. A. Rignon und Fr. Christen, Bogenlampe 


H. Beck, Bogenlichtelektrode 


J. A. Rignon und Fr. Christen, Bogenlampe 


Klasse 24. Feuerungsanlagen. 


J. Hofmann, Blasrohr 

A. Musmann, Feuerung 

O. A. Schubert. Zugregelung 

Ferd. Schmidt, Feuerung mit 
schickung Br 

H. Stier, Feuerung . 

Chr. Salzmann, Gliederkessel 

P. Hampel, Beschickvorrichtung 


J. Wilson und J.St.K. Welch, Rauchverzeh- 


rende Feuerung . 
L. v. d Driessche, Verbrennungsanlage 
O.H. Hey demann, Funkenfänger i 


Herrmann & Voigtmann, Damptkesselein- 


mauerung ; i 
G. Apel, Flugaschensammler . 
Sächsische 

Hartmann A.-G., Schürklappe . 


B. H. Hellmann, Reinigung der Feuerrohre . 


B. Schramm, Feuerung 
K. Schley der, Rauchrohrreinigung 
Klasse 27. Gebläse und Lüftungsmaschinen. 


A. Kryszat, Hochdruckkompressor 
W. Schwarz, Kolbenschiebersteuerung . 


Ehrhardt & Sehmer, G. m. b. H., Regelvor- 


richtung für Gebläse 
Chr. L. F. E. Müller, Hubluftpumpe. 
O. Marquardt, Pumpe ce 


Klasse 31. Giefserel. 


Heinr. Fr. Schotola, Doppeltiegelschmelzofen 


Klasse 35. Hebezeuge. 


Eisenwerk (vorm. Nagel & nz A.-G., 


Spülbagger . i 
Wilke, Kransteuerung 

. Stahl, Bremse . 

Journeaux, Aufsetzvorrichtung 

. Bolzani, Sicherheitskurbel 

E. Rost & Co., Senk- und Sperrbremse 
Schwarzenauer, Sicherheitsvorrichtung . 
. G. Roodhuijzen, Schachttür-Oeffner . 
Kammerer, Seilaufhängung . TE ; 
. Andereya, Lastenaufzug eoi 
Chevenier, Sicherheitsflaschenzug 


Deo 


F 

schinen 8 4 E E ET 
O. Kammerer, Hängewinde ; ; 
E Starcich, Sperradbremse ; 


iemens & Halske A.-G. „Tragseilbefestigung 


vorm. Schuckert & 


Kraftaktie- 


Unterbe- 


"Maschinenfabrik vorm. R. 


. Groß, Antriebvorrichtung für Förderma- 


XI 


507 
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147680 O. K l er een 
783. O. Briede, Hel Elek o me: 
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148171 re und M. i i EINEN: 616 NE: e 
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149005. H 5 ielan diar Hebezeuge 55 15 Ne gturbin, Fest 220 
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145770. A. J. Klasse 38. Holzbearb eee A 115. A.-G. der Holle inenbau-A.-G., 108 
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c %% o tung. 686 489. Eisenwork menscheibe oo. . 289 
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144749 Klasse 46. Luft- . . 520 49 Platz Sch 1905 mente 5 
Ch. Am und Gasmasch er 0. Allge ne, A.- G., K „ vorm. W * 256 
Ar und C. c inen. meine Elek 3 Kurbeln II . M. 
1450 18. E maschine Delacour, B 491. O. Kupplung ektrizitäts-G ellenlager 2 
| lektristtäte A.- G. „ Brennkrait- 492. H. Kammerer, Brei esellschaft = 
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655. A. kraltmaschinen Arbeitsverfahren für B 71 5 an er ae 
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656. S. N asdam 8 502. Ch. May g ° 10 
5 ahm & pfturbine 2 . Moni er, Rohrb : . 5 
657. W. & Söhn 2 172 672. K. in, Riem Duchyent | 
55 Pindiy ma E We 259 5 K. Hilden den a nen abe laa l 10 
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schin u Mlitz, er, Schmi . 72 
661. A. Be Zweitakt 2 Y, 832, F Schmie ierpresse i 14 
adov maschin 146 Schmal rmittelze . 6 
662. L.R anoviè, Z e 289 015. C. A. alt z, Riem rstiiuber 146 
66: 1 r a u ie 
667. C e = e Ben nd O. W. Hult, aaf Rs ib 146 
371 ever, B plex, V ER 571 J. Lam eibräder- 
6 e 27 f er- 
i dere & re we 184 L. a i 2S9 
326. V üldner, Brennk Druckluftboh 184 f ge Holm $ 289 
. a , Brennkraftmaschine rer Jok 272. W nn d. H en gere rn Un 
n asch enfabrik 4. 273 . Remy, PI 7 ietz 
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327. A. 8 -G., Gas gesellschaft rg bri tzer W 5 , ee 399 
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328. Société r, Slenerung für Gebläse 388 389 0 Bee e y ert 63 328 
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ts-A.-G. r 436. W. Prö ng, Abspe 5 398 
674. O. a a ae W. Labı 289 476. Pröll, Kelbeschien ya 435 
727. H. Nenn Ze Zweitakt neyer 477. Hübner & May nn. vs 
uman i aktmas ; 478. ; rer, S ! i er 
” F. 1 105 ich, Kaulampfmaschine, 398 635. 8 . erg, G. m. b. II, R 472 
475. Matel 98 „ 398 1 0 } S. Mertens, Druck „ „ Rohr- 
478. F. W ie., Einlaß- ne 544 8. G. Hi iminderventi ME 350 
"Windhausen se Drosselve 65: 5 Ruder- ntil . i 
569. H 1 en sen. und jun, Ka Kaltd 544 a erst 5 171 
VMs ampt- e J 
8255 6 Grade, Zweit eitäktimaschine- 579 Aschivenfabrii Maschinenantrieb vorin. II. 408 
148041. B. 55 E. de i f 579 824. M. Haggis TE < Grevenbroich, “Metall. 399 
. B. Loutz k ose i 1 5 rris letall- ` 
N VM dabei bre ir dre e 510 a Th. . 1 und P. di. 3 435 
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415. M. mann, Druck vorrichtung ER 893. E. M ers, Bremse. 
417. ann ne 717 894. A. u Reibrollengetri . e > 472 
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732 G Ch. Olive, Viertak l iasmaschinen- = 930. en k, Metalldichtungsring 
954. I. Westinghouse, A tmaschine . * 912 147010. R. II umenthal, Do . l 363 
149044. A. vs 2 Ge V 948 5 We. A. W. 5 1 
115. g as- a. Verdet i: 87 046. M eiß geb. eigventil 80 
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393. E. ardt, Zweitakt ffler, Anlaß vor e 872 an A. i e 90 
W. Ho naschin richtun 293 erson, U packung 550 
pkins, Dokresli | B 5 376. 90 95 Hone, , Umsteuerhahn Ț 652 
. 9 \ . VI. y ` x 8 r 
. 9. f 8 407. H Clark, Kugel Cron: Verbindungsgl a 544 
948 432 . Remmers, W lag er wa 580 
.A. Jünger, 5 e he 616 
schmierung 579 
616 


— r 


Jahrgang 1901. 


Nr. 


147433. 
618. 


= Niemeyer, Verschlußdeckel . 
D. Jahan & Co., 


964. 
148003. 


034, 
116, 
147. 
486. 
632. 
683. 
733. 
777. 


822. 


931. 
958. 
149119. 
278. 


328. 


3063. 


141533, 


142450. 


499. 


6. F. Grotz, 


Storm & Gamst, Stopfbüchsenpackung . 
E. Dysterud, Fliehkraftkupplung 
H. Lentz, Wellenabdichtung . 


Riemenverbindung À 
A. Gutknecht, Mehrteiliges Lager 


A. Gutknecht, Kugellager 


F. L. Morse, Treibkette . 


5. A. Lespagnol, Schraubensicherung 
Ch. Brown, Gelenkkupplung . 
K. Thomann und W. 


Leuscher, Riemen- 
scheibe mit Holzbelag DE 
H. Rieche, Antriebvorrichtung 


2. A Grundmann und Th. Nitschke, Biegsame 


Welle 

Bielefelder Maschinenfabrik vorm. Dür- 
kopp & Co., Kugellager 

Siemens & Halske A.- G., 
leitungen i 

A. Patschke, Dichtungsring . 

O. Stinner, Schraubensicherung 

M. Gärtner, Kupplung . 

F. Krause, Kugellager 

E. Künzel, Druckminderer 

H. Ruthardt, Kugellaufring . 

0. Pekrun, Schneckengetriebe 

H. Toussaint, Fingerflanschversteifung . 

H. Rottsieper, Schutzvorrichtung an Schwung- 
rädern . 5 a La 

(. Stähle, Planscheibengetriebe 

E. Braun Sohn, Kupplung 

P. Eekhardt, Ventil 

H. Toussaint. Lagerabdichtung 

R. Klinger, Verbinden von Gasleitungsrohren 

H. H. Young, Antriebvorrichtung . ne 


Klasse 48. Metallbearbeltung, chemische. 
W. vom Brancke, Verzinken von Draht 


Klasse 49. Metallbearbeltung, mechanische. 


Elsässische Maschinenbau- Gesellschaft, 
Abdrehen von Kurbelzapfen b 

Kalker Werkzeug maschinenfabrik 
Breuer, Schumacher & Co., Wendevor- 
richtung" für Schmiedepressen . 


Putter | für r Speise- 


F. W. Köttgen, Biegen von Ringen aus Win- 


keleisen . 


C. Davis, Härten von Stahl . . 
Fried. Krupp t ‚Hydraulische 


Presse . 


W. Graham, Lufthammer l ; 
2, Elektrizitäts- A.-G. vorm. Sehueltert & Co, 


Zahnräder-Wechselgetriebe . . 
Klemmvorrichtung für Dreh. 
bänke , 


Maschinenfabrik Lorenz, Bohrwerkzeug . 
E. Brinkmann, Leitspindeldrehbank . 

K. Sonntag, Matrizensattel 

2. H. Sack, Richtbank ; 

F. Dahl, ' Anwärmeofen 3. 85 

: Billeter & Klunz, A.-G., Hobelmaschine 


207. Herm. Schuberth, Dampfmaschinenschieber . 


E. Tränkner, Luftdruckhammer a 
. F.Melaun, Herstellung s schmiedeiserner Schei- 


benräder . 


Patentverzeichnis. 
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ipt Seite 
Kiasse 58. Pressen. 

145952. C. Lucke, Kniehebelpresse 146 

Klasse 59. Pampen. 

143151. C. Prött, Druckwasserpumpe . 328 

210. Ch. Williamson Milne und Fred. Ch. Haste, 
Pumpe mit Schöpfkolben 399 

144219. K. Kachelmann & Sohn, Saugventil 399 

145691. A. Radovanovič, Saugventilsteuerung . 544 
693. Siemens & Halske A.-G., Kapselpumpe . 399 
695. Ad. Fitzau, Membranpumpe . ee 

146154. Maschinenfabrik Oerlikon, Kreiselpumpe 580 

147485. Bitterfelder Maschinen- und Metall- 

warenfabrik, Kapselpumpe . „ 410 
Klasse 60. Regler für Kraftmaschinen. 

145420. nen x Halske A.-G., Leistungsregler . 72 
955. Strnad, Regelung von Pumpen i 239 
957. ri Radov anoviß, Regler mit Bebarrungsmasse 289 
958. J. M. Voith, Stenerschieber ur .. 289 

146342. F. A. Kampf, Vierpendelregler . 399 
343. C. Kuhlewind, Beharrungsregler . 323 
185. J. Römmelt, Fliehkraftregler 363 
572. A. Radovanovič, Regler mit Beharrungsmasse 435 

Klasse 8i. Transport und Verpackung. 
145338. G. C. Mackrow und H. G. Cameron, Ketten- 
elevator . . 472 

146354. J. Kubät, Vorrichtung zum Abwärtsfördern 472 
651. ir Eitle, Schleppkette 472 
653. F. Spiller, R. Steffek und M. Retschun, 

Lagerung von Flüssigkeiten . 435 
741. W. L. Me Cabe, Förderband. 508 
995. H. Marcus, Förderrinne 580 
996. P. W. Sieurin, Entladen von Schiffen 508 

147584. Quadratseilfabrik »Patent Bek« G. in. b. 

H, Förderband N . . 472 
385. E. Mey er, Rollgang 2 580 
701. Fr. Allard, Kreiselwipper . . 872 
1483585. J. Pohlig A G., Verladevorrichtung . 686 
694. J. R. und J. Temperley, SPL für Massen- 
güter : 652 
* . . D 4 
Klasse 87. Werkzeuge. 

145566. H. Cekander und J. Koch, 5 l 
567. J. M. Marty, Nagelausziehzange . pe 175 
569. W. Schäfer, Rohrzange . >. 220 
570. Ch. H. Schill, Drucklufthammer 256 

14707. W. Scott, Geißfuß . . . . . 508 

148006. A. Mallon, Schraubschlüssel “on 718 

Klasse 88. Wind- und Wasserkraftmaschinen. 

146043. W. Mathesius und R. Wintzer, Ne 

147 i sermaschine . 363 
788. J. Ch. R. Galloux, Wasserrad Be 

148140. C. Scholz, Osnabrücker Turbinenfabrik 8 

vorm. Scholz & Wittenbecher . 
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Der Wettbewerb um eine feste Straßenbrücke über den Rhein 
zwischen Ruhrort und Homberg. 


Von Reg.-Baumeister und Privatdozent Karl Bernhard, Charlottenburg. 


(hierzu Textblatt 4 und 5) 


Um den Bau einer festen Straßenbrücke über den Rhein 
zwischen Ruhrort und Homberg hat sich Jüngst in aller 
Stille ein beschränkter Wettbewerb vollzogen. Mit Rücksicht 
auf die Größe und Bedeutung des geplanten Bauwerkes sol- 
len die dabei zur Vorlage gebrachten Entwürfe einer ein- 
gehenden Würdigung unterworfen werden. 

Die Ausschreibung ging von den Bürgermeistern von 
Ruhrort und Homberg unter dem 23. Dezember 1903 und 
8. Februar 1904 aus, und die folgenden Firmen wurden zur 
Aufstellung von Entwürfen eingeladen: 

1) Gutehoffnungshütte, Aktien-Verein für Bergbau und 
Hüttenbetrieb in Oberhausen; 

2) Aktiengesellschaft für Eisenindustrie und Brückenbau 
(vorm. J. C. Harkort) in Duisburg; 

3) Vereinigte Maschinenfabrik Augsburg und Maschinen- 
haugesellschaft Nürnberg A.-G., Werk Nürnberg, Zweigan- 
stalt in Gustavsburg; 

4) Union, Aktiengesellschaft für Bergbau, Eisen- und 
Stahlindustrie in Dortmund ;f 

5) August Klönne in Dortmund.“ 

Die eingereichten Entwürfe sind von einem Ausschuß 
beurteilt worden, der zusammengesetzt war aus den Herren: 
Geh, Reg.-Rat Prof. Dr -Ing. Müller Breslau in Grunewald, 
Reg- und Baurat Nakonz in Pillau, Wasserbauinspektor 
Schnapp in Berlin, Wasserbauinspektor Degener in Ruhr- 
ort, welcher mit der Leitung des Brückenbaues beauftragt 
ist, sowie den Bürgermeistern von Ruhrort und Homberg, 
dem Stadtbaurat von Ruhrort und dem Gemeindebaumeister 
von Homberg. 

Von der Gutehoffuungshütte war bereits früher ein Vor- 
entwurf ausgearbeitet worden; dadurch waren die maß geben- 
den Gesichtspunkte für den Brückenbau zur Darstellung ge- 
bracht urd für die Ausschreibung eine allgemeine Entwurfs- 
unterlage gegeben. Im wesentlichen war den Bewerbern nur 
für die Wahl des Hauptträgersystems Freiheit gelassen; die 
Hauptstützweiten dagegen waren durch den Vorentwurf der- 
art festgelegt, daß wesentliche Aenderungen daran nicht an- 
rängig waren. Zur Ueberbrückung des eigentlichen Strom- 
bettes des Rheines war eire Mittelöffnung von rd. 204 m 
Weite erforderiich, an welche sich nach der Ruhrorter Seite 
‘wei Oeffnungen von rd., 127 und 83 m, nach der Hom- 
berger Seite zwei weitere von 119 und 89 m anschlossen; 
die gesamte Brückenlänge beträgt also rd. 622 m. 


Von sämtlichen Bewerbern sind Zeichnungen und Be- 
rechnungen in großer Zahl und vornehmer Ausstattung am 
3. Mai d. J. eingereicht und nach ihrer Beurteilung durch 
den Ausschuß in den Städten Rubrort und Homberg öffent- 
lich ausgestellt worden. 

Aus dem Plane, Fig 1, ist die Lage der Brücke ersicht- 
lich. Es war nach der ministeriellen Vorprüfung angeordnet 
daß der rechtsseitige Strompfeiler bei der Hafenmole zwi. 
schen Ruhr und Kaiserhafen zu errichten, der linksseitige 
Strompfeiler an die Schiffahrtgrenze heranzusetzen und der 
rechtsseitige Endpfeiler bei der Mole zwischen dem Kaiser- 
hafen und dem kleinen Fährhafen derart aufzustellen sei, daß 
zwischen dem Pfeiler und der westlichen Uferkante ein Lein- 
pfad von mindestens 4 m bestehen bleibe. Die geplante Re- 
gulierung des Homberger Ufers endlich bedingte die Stel- 
lung des linksseitigen Endpfeilers. Das Hochwasser-Durch- 
flußprofil sollte mindestens 5200 qm betragen, wobei anzuneh- 
men war, daß zwischen dem linksseitigen Endpfeiler und dem 
linken Widerlager eine auf + 25, m R. P. liegende Wagerechte 
entsprechend der zukünftigen Höhe der vorgelagerten Buhnen 
nach erfolgter Uferregulierung, die Durchflußbegrenzung nach 
unten bilde, und auf der Ruhrorter Seite zwischen Strom- 
pfeiler und Widerlager nur das über + 4,50 m 
Profil in Rechnung zu stellen war. 
Durchfluß profiles in der Mittelöffnung 
öffnung war ein durch Peilung festgestelltes Querprofil des 
Rheines beigegeben. 


R. P. liegende 
Zur Berechnung des 


berger Hafen sollte eine lichte Höhe von 8,75 m auf 30 
Breite über dem höchsten schiffbaren Wasserstande ew 5 
bleiben, und mit Rücksicht auf eine geplante Hafenanis h 
der Zeche Rheinpreußen, zu welcher der Homberger Hafen 
die Durchfahrt bilden wird, sollte die Fahrbahn an 85 
betreffenden Stelle so hoch liegen, daß auch hier die fr 
Durchfahrt hinreichend gewährleistet ist, en 
Bei dem Entwurf war besondere Rücksicht 
durch den Bergbau der Zeche Rheiopreußen ver 
senkungen verlangt, damit keine nachteili 
das Bauwerk entständen und 
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unschädlich blieben. Dieser Bedingung entsprechend haben 
naturgemäß sämtliche Bewerber Balkenbrücken, d. h. solche 
mit senkrechten Stützdrücken, gewählt und durch Einschal- 
tung von Gelenken nach Art des Gerber-Systemes die Ein- 
flüsse der Stützensenkungen auf die durchgehenden Haupt- 
träger völlig ausgeschaltet. Infolge dieser Rücksichtnahme 
auf die zu erwartenden Bodensenkungen war also auch die 
Wahl des Hauptträgersystems eeng begrenzt und Freiheit 
lediglich in der Linienführung geblieben. Der Wettbe- 
werb kann deshalb der Hauptsache nach nur als für die 
Ausgestaltung der (rerber- oder Auslegerbalken für große 
Brücken förderlich angesehen werden. Die Unterlagen des 
Wettbewerbs schrieben bezüglich der architektonischen Ge- 
staltung der Brücke vor. daß sie würdig aber einfach ge- 
halten sein sollte«. Auf Textblatt 4 und 5 sind die vor- 
gelegten Entwürfe nach den Schaubildern zur Darstellung 
gebracht. welche zeigen, wie ungleichmäßig diese Vorschrift 
aufgefaßt worden ist. 

1) Entwurf I der Gutehoffnungshütte, Oberhausen, in 
Gemeinschaft mit Philipp Holzmann & Co., Frankfurt a M., 
und Architekt G. Eberlein, Köln a Rh. 


der Bogen in der Mittelöffnung bereits in der Nähe der Ein- 
hängepunkte in den Versteifungsträger über, so daß das 
Pfeilerbild völlig ssminetrisch wird. Die Endöffnungen wei- 
sen Halbparabelträger mit geneigten Endpfosten auf. 

3) Entwurf der Vereinigten Maschinenfabrik Augsburg 
und Maschinenbaugesellschaft Nürnberg A.-G., Werk Nürn- 
berg, Zweiganstalt Gustavsburg, in Gemeinschaft mit Grün & 
Bilfinger, Mannheim, und Architekt Prof. Billing in Karlsrube. 

Hier sind sämtliche fünf Oeffnungen mit durehlaufendem 
Tragwerk überbrückt, und zwar derart, daß auch in den 
Endöffnungen Schleppträger auf ausgekragten Stützpunkten 
ruhen. Der Untergurt folgt der Fahrbahn, der Obergurt ist 
in den End- und Seitenöffnungen vorwiegend hierzu parallel. 
Bei den die Mittelöffnung flankierenden Strompfeilern erhebt 
sich der Obergurt in den drei beiderseitigen Feldern seileck- 
artig zum Stützpfosten. Der mittlere Teil der Mittelöffnung 
weist eine Krümmung nach oben auf. Weitmaschiges Stre- 
benfachwerk mit Zwischenpfosten dient als Füllung; Fachwerk 
ohne Schrägen ist in diesem Entwurf überhaupt nicht vor- 
handen. so daß er auch innerlich statisch bestimmt ist. 

Trotz seiner weniger ansprechenden Linienführung ist 


Fig. 1. Lageplan. 


Ueber die weite Mittelöffnung ist ein schlanker Bogen 
gespannt. der mit den auf hohen eisernen Pfeilern ruhenden 
Ketten verbunden ist. Die Durchschneidungspunkte zwischen 
Kette und Bogen sind als Gelenke für den eingehängten 
Mittelträger ausgebildet. In den beiden Seitenöffnungen 
findet der Bogen seine Fortsetzung als Versteifungsträger der 
Kette. Die Endöffnungen weisen einfache Parabelträger auf. 

1a) Entwurf II von denselben Verfassern wie Entwurf I. 

Die drei Hauptöffnungen sind durch Gerber-Balken mit 
eingehängtem Mittelstück überbrückt. Die oberen Gurtungen 
sind nach Kettenlinien gekrümmt, die unteren folgen der 
Fahrbahn. Pfostenfachwerk dient als Füllung. Die Endöfi- 
nungen sind in gleicher Weise wie bei Entwurf I behandelt. 

2) Entwurf der Aktiengesellschaft für Eisenindustrie und 
Brückenbau vorm. J. C. Harkort), Duisburg a/ Rh., in Gemein- 
schaft mit der Tiefbau- Gesellschaft R. Schneider, Berlin, und 
den Architekten Schreiterer und Below in Köln à/ Rh. 

Dieser Entwurf weist ähnlich dem Entwurf I der Gute- 
hoffnungshütte Bogen und Ketten in der Mittelöffnung auf. 
In den Schnittpunkten von Kette und Bogen ist auch hier 
das Mittelstück eingehängt. Nur geht hier der Kettengurt 
schon in der Mitte de- „öffnungen in den Obergurt und 
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dieser Entwurf anderer Vorzüge wegen zur Ausführung be- 
stimmt. 

4) Entwurf der Union, Aktien-Gesellschaft für Bergbau, 
Eisen- und Stahlindustrie, Dortmund, in Gemeinschaft mit 
Prof. Frentzen, Aachen, und G. R. Schmidt, Altona. 

Der Ueberbau besteht in der Mittelöffnung aus Bogen- 
fachwerk mit aufgehobenem Schub, das in die Seitenöffnungen 
überkragt. Auch die Fachwerkträger der Endöffnungen 
kragen in die Seitenöfinungen über, so daß hier also die 
eingehängten Träger angeordnet sind. 

5) Entwurf von August Klönne, Dortmund. 

Hier sind Gelenke in den Mittel- und Endöffnungen an- 
geordnet. Kennzeichnend für diesen Entwurf sind 
kontinuierlichen Krümmungen durchgeführten Gurtlinien. Der 
Obergurt der Endöffnungen in Verbindung mit 55 
der Seitenöffnungen und dem Hän t der Mittelö =. 
bildet eine Wellenlinie aus zwei vollen Wellenlängen. 
Obergurt der Mittelöffnung bildet mit dem 5 
Seitenöffnungen eine Wellenlinie von einundeinhalb 8 
ungen. Diese Wellen-Linienführung ist das Gegenstüc = 
der unter 3) erwähnten etwas spartanischen 55 
Gustavsburger Entwurfes. (Forts. fo 
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Band 48. Nr. 27. 


al Schwimmkran von 100 t Tragfähigkeit und 150 t Probelast. 


987 
Schwimmkran von 100 t Tragfähigkeit und 150 t Probelast, 
ausgeführt von der Duisburger Maschinenbau-A.-G. vorm. Bechem & Keetman für die Kaiserliche Werft in Danzig. 


(hierzu Textblatt 6) 


Zur Schiffsmontage benutzte man bis vor wenigen Jahren 
hauptsächlich Scheren- oder Mastenkrane, die entweder hart 
an der Kaikante, Fig. 1 und 2, aufgestellt wurden, oder in 
Form von Schwimmkranen, Fig. 3, zur Ausführung gelangten. 


nutzbarer Ausladung nichts verloren geht, weil der auszu- 


rüstende Schiffskörper dicht an der Kaimauer oder dem Kran- 
ponton anlegen kann. 


Diese Konstruktionen haben beinahe ausnahmslos den 
großen Nachteil, daß die nutzbare Ausladung des Kranes fast 
nie zur Geltung kommt; denn mit Rücksicht auf die Berüh- 
rung der vorderen Kranstreben mit der Bordkante a muß das 
auszurüstende Schiff von der Kaikante abgerückt werden. 

Die Verhältnisse werden am ungünstigsten bei den -h 
schwimmenden Scherenkranen, wo die Bordkante des Pontons 
gegenüber der Bordkante des Schiffes verhältnismäßig tiefer 
liegt als bei den feststehenden Scherenkranen auf hohen Kai- 
mauern. 


dig. und 2. Scherenkran, alte Form. 
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a fehlerhaften Aufstellung ist der weitere Uebel- 
Ponton hinter 175 daß alle Lasten am Lande wie auf dem 
benommen und a Füßen der beiden vorderen Streben auf- 
werden müssen = schen ihnen naeh außen durchgeschwenkt 

stinde werden g. Abmessungen der zu montierenden Ge- 
0 en dabei durch die vor 


le geschilderte U zuweilen sogar unmöglich hat aber in Verbindung mit dem schnabelförmig vorkragen- 
ban-A n Vebelständo haben die Duisburger Ma- den Ausleger zunächst den großen Vorzug, daß die Lasten 
Direktors Un rm. Bechem & Keetman auf Anregung des vor den Kranfüßen abgesetzt und aufgenommen werden und 
Veranlaßt, r von der Aktiengesellschaft Weser in Bremen infolgedessen von beliebiger Länge sein können. Die Last 


e 
die in Fiz p 0 1 Scherenkrankonstruktion zu entwerfen, 


0 und 5 für feststehend i 
trdaungen f © und schwimmende An- 
schematisch dargestellt ist. Aus einem Vergleich 


| 


kann vor der Kranbrust, im Gegensatz zu der alten Schwenk- 

kran-Anordnung, unter Ausnutzung der ganzen Hubhöhe der 

Kranes hochgezogen und dann ausgelegt werden. Bei der 
136 
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alten Anordnung — Aufnahme der Last hinter den Streben- 
füßen — ist die Hubhöhe in der Anfangstellung, trotz großer 
Gesamthöhe des Kranes, außerordentlich beschränkt, weil in- 
folge der verjüngt zulaufenden Strebenbeine das Profil für 
das Ausschwenken der Last schon in geringer Höhe stark 
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Material- und F.ustenaufwand angewendet werden kann. Die 
Spindeln für die Verstellbarkeit des Auslegers werden mit 
Gelenken an beiden Endpunkten in das Auslegersvstem ein- 


gefügt, so daß auch Zuggelenke oder Führungsböcke von 
selbst fortfallen. 
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verkleinert wird. Man ist daher beim Montieren umfang- 
reicher Gegenstände, z. B. von Schiffskesseln, mit dem alten 
Scherenkran gezwungen, schon bei geringem Anhub der Last 
die Ausschwenkbewegung einzuleiten. Die Hubbewegung kann 
erst fortgesetzt werden, wenn die Last vor den Scherenbeinen 
frei schwebt. Bei dieser Arbeitsweise ist meistens ein zeit- 
raubendes Abrücken und nachheriges Vorrücken des Schifls- 
rumpfes an die Kaimauer erforderlich. 

Aueh diese Uebelstände werden bei der neuen Anord- 
nung von Bechem & Keetman vollständig vermieden. Sie 
hat den weiteren Vorzug. daß statt der Streben mit großen 
Knicklängen ein Fachwerk 3ı:leger mit wesentlich geringerem 
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Direktor Unger und Bechem & Keetman haben durch 
diese neue Formgebung die Scherenkrane wieder zu einer 
gewissen Bedeutung gebracht, namentlich in ihrer Anwen- 
dung als Schwimmkrane. Für diese Krangattung lassen sich 
bei großen Tragfähigkeiten moderne Drehkrankonstruktionen, 
wie solche für feststehende Krane allgemein üblich sind, 
wegen der ungünstigen Stabilitätsverhältnisse kaum anwen- 
den. Auch ist die Drehbarkeit bei einem Schwimmkran nicht 
von so großer Bedeutung wie bei feststehenden Kranen, weil 
infolge der Bewegung des Pontons im Wasser die ganze 
Oberiläche des Schiffsrumpfes vom Lasthaken beherrscht wird. 
Der Nachteil der feststehenden Scherenkrane, daß das Ar- 
beitsfeld auf eine senkrechte Ebene beschränkt bleibt, füllt 
daher für Schwimmkrane fort. 


fig. 8 und 9. 


Schwinmkran auf der Kaiserl. Werft 
Danzig von 100 t Tragfähigkeit. 


sum 


nme 


III 


mi 
IT 
i 


— = 
I 
Am 


— 
yo 


III 


mil 


mmm nm 


— 


V7) ͤ—pk Fm NE ENEGESSERN.;.: 0 


Nach den erörterten Gesichtspunkten ist der nachstehend 
beschriebene Schwimmkran von 100 t normaler Tragfähig- 
keit und einer Probelast von 150 t von der Duisburger Ma- 
schinenbau-A.-G. vorm. Bechem & Keetman entworfen und 
für die Kaiserliche Werft in Danzig ausgeführt worden. 

Der Bau des Kranes wurde der genannten Firma am 
17. April 1903 übertragen, und am 2. Februar 1904 hat die 
betriebsfertige Uebergabe an die Kaiserliche Werft in Danzig 
stattgefunden. 

Wie aus Fig. 6 ersichtlich ist, weicht die Aufstellung 
des Kranes auf dem Ponton von der bisher üblichen Anord- 
nung auch darin ab, daß der Ausleger nicht in der Längs- 
ausdehnung des Pontons und der Fahrrichtung liegt, sondern 
um 90° dagegen verdreht aufgestellt ist. 

Diese wahrscheinlich ebenfalls neue Anordnung entspringt 
der Absicht, den Kran auch in engen Wasserwegen ver- 
wenden zu können. Fig. 6 zeigt deutlich die geringe, nur 
duch die Breite des Pontons bedingte Raum-Inanspruchnahme 
— Strecke a — des Kranes auf der Wasserfläche, im Gegen- 
satz zu der älteren Anordnung, Fig. 7. 


Fig. 6. 7 Fig. TE 
Anordnung des Kranes Anordnung des Kranes suf dem Ponton, 
auf dem Ponton, neue Form. alte Form. 
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Die genaue Bauart des Danziger Kranes: Ausladungen, 
Höhenabmessungen und Anordnung der Triebwerke, zeigen 
Fig. 8 und 9. Die drei wesentlichsten Teile des Kranes sind 
der Ausleger, das Stützgerüst mit dem darin eingebautem 
Triebwerk und das Ponton. Der um die vorderen Fuß punkte 
drehbare Ausleger ist in Fachwerk konstruktion hergestellt. 
Als letzte Zug- und Druckstreben sind in das System zwei 
Gewindespindeln aus Siemens -Martin-Stahl eingefügt. Die 
Spurlager der beiden Spindeln und die aus Manganbronze 
von hoher Festigkeit hergestellten Spindelmuttern sind in 
Querhäuptern am Stützgerüst und am Ausleger drehbar ge- 
lagert. , , 

Zu beiden Seiten der Spindelfestpunkte befinden sich die 
Hubwerke, und zwar links in der Ansicht der Figur 8 die 
große Winde für 100 t Last und rechts die Hülfswinde für 
20t Last. Außerdem sind zu beiden Seiten des Stützgerüstes 
zwei weitere Hülfswindwerke aufgestellt, mit denen am ein- 
fachen Strang Lasten von 1500 kg Gewicht oder durch Ein- 
schaltung einer losen Rolle 3000 kg schwere Lasten gehoben 
werden können. 

Bei der großen Hubwinde hängt die Last von 100 t mit 
rd. 8 facher Sicherheit gegen Bruch in 8 Seilsträngen, wovon 
2 gleichzeitig aufgewickelt werden. Zu diesem Zweck ist 
die große Hubwinde mit doppelter Seiltrommel ausgerüstet. 

Für die 20 t-Hülfswinde sind 4 Seilstränge vorgesehen, 
von denen gleichzeitig 2 von gemeinschaftlicher Trommel 
in symmetrischer Anordnung 
aufgewickelt werden. 

Sämtliche Bewegungen 
der vier Hubwerke und des 
Spindeltriebwerkes werden 
von einer gemeinschaftlichen 
Zwillingsdampfmaschine mit 
Kolbensteuerung von 280 mm 
Zyl.-Dmr. und 450 mm Hub 


erzeugt. Die Maschine ent- 
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5 bei 120 Uml. /min und einer Eintrittspannung von 9 at 
0 i 

Die Dampfmaschine treibt mit Hülfe eines Zahnradvor- 
geleges die Hauptsteuerwelle, von welcher die 3 Haupttrieb- 
werke: die 100 t-Winde, die 20 t-Winde und das Spilltrieb- 
werk, durch Reibwendegetriebe betätigt werden. 

Diese der Duisburger Maschinenbau-A.-G. vorm. Bechem 
& Keetman patentierten Wendegetriebe sind mit zwangläufig 
gefübrten Bremsringen versehen. Hinter jedem Wendege- 
triebe ist eine Lastdruckbremse angebracht, deren Reibungs- 
widerstand die Dampfmaschine beim Lastsenken bezw. beim 
Auslegen überwinden muß. Außerdem hat jedes Hubwerk 
eine besondere Sicherheitsbremse, die vom Kranführer be- 
dient wird, 

Die beiden Hülfswinden von 1,5 t Tragfähigkeit erhalten 
ihren Antrieb ebenfalls von der Wendegetriebewelle, können 
von ihr aber durch eine Klauenkupplung abgeschaltet werden. 


Zur Fortbewegung im Wasser dienen 2 Schifischrauben, 
die je durch eine Verbundmaschine von 60 PS; in Umdre- 
hung versetzt werden. Mit diesen Leistungen erzielt man 
in ruhigem Wasser eine Geschwindigkeit von 3 bis 4 Knoten. 
Läßt man die beiden Maschinen in einander entgegengesetztem 
Drehsinn arbeiten, so findet eine entsprechende Drehbewe- 
gung des ganzen Kranes im Wasser statt. 

Auf Deck sind an 4 Stellen Spillwinden mit senkrechten 
Trommeln angeordnet, die jede durch eine besondere kleine 
Zwillingsmaschine angetrieben werden. Die Zugkraft dieser 
Spille beträgt 3000 kg. 

Zur Ausbalanzierung der Nutzlast ist das Ponton auf der 
dem Ausleger gegenüberliegenden Seite als Wassertank mit 
einer Aufnahmefähigkeit von 129 t ausgebildet. Zum Aus- 
und Einfüllen des Wassers dient eine Dampfpumpe für eine 
Leistung von 1 bis 1,2 ebm / min. Der Dampf von 9 at Ueber- 
druck für sämtliche Maschinen wird in 2 Schiffskesseln von 


Fig. 10. 


Einsetzen des unteren Auslegerteiles. 
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Die beiden großen Windwerke sind für 2 Geschwindig- 
à : = E & SER 8 se win 
kalten eirgerichtet, und es ergeben sich folgende Gesch 
d’zxe.tsahstulungen: 
l 1 lodt-Wint werk. 
i i 3.5 m min 
Heben von Lasien bis 40 n au 3 
> » von 10 bis 1.08 „ 5 
> 2a ıt-Windwerk. 
i 15 m min 
Heben von Lasten dis 1bob(Üyʒ 5 ! 
von 10 bis Rt. 2.0200 è 
J 1z t-Windwerke. 


» > > 
se m min 
Lastheben . ne ee zn 
Alle Kraunbewegungen werden von dem seitlich D 10 Z 
verist befindlichen Führerhaus aus gesteuert nn. 7 en 
Sich die Handräder für das Aus- und Einrücken er Wen ege- 
ies die Bremshebel und das Handrad für die Steuerung 
Dampfmaschine. ` , f 
ner Das Rranponton nat eine [Ange von 27 m, eine Breite 
von 0 m und eine Höhe von Sm. 
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3.95 m Länge und 1,8534 m Dmr. erzeugt. Jeder Kessel hat 
1.425 qm Rostlläche und 47 qm Heiztläche. Für normalen 
Betrieb genügt ein Kessel: der zweite dient daher als Re- 


serve, wird indessen auch bei verstärktem Kranbetrieb, nament- 


lich wenn größere Strecken zu fahren sind, benutzt. 

Der eigentliche Pontonkörper ist aus basischem Siemens- 
Martin-Stahl für Schiffbauzwecke nach den Vorschriften des 
Germanischen Lloyds ausgeführt. Das Ponton ist ferner mit 
Kajüteinrichtungen, Kohlenbunker, Anker und Ankerwinden 
usw., wie für Küstenfahrzeuge üblich, ausgerüstet. 

Das von Bechem & Keetman in den Grundzügen ent- 
worfene Kranponton ist der Schiffswerft J. W. Klawitter 
in Danzig zur Anfertigung übertragen und in bester Aus- 
führung Mitte November v. Js. abgeliefert worden. 

Mit der Aufstellung des Stützgerüstes, dem Einbau der 
Windwerke, Gangspille, Ankerwinden usw. wurde am 26. No- 
vember begonnen. Man benutzte für diese Arbeiten den von 
Bechem & Keetman der Klawitterschen Werft gelieferten 
Schwimmkran von st Tragfähigkeit, der sich dafür außer- 
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Band 48. Nr. 27. Schwimmkran von 100 t Tragfähigkeit und 150 t Probelast, 
Zum Einsetzen des unteren Auslegerteiles in das Kran- 


ordentlich brauchbar erwies ). Für die Montage des Aus- 
legers war indessen der Klawittersche Schwimmkran wegen 
seiner geringen Höhe nicht geeignet; die Aufstellung dieses 
Kranteiles gestaltete sich daher wesentlich schwieriger. Das 
Bechem & Keetman von der Kaiserlichen Werft für den Zu- 
sammenbau des Auslegers zur Verfügung gestellte Gelände war 
zußerst beschränkt; man entschloß sich daher, den Aus- 
leger auf 4 hölzernen Prähmen, von denen je 2 nebenein- 
ander lagen und durch einen Holzbelag verbunden waren, zu 
montieren. Diese Art der Montage ermöglichte es, für den 
Zusammenbau der einzelnen Auslegerteile einen an der Kai- 
kante stehenden elektrischen Drehkran von 5 t Tragfähig- 


| 


| 
| 


Januar den großen Scherenkran 


von 40 t Tragfähigkeit der Kaiserlichen Werft in Danzig. 
Dabei wurde das untere Ende des Auslegers angehoben, die 
freiwerdenden beiden Prähme, deren Verbände mit den an- 
dern bereits gelöst waren, zur Seite gefahren und dann der 
Ausleger in seine Stützlager eingesetzt. Dieser Zustand der 
Montage ist aus Fig. 10 ersichtlich. Zum Aufrichten des Aus- 
legers genügte der erwähnte Scherenkran wegen seiner ge- 
ringen Hubhöhe und Tragfähigkeit leider nicht; es mußten 
deshalb Vorkehrungen getroffen werden, die einerseits Ueber- 
lastungen des Scherenkranes verhindersen und anderseits er- 


gerüst benutzte man am 18. 


Fig. 41. Aufrichten des Auslegers. 


keit zu benutzen, i i 
l ‚ indem die Präbme je nach B 
ae entlang verschleppt wurden. nn 
er = a ungünstigen Jahreszeit, der sehr kurzen Ar- 
55 P der außerordentlich großen Kälte, unter der die 
1 5 zu leiden hatten, war die Montage bis Mitte 
1 jr weit vorgeschritten, daß mit dem Einsetzen 
nn À j uslegers in das Krangerüst und dem Auf- 
Aickjichtigen dag ae 1 Dabei ist noch zu be- 
it eit zwischen Weihnachten und 2 
De ganz eingestellt wurde. m an 


1) Eine B 
esc 
folgen lassan, hreibung dieses Kranes werden wir binnen kurzem 


ya 


möglichten, den Ausleger nach beendetem Hub des Scheren- 
kranes weiter aufzuziehen. Zu diesem Zweck versah man 
den Ausleger an den Stellen, wo sich die Spindelmuttern be- 
finden, mit zwei kräftigen Stützen, die gegeneinander abge- 
steift und durch Drahtseile nach der Spitze des Auslegers 
abgefangen wurden. An diesen Stützen ließ man 2 Draht- 
seil-Flaschenzüge von je 25 t Zugkraft, die an dem hinteren 
Teile des Kranpontons befestigt waren, angreifen. Zur wei- 
teren Sicherheit wurde ein drittes Drahtseil, das an der Spitze 
des Auslegers angriff, über die auf dem Ausleger befindlichen 
Stützen nach dem kleinen Windwerk des Schwimmkranes, 
welches während dieser Montagearbeiten unter Dampf stand, 
geleitet. Das Aufrichten erfolgte unter Zusammenarbeiten von 
137 
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Schaefer: Elektronentheorle und Radioaktivität. 


Scherenkran, Flaschenzügen und 20 1-Winde des Schwimm- 
kranes. Dabei ist noch zu erwähnen, daß die rückwärts an- 
greifenden Flaschenzüge ausreichend stark waren. um den 
Ausleger im letzten Augenblick ohne Hülfe des Scheren- 
kranes allein zu bewegen. Dieser Montagezustand wird in 
Fig. 11 veranschaulicht. Der Ausleger hat jetzt die Stel- 
lung, um die Spindeln in die Muttern einschrauben und das 
weitere Aufrichten mit Hülfe dieser Spindeln bewirken zu 
können. 

Die Arbeit des Aufrichtens wurde am 24. Januar inner- 
halb 4 Stunden vollführt, und es war damit der schwierigste 
Teil der Montage erledigt. Die Rüstungen wurden dann 
sofort abgebrochen, die Seile aufgelegt, der Anstrich be- 
endet, und der Kran konnte am 28. Januar mit Hülfe seiner 
eigenen Maschinen nach der Schichauschen Werft fahren, 
wo die für die Probebelastung bestimmten Panzerplatten an 
Bord genommen wurden. 


Man ließ zunächst die Windwerke während mehrerer 
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Tage unter Belastung arbeiten, wobei alles nach Wunsch 
ging. Am 30. Januar fand die Hauptprobebelastung mit 154t 
und am 2. Februar die Probefahrt statt. Nach Beendigung 
der letzteren wurde der Schwimmkran von der Abnahme— 
kommission der Kaiserlichen Werft Danzig übernommen. 

Textblatt 6 zeigt ein Bild des Kranes während der 
Probebelastung mit 154 t. 

Die Duisburger Maschinenbau-A.-G. wird in den nächsten 
Tagen mit der Aufstellung eines zweiten Kranes von ganz 
ähnlichen Abmessungen beginnen, welcher für die Werft der 
Aktiengesellschaft Weser in Bremen bestimmt ist. Das Pon- 
ton zu diesem Kran wird von der letzteren Gesellschaft selbst 
ausgeführt. 

Einen weiteren Schwimmkran gleicher Bauart. jedoch von 
140 t Tragfähigkeit, hat die Firma für die Werft von Swan, 
Hunter & Wigham Richardson, Wallsend-on-Tyne (England), 


zu liefern; wenn abgeliefert, soll er ebenfalls in dieser Zeit— 
schrift beschrieben werden. 


Elektronentheorie und Radioaktivität. 


Von Dr. Clemens Schaefer, Privatdozent an der Universität Breslau. 


Die Entdeckung der Röntgenstrahlen im Jahre 1896 
bildet einen Markstein in der Geschichte der Elektrizität. 
Auch wenn man von der ungehenern praktischen Bedeutung 
für die Heilkunde ganz absieht, ist die Anregung, welche 
die Wissenschaft diesen eigentümlichen Strahlen verdankt, 
von deren Wesen wir noch heute ebensowenig wissen wie 
vor 7 Jahren, nicht hoch genug anzuschlagen: ein Gebiet, 
auf dem bis dahin die größte Verworrenheit herrschte, hat 
begonnen, sich zu klären, ja, hat ein unerwartetes neues 
Licht auf das Gesamtgebiet der Elektrizitätslehre geworfen. 
Es ist das Kapitel von den »Gasentladungen«. 


Wenn man an ein Rohr, das mit Gas von geringem 
Druck (rd. 30 mm) gefüllt und an seinen Enden mit Etek- 
troden versehen ist. einen Gleichstrom oder Wechselstrom 
von hoher Spannung (1000 bis 2000 V) anlegt, so bemerkt 
man eine prächtige Leuchterscheinung im Gase, die sich fol- 
gendermaßen beschreiben läßt: 

Der positive Pol, die Anode, ist bis auf einen leuchten- 
den Punkt an der Spitze dunkel; von diesem Punkt aus 
erstreckt sich durch das ganze Rohr bis kurz vor den nega- 
tiven Pol ein meistens rötlich leuchtendes Lichtband, das 
sogen. positive Licht; vor der Kathode liegt ein vollkommen 
dunkler Raum, der auch diesen Namen »dunkler Raum« 
führt; die Kathode selbst ist mit einem dreifachen Licht- 
mantel, der eng anschließt, umgeben; dieses Gebilde führt 
den Namen »negatives Glimmlichte. Dem verschiedenen 
Aussehen der beiden Pole entsprieht eine Verschiedenheit der 
elektrischen Kräfte in dem Rohre selbst, worauf ich später zu- 
rückkommen werde. 

Steigert man nun die Luftverdünnung, so ist die typische 
Erscheinung folgende: Das positive Licht geht durch ein 
Maximum der Intensität und nimmt dann schnell ab an 
Intensität und an Länge, d. h. der »dunkle Raum« ver- 
größert sich; ebenso verschwindet allmählich das negative 
Glimmlicht. 

Kennzeichnend für die bisherigen Vorgänge ist der 
Umstand, daß die Lichterscheinung allen Krümmungen des 
Rohres insofern folgt, als sie von Elektrode zu Elektrode 
geht: die Lichterscheinung ist der Strom selbst in 
demselben Sinne, wie bei der Elektrolyse die Wan- 
derung der Ionen den Strom darstellt. 


Treibt man die Luftverdünnung noch weiter, so ver” 
schwindet die Lichterscheinung an beiden Polen gänzlich; in 
demselben Augenblick aber tritt eine ganz neue Erscheinung 
auf: Während das Rohr vollkommen dunkel ist, leuchtet die 
der Kathode gegenüberlierende Glaswand in grünlichein 
Fluoreszenzlicht auf; wohlverstanden, nicht etwa die Anode, 
sondern die der Kathode in gerader Linie gegenüberliegendo 
Glaswand. 


| 


N 
| 
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Das beweist, daß die Ursache, die das Leuchten be- 
wirkt, nur eine sekundäre Wirkung des Stromes, nicht der 
Strom selbst ist; letzterer geht, unsichtbar, natürlich nach wie 
vor von Elektrodo zu Elektrode. 

Die Ursache des Fluoreszenzliehtes ist nun ein an der 
Kathode sich abspielender Vorgang, den man als Emission 
von Strahlen, sogen. Kathodenstrahlen, betrachtet. Diese 
Strahlen erzeugen nach dieser Anschauung durch das Auf- 
treffen auf Glas das grünliche Leuchten. Die neueren Un- 
tersuchungen, namentlich von J. J. Thomson und W. Kauf- 
mann, haben gezeigt, daß von der Kathode kleine Teilchen, 
deren Masse wir m und deren Ladung wir e nennen wollen, 
abgeschleudert werden. 

Nach dieser Anschauung ist ein Bündel von Kathoden- 
strahlen mit einem Strome gleichwertig; diese Folgerung kann 
man unter anderm dadurch prüfen, daß man die Einwirkung 
eines magnetischen Feldes auf die Kathodenstrahlen unter- 


sucht. Nach dem Bivot-Savartschen Gesetz wirkt zwischen 
Fig. 1. Fig. 2. 
1 


Kraft = S sinfk j 


Arofr api 


dem Strom ; und dem Magnetfelde © eine Kraft von der 
Größe Di sin (Hh, wo (He) den Winkel zwischen „ und i 
bedeutet. Diese Kraft steht senkrecht zu der Ebene, die 
durch H und i gelegt werden kann, Fig. 1. 
Für & (Hi) = 90° wird die Kraft = Hi. N 
In diesem Falle kann man sich die Richtungen durch ein 
Koordinatensvstem veranschaulichen. Wenn die 1 
Richtung der X Achse diejenige des Magnetfeldes D, = 
Y-Achse diejenige des Stromes 7 ist, so ist die Richtung der 
Kraft diejenige der positiven Z-Achse, Fig. 2. N 
Die Versuche zeigen nun, daß eine Ablenkung nac 
dem Biot-Savartschen Gesetz tatsächlich eintritt, 5 
daß ein von links nach rechts fliegendes Kathodenstrali Bie 
bischel einen Strom von rechts nach links darstellt: l 
Ladung der abgeschleuderten Teilchen ist also De 
Wir wollen nun den Vorgang der Emission und 


tati ite hin 
kung der Kathodenstrahlen nach der quantitativen Seite 
betrachten. 


Dur a 


— — — * 


993 


Schaefer: Elektronentheorie und Radioaktivität. 


Band 48. Nr. 27. 
A a ne ea I) ua nen 
nachdem das Elektron die Anode iiber- 


zu diesem Zwecke müssen wir die Potentialverteilung 
zwischen den Elektroden ins Auge fassen, die sich in einem 
von Strom durchflossenen sehr verdünnten Gase befinden. 
Wenn wir an einen Leiter erster Klasse eine beliebige Span- 
nung anlegen, so folgt aus dem Ohmschen Gesetze, daß der 


Spannungsverbrauch an den Enden eines Widerstandes W 


gleich WJ ist, wo J die Stromstärke bedeutet. Wenn wir 
uns nun den Fall denken, daß die Spannung an einen 
Draht von genau gleichmäßigem Querschnitt angelegt wird, 
so erhält man für gleiche Längen gleiche Spannungs- 
differenzen. Wenn wir also als Abszissen die Drahtlän- 
gen, als Ordinaten die Potentialdifferenzen V auftragen, be- 
kommen wir eine Gerade von bestimmter Neigung gegen die 
Abszissenachse. Ganz anders sieht die graphische Darstellung 
des Spannungsverlaufes in einem Geißlerschen Rohre aus; 
die gestrichelte Kurve, Fig. 3, gibt ihn nach den Messungen 


von Warburg, Graham u. a. wieder. Wir ersehen daraus, 
daß unmittelbar vor 


der Kathode ein ge- 
waltiges Potentialge- 
fälle stattfindet; dann 
herrscht Unveränder- 
lichkeit durch fast 
die ganze Röhre; 
endlich haben wir 
an der Anode wieder 
ein wenn auch sehr 
viel kleineres Gefälle. 
Das oben erwähnte 


Fig. 3. 


verschiedene Aus- 
schen der beiden 
Elektroden ist also 


begleitet von einer 
Verschiedenheit in 
der Verteilung der 
elektrischen Kraft 
und wahrscheinlich 
auch darin begrün- 
det. 
Wir wollen nun 

unsere weitere Be- 
trachtung an folgen- 
de Versuchsanord- 
nung anknüpfen, 
Fig. 4: 

K sei die Kathode, A die (drahtförmige) Anode einer 
1 Röhre. Ein Kathodenstrahlteilchen durchläuft 
e Strecke von X bis A unter dem Einfluß der elektrischen 
Potentialdiferenz V und eilt mit der dadurch hervorge- 
brachten Geschwindigkeit weiter in den von Kräften freien 
Raum x, der Röhre. 
en — so wollen wir von jetzt ab ein sol- 
er m 1% nennen — besitzt nun die Ladung e; also ist 
$ = e die elektrische Arbeit eV geleistet worden; sie 
ant nach dem Gesetz von der Erhaltung der Energie 


wied r 7 . A 1 
er zum Vorschein als kinetische Energie 8 2. wenn 
2 


be die erreichte G nt ; 
; ıeschwindigkeit an € Hs 
“Achse ist; also: 8 ler Anode parallel zur 


m N 
i a) 
A z). 
e. e 
nt 


Die gap, f 
gelegt ganze Strecke x, wird somit in der Zeit to zurück- 
St, wo t der Gleichung genügt: 


Lo = D. C0 = Vu 
m 


5 r ee e AD), 


o 
m 
daß durch Veränderung des Entladungs- 


le Geschwindigkeit verändert werden kann; 


wan erreicht ; 
ebrindigkeit Praktisch Werte von /10 bis ½ der Lichtge- 


Gl. (1 2 1 
— 1 


Wir wollen nun, nn. 
schritten und die gleichmäßige Geschw N 
hat, ein Magnetfeld parallel der Y-Achse von der Stärke Y 


auf der ganzen Strecke x wirken lassen. Dann wirkt nach 
dem Biot-Savartschen Gesetze die ponderomotorische Kraft 
parallel der Z-Achse und bewirkt eino Ablenkung d. in 
dieser Richtung; diese Ablenkung wollen wir berechnen. 
Die ablenkende Kraft hat den Wert Di, wenn ¿ die Strom- 
stärke bedeutet. In unserm Fall ist nun 

i = b.; 


also, wenn 5 die Beschleunigung ist, 


my: = Dev = Ne 7 


indigkeit v, erhalten 


e <> 


m 


Die Kraft wirkt während der Zeit 4, in der das Elek- 
tron die Strecke xo durcheilt. Die während dieser Zeit be- 
wirkto Ablenkung ò, berechnet sich nach den Gesetzen des 


freien Falles zu 
d. = ½ͤ 7. o „ H Ver 20 


0 a 


Wir erhalten also das Ergebnis, daß die Ablenkung ð, 
umgekehrt proportional der Quadratwurzel aus dem Ent- 
ladungspotential ist. Der Versuch hat diese Folgerung be- 
stätigt und damit umgekehrt einen Beweis für die Richtig- 
keit der unserer Ableitung bereits zugrunde gelegten An- 
schauung geliefert, daß die Kathodenstrahlen sich verhalten 
als ob sie Teilchen von der Masse m und der Ladung e 


wären. 
Aus d., ro, H, V läßt sich nach Gl. (4) £ berechnen; 
m 


es ergab sich dabei (unabhängig vom Gasinhalt der Röhre): 
ir = 1,17. 107 EME). 


Bei der Elektrolyse, bei der ja auch Teilchen (di 
f | ie I 
wandern, ist für Wasserstoff (die Ionen) 


(<) = 0,964: 10 EME, 
Wasserstoff 


m 


d.h. entweder ist die Ladung der Elektronen rd. 1000 mal 
größer als die der Wasserstoffionen, oder die Masse der 
ersteren 1000 mal kleiner als die der letzteren. 

Untersuchungen von J. J. Thomson, die hier ausführlich 
zu besprechen zu weit führen würde, haben für die letztere 
Möglichkeit entschieden. 

Wir haben es hier also keinesfalls mit den gewöhnlichen 
Atomen zu tun; dagegen finden wir dieselbe Elektrizitäts- 
menge e hier vor, die auch bei der Elektrolyse an die ein- 
wertigen Ionen geknüpft ist, ein sogenanntes Elementarquan- 
tum. Die Ladung hat die Größe von ungefähr 

10 20 EM E. 


Außer dem Transport negativer Elektronen, d. h. außer 
dem Auftreten von Kathodenstrahlen, erscheinen unter Um- 
ständen auch positiv geladene Teilchen, die aus dem Gas- 
inhalt stammen und natürlich auf die negativ geladene 
Kathode zugehen. Durchlöchert man die Kathode, so treten 
sie sogar durch diese hindurch und erzeugen Ähnlich wie 
die Kathodenstrahlen, jedoch in geringerem Maße, Fluoreszenz 
auf dem getroffenen Körper. Diese »Strahlen« bestehen, wie 
der elektrostatische und magnetische Ablenkungsversuch 
zeigt, aus positiv geladenen Teilchen von der Größenord- 
nung der gewöhnlichen Atome. Sie stellen gewissermaßen 
ein Seitenstück zu den Kathodenstrahlen dar. Ihr Entdecker 
Goldstein hat ihnen — leider in wenig bezeichnender Weise 
— den Namen »Kanalstrahlen« gegeben, aus dem rein Außer- 
lichen Grunde, weil sie durch die in die Kathode gebohrten 
Kanäle, wie oben erwähnt, hindurchtreten. 

Im Jahre 1896 entdeckte der holländische Physiker 
Zeeman eine Tatsache, die auf den ersten Blick mit der 
Theorie der Gasentladungen nicht das geringste gemein hat. 


1) Abkürzung für: Elektro-Magnetische Einheiten. 
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Er beobachtete nämlich, daß eine Spektrallinie im Magnet- 
folde sich verbreitert und sich bei genügender Stärke der 
magnetischen Kraft sogar in 2 bis 3 Linien aufteilt. Die 
Erklärung dieser schon von Faraday gesuchten Erscheinung 
liefert die moderne Theorie des Lichtes. Da das Licht eine 
Wellenbewegung elektromagnetischer Natur ist, so miissen in 
den leuchtenden Körpern Vorgänge bestehen, die solche 
Wellen zu veranlassen imstande sind. 


Nun ist uns von der Elektrolvse her die Vorstellung ge- 
läufig, daß die Atome mit elektrischen Ladungen verschen 
sind; befänden sich die Atome oder etwa Teile von ihnen 
in einer drehonden oder schwingenden Bewegung, so 
würden sie imstande sein, solche elektromagnetische Wellen 
auszusenden. Wir wollen diese Annahme wirklich machen, 
os aber vorläufig dahingestellt sein lassen, ob es wirklich 
die Atome oder — wie bei den Kathodenstrahlen — andere 
Teilchen sind, welche die Ursachen der Lichterregung 
darstellen. Auf Grund dieser Vorstellungen ist nun von 
vornherein als Folge des Biot-Savartschen Gesetzes zu 
schließen, daß der Magnet auf die Emission leuchtender Kör- 
per einen Einfluß haben muß. 


Die genauere mathematische Untersuchung liefert folgen- 
des Ergebnis: 


Das schwingende Teilchen wird im Magnetfelde befähigt, 
statt wie bisher eine, drei Schwingungen gleichzeitig 
auszuführen, deren Perioden wir mit t}, 72, Ts bezeichnen 
wollen; 71 ist kleiner, 7, größer als die ursprüngliche Periode 
72. Ferner ergibt sich, daß 71 und 23 F eisschwingungen 
von entgegengesetztem Drehsinne sind, \ hrend Ta eine 
geradlinige Schwingung parallel zu den Krallinien (H) dar- 
ion, ii erhalten also das in Fig. 5 dargestellte Bild: 


Für die Differenz Tı — 73 liefert die Theorie das Er- 
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Danach besteht das Atom aus einem positiv geladenen 
Mittelpunkt, in dem fast die ganze Masse vereinigt ist; um 
diesen kreisen die negativen Elektronen, die ja nur ein 
Tausendstel der Masse des Wasserstoffatoms besitzen: ein 
genaues Abbild unseres Planetensystems. 

Gleichzeitig ergibt sich offenbar die Möglichkeit, die 
elastischen Erscheinungen auf elektrische Kräfte zurückzu- 
führen, eine Anschauung, die auch noch anderweitig gestützt 
werden kann. 


Endlich kann man noch einen für die Spektralanalyse 
wichtigen Schluß ziehen. 

Die Linienspektren zeigen alle das Zeemansche Phä- 
nomen; sie entstammen also den negativ geladenen Elektro- 
nen. Die Bandenspektren dagegen zeigen keinen Zeeman- 
Effekt, was die Vermutung nahe legt, daß sie von dem rd. 
tausendmal größeren positiven Teil des Atoms emittiert sind. 
Denn, wie Gl. (5) zeigt, ist der Zeeman-Effekt (n — rz) um 
so größer, je kleiner die rotierende Masse ist und umge- 
kehrt; ein Zeeman-Efickt des positiven Teiles wäre also rd. 
tausendmal kleiner als der bei Linienspektren auftretende 
und kann durch unsere Instrumente nicht mehr festgestellt 
werden. 

Wie schon erwähnt, gehen die Röntgenstrahlen von den 
Stellen aus, auf denen die Kathodenstrahlen das Fluoreszenz- 
licht erzeugen. Diese Aussage ist noch nicht eindeutig. 
Denn es ist hierbei offen gelassen, ob die Fluoreszenz die 
Röntgenstrahlen verursacht, oder aber ob die Kathoden- 
strahlen dies tun und das Fluoreszenzlicht nur eine Begleit- 
erscheinung ist. Von vornherein war die Frage natürlich 
nicht zu entscheiden, sondern sie verlangte nach ihrer Natur 
eine Lösung durch den Versuch. Becquerel führte diese Un- 
tersuchung, indem er sich auf den ersteren Standpunkt stellte, 
in folgender Weise aus. Er erregte bei einer Reihe von 
Körpern durch Belichtung Fluoreszenz und untersuchte dann, 
ob von ihnen die Wirkungen ausgingen, die man an den 
Röntgenstrahlen bereits beobachtet hatte. Diese letzteren 
bestehen hauptsächlich in der schwärzenden Wirkung auf 
die photographische Platte, der Fluoreszenzerregung und der 
Entladung von geladenen Körpern. Nachdem Becquerel 
eine große Reihe von Körpern mit negativem Ergebnis 
untersucht hatte, fand er endlich im Uran und seinen Verbin- 
dungen Stoffe, die die gewünschten Wirkungen zeigten. Er 
sprach sich deshalb im Sinne der ersteren der beiden er- 
wähnten Möglichkeiten aus. Indessen zeigte sich bald, daß 
diese Meinung irrig war; denn vom Uran und seinen Ver- 
bindungen gehen, auch wenn sie nicht durch Belichtung zur 
Fluoreszenz erregt sind, den Röntgenstrahlen ähnliche Wir- 
kungen aus. Während also Becquerels Untersuchung zur Lö- 
sung der Frage nach der Entstehung der Röntgenstrahlen 
nichts beitrug, hatte sie ihn zu einer Entdeckung von unge- 
heurer Bedeutung geführt: er stellte fest, daß von den genann- 
ten Körpern ohne Zufuhr äußerer Energie »Strahlen« ausge- 
sandt werden, die die photographische Platte schwärzen, elek- 
trisch geladene Körper entladen und einen Schirm von Ba- 
ryum-Platin-Cyanür zum Leuchten bringen. Man kann die 
erste dieser Wirkungen leicht vorführen, indem man einen 
uranhaltigen Stoff auf eine noch in der Kassette befindliche 
photographische Platte legt. Man beobachtet nach einer Be- 
strahlung von 12 bis 48 st eine deutliche Schwärzung der 
Platte. Die entladende Wirkung läßt sich in folgender Weise 
einfach zeigen: Einmal kann man ein Goldblattelektroskop 
positiv oder negativ laden und dann der Wirkung der Strah- 
lung aussetzen; man beobachtet dann ein rasches Zusammen- 
fallen der Blättehen. Oder aber man zieht die Funkenstrecke 
eines Induktoriums soweit auseinander, daß gerade keine 
Funken mehr übergehen; bringt man dann das strahlende, 
oder, wie man jetzt allgemein sagt, »radioaktive« Präparat 
in die Nähe der Funkenstrecke, so geht ein heftiger Funken- 
strom über. Wie Becquerel die radioaktiven Eigenschaften 
des Urans entdeckte, so gelang dem Ehepaar Curie die Auf- 
findung anderer radioaktiver Stoffe. Sie kamen dazu durch 
folgende Beobachtung: Becquerel hatte gefunden, und die 
Curies hatten es in ihren ersten Untersuchungen bestätigt, 
daß die uranhaltigen Stoffe um so stärker aktiv sind, 3e 
größer der Urangehalt ist, und daß dementsprechend die fe- 
lative Intensität der aktiven Strahlung für reines Uran die 
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größte ist. Mit Recht zogen sie daraus den Schluß, daß die 
Radioaktivität eine am Uranatom haftende Eigenschaft sei. 
Indessen drohte dieser Auffassung der Untergang, als Frau 
Curie fand, dat der Chalkolith, ein uranhaltiges Mineral, eine 
Aktivität besitzt, die größer ist als die des reinen Urans. 
Entweder war also die von Becquerel und den Curies bis 
dahin vertretene Auffassung falsch, oder aber es gab im 
Chalkolith außer dem Uran noch andere radioaktive Stoffe. 
Um dieses Rätsel zu lösen, stellte Frau Curie aus völlig rei- 
nen Ausgangstoffen künstlich Chalkolith her, und dieser ver- 
hielt sich in der Tat normal: er zeigte eine seinem Uran— 
gehalt entsprechende Aktivität. Folglich müssen im Chalko- 
lith noch einer oder mehrere unbekannte Körper vorhanden 
sein. Damit entstand die Aufgabe, sie darzustellen. 

Außer dem Chalkolith zeigen noch andere Mincralien, 
namentlich das Uranpecherz oder die Pechblende, das oben 
geschilderte anormale Verhalten. Die Curies begannen ihro 
Untersuchungen an der Pechblende, die in Georgenthal in 
Böhmen in großen Mengen vorhanden ist. Der Gang der 
Untersuchung war der folgende: Sie zerlegten die Pech- 
blende, in der fast sämtliche chemische Elemente vertreten 
sind, zunächst in ihre bekannten Bestandteile und untersuch- 
ten jeden einzelnen auf etwaige ihm beigemischte Radio- 
aktivität. Sie fanden bald, daß das in der Pechblende ent- 
haltene Barvum und das Wismut aktive Eigenschaften zeigten, 
und sie schlossen nun, daß sowohl Wismut als auch Baryum 
von je einem unbekannten Element begleitet seien, das die 
Strahlen hervorbringen sollte. Die Curies schlugen nun fol- 
genden Weg ein, um zunächst das Barvum von seinem un- 
bekannten Begleiter zu befreien; sie stellten aus der Pech- 
blende das Chlorid oder das Bromid des Barvums dar und 
maßen seine Aktivität, indem sie feststellten, in welcher Zeit 
die Blättchen eines zu einem bestimmten Potential geladenen 
Goldblattelektroskopes zusammenfielen. Je kürzer diese Zeit 
ist, um so stärker ist offenbar die Aktivität. Nach der Auf- 
lassung der Curies war dem Barvumsalz das entsprechende 
Salz des unbekannten Körpers beigemengt. Wenn nun die 
beiden Salze z. B. in Wasser eine verschiedene Löslichkeit 
besitzen, so ist es möglich, die Trennung beliebig vollkommen 
durchzuführen, und zwar durch folgendes Verfahren: Man 
stellt eine gesättigte Lösung des Salzgemisches dar und läßt 
sie zum Teil auskristallisieren. Das Salz mit der geringen 
Löslichkeit scheidet sich schneller aus. Wenn man also den 
Kristallisationsprozeſ nicht zu Ende gehen läßt, sondern ihn 
unterbricht, so bat sich in dom bereits auskristallisirten Ge- 
menge das ursprüngliche Mengenverhältnis der beiden Salze 
zugunsten des schwerer löslichen verschoben. Mit diesem zu- 
erst ausgeschiedenen Gemisch wiederholt man nun denselben 
Prozeß: man stellt eine wässrige Lösung dar, unterbricht 
die Kristallisation, stellt von dem ausgeschiedenen Salzge- 
Ta wieder eine wässrige Lösung dar usw.; nach einer 
R en, ist dann der sich ausscheidende 
a i ast völlig homogen: er besteht zum weitaus 
ie 1 pi dem schwer löslichen Salz. Man nennt die- 
o 8 raktionierte Kristallisation. War nun der dem 
10 11 55 . aktive Körper weniger löslich, so mußte 
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keit; gleich 1955 er Kristallisation eine Zunahme der Ak- 
ie jé 10 1 T zeigten sich im Spektrum neue Linien, 
so stärker nn a ristallısationsprozeß getrieben wurde, um 
verblaßten und z 1 während die Baryumlinien allmählich 
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bei. Außerdem soll nach Angaben der Curies an Bu 
Körper, das Aktinium, vorhanden sein, dessen Eigenschaften 
aber noch so gut wie gar nicht untersucht sind. 

Wir können nun dazu übergehen, die Eigenschaften der 
vom Radium und Polonium ausgesandten Strahlen zu unter- 
suchen. Die Strahlung des Radiums ist, wie die Untersu- 
chungen von Rutherford gezeigt haben, dreifacher Art, die man 
als u-, p, und y-Strahlung bezeichnet. Die „Strahlung be- 
sitzt ein sehr kleines Durchdringungsvermögen für die meisten 
Körper und kann durch ein magnetisches Feld abgelenkt 
werden. Diese Tatsache beweist, daß die «-Strahlung sich 
wie ein Stromleiter verhält, auf den im Magnetfeld nach dem 
Biot-Savartschen Gesetz ponderomotorische Kräfte wirken; man 
darf sich also von der Strahlung eine Vorstellung bilden, ähn- 
lich derjenigen, die man bei den Kathoden- oder Kanalstrah- 
len zugrunde legt. 

Wir wollen uns demnach denken, von dem Präparat wür— 
den elektrisch geladene Teilchen ausgeschleudert. Die Rich— 
tung der Ablenkung im Magnetfeld ergibt dann das Vor— 
zeichen der Ladung, und zwar hat es sich herausgestellt, daß 


; 7542 7 er . € u 
die Ladung positiv und das Verhältnis“ von der Größenord- 
m 


nung 10t EME, d.h. von der des Wasserstoffions, ist. Die 
«-Strahlen stellen also gewissermaßen »natürliche« Kanal- 
strahlen dar; im Gegensatz dazu bestehen die g. Strahlen aus 
negativ geladenen Teilchen, deren Masse annähernd eleich 
der der Kathodenstrahlen ist, so daß wir sie mit Recht als 
natürliche Kathodenstrahlen bezeichnen dürfen. Indessen 
zeigen sich doch einige Unterschiede davon. Während näm- 
lich die Kathodenstrahlen stark absorbierbar sind. sind die 
f-Strahlen im Gegenteil sehr durchdringend. Dies kommt 
daher, daß die letzteren eine viel größere Geschwindigkeit 
besitzen als die ersteren; sie kann Werte annehmen bis zu 
9/10 der Lichtgeschwindigkeit. Während ferner ein Bündel 
Kathodenstrahlen in bezug auf die Geschwindigkeit völlig 
homogen ist, kommen in der Strahlung des Radiums alle mög- 
ee ee 
Gleichungen (3) und (4) hervore h 1 ne f 

9 ) geht, der Geschwindigkeit um- 
gekehrt proportional; infolgedessen werden die p-Strahlen 
unter Einwirkung eines magnetischen Feldes verschieden stark 
abgelenkt, also gewissermaßen zu einem Spektrum auseinan— 
der gezogen. Die genauen Messungen von Kaufmann haben 


. J 2 * 
nun gezeigt, daß der Wert von “ nicht ganz übereinstim- 
1m 


mend für die verschiedenen Arten der #-Strahlune ist son- 
dern daß er allmählich abnimmt, je größer die Geschwindig- 
keit des betreffenden Elektrons ist. Das heißt also: Die 
Masse eines Elektrons ist eine Funktion seiner Geschwindig- 
keit, und zwar wachsen beide in gleichem Sinne: einer Zu- 
nahme der Geschwindigkeit entspricht ein Zuwachs der Masse 
Wir werden auf diesen Punkt noch ausführlicher zurück- 
kommen. | 

Die y-Strahlung endlich ist noch viel durchdringender 
als die g- Strahlung und im Gegensatz zu den beiden andern 
Strahlungen durch den Magneten nicht ablenkbar. Sie ver- 
hält sich also vollkommen analog der Röntgenstrahlung, und 
eben dieselbe Unklarheit herrscht über das Wesen der 
y-Strahlen wie der Röntgenstrahlen. 


Während also die Strahlung des Radiums dreifacher 
Natur ist, ist die Strahlung des Poloniums homogen, stark 
absorbierbar durch ein Magnetfeld, ablenkbar im selben Sinne 


wie die «-Strahlung; endlich ist auch der Wert von £ mit 
m 


dem der «-Strahlen identisch. Ein einfacher Versueh zeigt 
augenscheinlich die große Verschiedenheit der Polonius 
und Radiumstrahlen. Wir wollen z. B. die entladende Wir- 
kung der beiden Präparate auf ein Elektroskop miteinander 
vergleichen. Machen wir den Versuch, so wie er oben be- 
schrieben ist, indem wir die beiden Präparate in die Nähe 
des Elektroskopes bringen, so zeigt sich zunächst kein Un- 
terschied. Schalten wir aber zwischen Präparat und Elek- 
troskop ein nur wenige Tausendstel eines Millimeters dickes 
Aluminiumblättchen ein, so wird dadurch dio Strahlung des 
Poloniums vollkommen absorbiert, und es gelangt nichts da- 
von zum Elektroskop, das also seine Ladung unverändert 
138 
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beibehält. Dagegen wird von der Radiumstrahlung nur ein 


kleiner Bruchteil, nämlich die stark absorbierbare «a-Strah- 
lung, zurückgehalten, während die p- und y-Strahlen nach wie 
vor ungehindert das Elektroskop zur Entladung bringen. 

Außer der Fähigkeit der radioaktiven Stoffe, die oben 
geschilderten Strahlungen auszusenden, besitzen sie auch die 
Eigenschaft, ein radioaktives Gas zu entwickeln, das die 
Diffusionseigenschaften sämtlicher Gase hat und sich beson- 
ders an negativ geladene Körper anlagert. Daraus erklärt 
sich folgende Erscheinung: Wenn man in einen verschlosse- 
nen Raum außer einem Radiumpräparat mehrere Körper 
hineinbringt, die durch Schirme vor der direkten Bestrahlung 
durch den aktiven Stoff geschützt sind, so werden sie trotz- 
dem nach einiger Zeit radioaktiv, und zwar durch die Ver- 
mittlung des von dem Präparat entwickelten radioaktiven 
Gases. Da die Natur dieses Gases noch unbekannt ist, be- 
zeichnet man es vorläufig mit dem Namen »Emanation«, dem 
man zur näheren Kennzeichnung den Namen des Präparates 
hinzufügt, also: Radinmemanation, Thoremanation?). 

Das Merkwürdige an der Radioaktivität, sowohl der 
Emanation als auch der durch diese aktivierten Körper, be- 
steht darin, daß die Aktivität nur zeitweilig ist, d. h. nach 
einiger Zeit wieder verschwindet. Dieses Abklingen der 
»induzierten Aktivität« erfolgt, je nachdem die Aktivität durch 
Radium oder Thor hervorgerufen ist, nach einem andern 
Gesetz, so daß man also aus der Untersuchung der induzier- 
ten Aktivität einen Schluß ziehen kann auf den radioaktiven 
Körper, der sie hervorgerufen hat. Nun haben Elster und 
Geitel entdeckt, daß eine abgeschlossene Luftmenge sieh von 
selbst aktiviert und diese Aktivierung allmählich wieder ver- 
liert. Es liegt nach diesem Vorgang nahe, dies dem Vor- 
handensein einer Emanation in der Luft zuzuschreiben. In 
der Tat hat die Untersuchung der Abnahme ergeben, daß 
die Entaktivierung der Luft demselben Gesetze folgt wie die 
durch Radium hervorgerufene. Dies legt die Annahme nahe, 
daß das Radium, wenn auch in äußerst geringen Mengen, 
im Erdboden vorhanden ist. Die von ihm entwickelte Ema- 
nation würde dann wie jedes Gas in die Luft nineindiffun— 
dieren und den geschilderten Vorgang erklären können. 
Tatsächlich haben Elster und Geitel nachweisen können, daß 
in tonhaltigem Boden Radium enthalten ist; in verhältnismäßig 
peträcbtlicher Menge sogar in dem zu Heilzwecken vielfach 
verwendeten, aus den Quellen von Battaglia in Oberitalien 
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zieren und sie zu Einspritzungen verwenden. Indessen sind 
diese Versuche noch nicht über die erste Stufe hinaus. Da- 
gegen ist einwandfrei festgestellt, daß die Heilquellen beträcht- 
liche Mengen von Radiumemanation enthalten, jedoch nur 
das unmittelbar an der Quelle aufgefangene Wasser. Nach 
kurzer Zeit ist diese Emanation in die Luft diffundiert und 
aus dem Wasser verschwunden. PBerücksichtigt man nun die 
oben erwähnte Tatsache, daß der radiumhaltige Fangoschlamm 
ebenfalls heilkräftie ist, so gelangt man zu der Vorstellung, 
die Heilwirkung der Quellen sowohl als des Fangoschlammes 
dem Radium zuzuschreiben. Dies würde auch die Tatsache 
erklären, daß trotz gleicher chemischer Beschaffenheit die 
Heilwirkung des Wassers am Orte selbst viel kräftiger ist 
als die des nach andern Orten verschickten Wassers, wenn 
dieses überhaupt noch eine Heilwirkung hat. 

Es ist oben erwähnt worden, daß die Masse der B-Strah- 
len mit der Geschwindigkeit zunimmt. Das ist ein Verhal- 
ten, welches jeglicher Erfahrung auf dem Gebiete der Me— 
chanik widerspricht. Es läßt sich auch nicht auf mechanische 
Weise erklären; vielmehr liegt eine elektrodynamische Ur— 
sache zugrunde. Um diese zu verstehen, muß man bedenken, 
daß wir auf die Masse des Elektrons durch einen Ablen- 
kungsversuch geschlossen haben, nieht etwa durch eine Wä— 
gung im gewöhnlichen Sinne. Im allgemeinen stimmen 
zwar die Ergebnisse nach beiden Versuchen überein, da ja 
die Masse geradezu als Widerstand gegen Bewegung (oder 
in unserm Falle gegen Ablenkung) definiert werden kann. 
Aber es gibt selbst in der Mechanik Fälle, wo die aus einem 
Ablenkungsversuch abgeschätzte Masse anders ausfällt als 
die auk der Wage gemessene. Es ist bekannt, daß schwere 
Körper, die sich um eine Achse drehen, eine gewisse Stabi- 
lität durch die Drehung erlangen, eine Erfahrung, die wir 
ja an einem gewöhnlichen Kreisel beobachten können. Die 
Rotationsachse hat in einem solchen Falle das Bestreben, 
ihre Richtung im Raum unverändert beizubehalten; sie dul- 
det wohl Verschiebungen des Körpers, bei denen sie sich 
selbst parallel bleibt, setzt aber allen Kräften, die die Achse 
zu drehen versuchen, einen erheblichen Widerstand ent- 
gegen. Wenn wir uns z.B. den Fall denken, daß in einer 
verschlossenen Kiste ein schwerer Kreisel rotiert, so werden 
wir, wenn wir dieser Kiste eine Beschleunigung erteilen, die 
die Richtung der Kreiselachse ändert, außer dem der Masse 
des Systems entsprechenden Trägheitswiderstand auch noch 
den zu überwinden haben, der von der Stabilität der freien 
Achse herrührt. Wenn wir also von dem Vorhandensein des 
Kreisels im Innern nichts wüßten, so würden wir als Masse 
die Summe beider Trägheitswiderstände ansprechen, erstere 
also zu hoch schätzen. Achnlich verhält es sich mit einem 
Elektron. Wir wollen annehmen, es besitze im ruhenden 
Zustande keinerlei Masse, sei also eine freie Einheitsmenge 
der Elektrizität. Ein solches erzeugt, wenn es in Bewegung 
gerät, ein magnetisches Feld um sich, ist also einem Strom 
äquivalent und besitzt somit auch wie jeder Stromleiter eine 
Selbstinduktion, d. h. ein Elektron setzt einer ablenkenden 
Kraft, also einer Kraft, die das magnetische Feld des Stromes 
zu ändern strebt, einen Trägheitswiderstand entgegen. Dieser 


e . 
Trägheitswiderstand ist es, den wir in dem Ausdruck „ bis- 


her als Masse aufgefaßt haben. Die genaueren Rechnungen 
von Abraham ergeben nun eine Zunahme der scheinbaren 
Masse mit der Geschwindigkeit, wie wir sie oben bereits 
besprochen haben. 

Dieses Ergebnis ist von großer Bedeutung; denn es lehrt 
uns einerseits, daß die Elektronen nichts Materielles sind, 
sondern einfach eine Elementarmenge der Elektrizität dar- 
stellen; anderseits zeigt es uns, daß durch Bewegungsvor- 
gänge solcher massenloser Elektronen der Eindruck von 
Massen hervorgerufen werden kann, und daß Gruppen von 
Elektronen im wesentlichen die Eigenschaften des wägbaren 
Stoffes zukommen. Es liegt daher die Frage nahe, ob wir 
nicht unsere bisherige Masse ersetzen können durch eben 
diese Elektronengruppen: Damit würden wir die Mecha- 
nik auf elektromagnetische Grundlage stellen. Die 


Lösung dieses Problems bildet zurzeit das änßerste Ziel der 
Physik. 
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Neuere englische und französische Motorwagen für Personen und Güter. 


Von A. Heller, Ingenieur, Berlin. 


(Fortsetzung von S. 848) 


| Dampferzeuger und Speisevorrichtungen. | no 5 5 a 5 1 5 
; 10 ; . renner und das Dampfaufmachen, bis 2 

erze 2 un 5 a voller Leistung 3 bis 5 Minuten und auch diese Zeit nur einmal 
5 sind verschieden, je nachdem es sich um schwere | nn Tage. denn die Be a rn 
| (et Nutzlast), mittlere (2 bis 2,8 t Nutzlast) oder leichte, a, 1 e 50 l Bi enz B a praktiséh 
schnellfahrende Wagen handelt. Von diesen drei Gruppen 8 rbeitstages, sogar bei längorengFausen, p à 

ist die mittlere am bemerkenswertesten, da sich die Dampf- nicht unterbrochen, die Dampierzongung also niemals voll- 

erzenger und Speisevorrichtungen der schweren Fahrzeuge ständig aufgehoben zu werden braucht. | 

dort, wo sie von den mittleren abweichen, in der Regel 5 

= der Lokomobilen und Lokomotiven nähern, während Fig. 27 und 28. 

den Kesseln der leichten Motorwagen die Vorteile der mittel- 

schweren in noch erhöhtem Maße zugute kommen. 

Im Grunde genommen ist es nur die Schuld der Dampf- 

erzeuger und ihrer Nebeneinrichtungen, daß die Dampfwagen 
in den letzten Jahren gegenüber den Benzinwagen so stark 
zurückgeblieben sind; denn das große Vorurteil, das man 
ihnen fast allgemein entgegenbringt, wurzelt in der Ansicht, 
daß der Führer eines Dampfwagens niemals sauber aussehen 
könne, weil er eine Feuerung zu bedienen habe, und daß das 
Anfahren, dem das Anlassen der Feuerung und das Dampf- 
aufmachen vorauszugehen haben, gegenüber den Benzinwagen 
viel zu viel Zeit beanspruche. Diese Nachteile sind bei den 
älteren Dampfwagen auch zweifellos vorhanden und fallen 
gerade bei den mittleren Wagen, z. B. den städtischen Liefe- 
rungswagen größerer Warenhäuser, ins Gewicht, während sie 


l 
| 
! 
| 


Kessel der Mann’s Steam Cart & Wagon Works. & 


. bei schweren Lastwagen unerheblich sind. Sie konnten erst Von Dampferzeugern für schwere Motorwagen soll hier 

; nach Einführung der Feuerung mit flüssigem Brennstoff und zunächst der von den Mann's Steam Cart & Wagon 

15. der Wasserröhrenkessel mit kleinem Wasser- und Dampfinhalt Works), Fig. 27 und 28, erwähnt werden, der den Ueber: 

: beseitigt werden, sind aber heute so gut wie vollständig über- gang vom Lokomotivkessel zum Dampferzeuger für Motor 

| wunden. Ein mittelschwerer Dampfwagen, dessen Führer in | l 
seinem Aeußeren hinter dem eines Benzinwagens in keiner ) Engineer 29.'März 1903, 


Fig. 29 und 30. Wasserrohrkessel, Bauart Turgan, 
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wagen vermittelt. Er hat 4,5 qm Heizfläche und 0,23 qm 
Rostfläche, ist mit 24 Heizrohren von 45 mm Weite ausge- 
rüstet und für eine Leistung von rd. 20 PS bestimmt. 
Wesentlich größere Abmessungen hat der zum Antrieb 
eines Eisenbahn-Personenwagens von 100 PS Motorleistung 
der Compagnie du Nord bestimmte Wasserrohrkessel, 
Bauart Turgan?), Fig. 29 und 30, mit dem bereits seit län- 
gerer Zeit günstige Betriebserfahrungen gemacht worden 
sind. Der zylindrische Oberkessel und Dampfsaminler hat 
700 mm l. W. und 1, m Länge und ist an der Unterseite 
mit einem verstärkten Mantel von 28 mm Dieke versehen, 
in den die Wasserrohre eingewalzt sind. Diese haben 2 
verschiedene Weiten: die in den beiden äußersten Rohrreihen 
eines jeden Bündels haben 60 mm Außendurchmesser und 
berühren einander, schließen also gewissermaßen einen 
Feuerzug ein, in dem die andern Rohre von 40 mm Dmr. 
verteilt sind. Die Rauchgase teilen sich an der Feuertür— 


Fig. 31 und 32. 


Kessel der Tt.ornycroft Steam Wagon Co. 


wand in zwei seitliche Ströme, durchstreichen die beiden 
Rohrbündel und gehen, nachdem sie sich in der Rauch- 
kammer vereinigt haben, zur Esse ab. Jedes Wasserrohr 
enthält ein gleichachsiges, dünneres Rohr, dessen unteres 
Ende frei, dessen oberes Ende dagegen in einem in den Dampf- 
sammler eingesetzten Mantel befestigt ist. Das in der Mitte 
am längsten kalt bleibende Wasser tritt daher in den Wasser- 
rohren dort aus, wo die höchste Temperatur herrscht, wo- 
durch ein sehr lebhafter Gegenstrom-Umlauf erzielt und ins- 
besondere verhütet wird, daß sich am Grunde der Wasser- 
rohre Kesselstein in größeren Mengen ablagert. Wie die 
Figuren zeigen, ist der Kessel mit allen Nebeneinrich- 
tungen eines ortfesten Dampfkessels: Dampfdom, Sicher- 
heitsventil, Wasserstandzeiger und Einsteigöffnungen, ver- 
sehen. Der etwas gegen die Esse hin geneigte Planrost ist 
am Ende mit einem kippbaren Teil ausgestattet, der das 
Abschlacken und Schüren der Feuerung erleichtert. 


Die beiden vorstehend beschriebenen Dampferzeuger 
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haben so großen Dampf- und Wasserraum, daß sie ohne 
weiteres imstande sind, gesteigerten Anforderungen, z. B. 
beim Erklimmen einer Steigung oder bei vorübergehen- 
der Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit, zu genügen, ohne 
daß eine wesentliche Aenderung in ihrem Betriebe vorge- 
nommen werden müßte. Allerdings sind sie auch mit den 
Nachteilen der üblichen Dampfkessel behaftet; da sie mit 
Kohle beheizt und zum Betriebe einer Maschine von ver- 
hältnismäßig großen Abmessungen verwendet werden, so 
kann der Wagenführer, dem alle Aufsicht über diese Wagen- 
teile obliegt, keine Sorgfalt auf sein Aeußeres verwenden, 
und es muß die Zeit für das Anheizen ziemlich lang be- 
messen werden. Das Gleiche gilt von dem Dampferzeuger 
der Thornycroft Steam Wagon Co.“), Fig. 31 und 32. 
Dieser verhält sich allerdings wegen der senkrechten An- 
ordnung des Feuerschachtes a, der von oben her beschickt 
wird, und wegen der günstigen Verteilung der Wasserrohre 5 
auf dem Mantel eines den Feuerschacht umschließenden Ke- 
gels etwas günstiger als die beiden andern Kessel. Wasser- 
behälter und Dampfsammler c und d sind ringförmig aus Blech 
zusammengenietet und durch die Wasserrohre miteinander 
verbunden. Die auf dem Rost e gebildete Flamme umspült 
unmittelbar die Wasserrohre, während die Heizgase ohne be- 
sondere Führung seitlich durch einen Schornstein f abziehen. 


Fig. 33 und 34. 


Kessel von Simpson & Bibby. 


l 


Aschenfall g und Rost werden gemeinsam durch Hebel A in 
die untere Oeffnung des Feuerschachtes eingedrückt und 
hier durch eine Riegelsperrung i, k gehalten. Es ist daher 
nicht nur leicht, den Aschenkasten zu entleeren, sondern 
auch möglich, im Fall einer Gefahr den ganzen Inhalt des 
Feuerschachtes fast augenblicklich zu entfernen. Der Kessel 
ist für 14 at Ueberdruck (12 at im regelmäßigen Betriebe) 
bemessen, hat 7,2 qm Heizfläche und 0,22 qm Rostfläche und 
wird auch schon mit Feuerung für flüssigen! Brennstoff aus- 
geführt. 


Zu der Gruppe der Dampferzeuger ohne besonderen 
Dampfsammler gehört der von Simpson & Bibby in 
Manchester?) gebaute stehende Kessel von 11 qm Heizfläche 
und 0,65 qm Rostfläche, Fig. 33 und 34. Der rechteckige 
Feuerraum a, der von der einen Schmalseite her mit Holz 
von geringem Heizwert beschickt wird und daher ungewöhn- 
lich groß ist, wird an den 3 andern Seiten von elliptischen 
Wasserrohren c umschlossen, in denen das Wasser vorge- 
wärmt wird. Den Dampferzeuger selbst bilden mehrere 
Reihen von Doppelrohren d, die quer über dem Feuerraum 
liegen und durch Krümmerrohre außerhalb des Feuers mit- 
einander verbunden sind. Der Kessel soll stündlich rd. 
500 kg Dampf von 10 bis 14 at Ueberdruck erzeugen. 

) Engineer 28. November 1902; 8, a. Z. 1902 S. 897. 

2) Engineering 2. Januar 1908. 
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48. Nr. 27. 
ann. .. 
on Dampferzeugern hat sich 


Eine wesentliche Entlastung des Wagenführers, der 
ohnedies in belebten Straßen übermäßig angestrengt Ist, be- 
absichtigen C. & A. Musker’) in Liverpool durch die selbst- 
tige Steuerung der Zugtüren bei ihrem Dampferzeuger, 
Fig. 35 bis 37, derart, daß der senkrechte Feuerschacht bloß 
alle zwei Stunden einmal von oben her mit Brennstoff ge- 
füllt wird und in der Zwischenzeit vollständig ‚unbeaufsich- 
tigt bleiben kann. Der Feuerschacht ist zu diesem Zweck 
an seinem Grunde durch eine geneigte Platte a ‚teilweise 
abgeschlossen, so daß der Brennstoff stets selbsttätig bis an 
die Stelle vorrückt, wo er verbrannt wird. Der Dampfer- 
zeuger besteht aus zwei Arten von schlangenförmig hin- und 
bergebogenen Wasserrobren. Die oberen, b, haben gerin- 
gere Wandstärke und sind mit ihren Enden in zwei guß- 
eiserne Stützen c eingesetzt, durch deren Hohlraum sie mit- 
einander verbunden sind. In diesen Rohren wird das Speise- 
wasser zunächst vorgewärmt und hierauf durch ein Umlauf- 
rohr d außerhalb des Kessels und die Bohrung der Stütze e 


Fig. 35 bio 37. Kessel von C. & A. Musker. 
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7. für die Feuerplatte a einer 

— Reihe von ähnlichen, aber 
dickwandigen Rohren f zu- 
geführt, wo es schnell ver- 
dampft. Die beiden Zug- 
klappen g und A werden 
durch ein Gestänge iklm 
selbsttätig abwechselnd ge- 
öffnet und geschlossen, je 
nach der Temperatur im 
Feuerraume. Die von der 
Wärme im Feuerraum her- 
vorgerufene Dehnung einer 
der Kesselstützen c wird 
dabei durch den Hebel n, 


orange o gegen „den Unterteil des Kessels festgelegt 
; die Stange m derart übertragen, daß bei zu hoher 
ne de Be die Klappe g geschlossen und A 
ei OH, anderseits ‚wird, wenn sich der Kessel zu 
eis a durch Oeffnen der Klappe g mehr Verbren- 
e Feuerung eingelassen und das Feuer ange- 
ei Einrichtung ihre Mittellage bei normaler 
Kun) P a haben muß, so ist es nicht möglich, den 
er seine mittlere Beanspruchung anzustrengen, wie 


Wäre. 
der 3 liegt die Befürchtung nahe, daß wegen 
men, di genänderungen, die hierbei in Frage kom- 


è unvermeidliche A 
Eachtgen wird. ung des Gestänges die Wir. 


1) 
Engineering 7, August 1908. 


Eine besondere Gruppe v f 
für schnellfahrende Dampfwagen herausgebildet; ihr a 
dart wohl in dem Dampferzeuger von Gardner PPA 
pollet in Paris, Fig. 38, erblickt werden. Währen 
bei allen bisher beschriebenen Bauarten hauptsächlich 05 
gen des Vorhandenseins einer gewissen 3 Ə 
noch zu der Annahme berechtigt war, daß im Innern der 
Wasserrohre eine stetige Strömung von Wasser und Dampf 
stattfinde, auch wenn kein besonderer Dampfsammler vorge- 
sehen ist, muß diese Annahme bei den nach Art des Ser- 
pollet-Kessels gebauten Dampferzeugern vollständig fallen; 
denn hier wird in die Wasserrohre mittels einer einstell- 
baren Speisevorrichtung stets nur so viel Wasser eingespritzt, 
als Dampf gebraucht wird, und dieses wird natürlich fast 
augenblicklich in Dampf verwandelt und dem Motor zuge- 
führt. Der Serpollet-Kessel, der seit seiner Erfindung vor 
ungefähr 10 Jahren!) ununterbrochen geändert worden ist, 
besteht in seiner neuesten Ausführung aus mehreren gewun- 

denen Rohrglie- 
dern, Fig. 38, die Fig. 38. 
Ey $ ger Kessel von Gardner & Serpollet, 
Hierzu dient eine 
Anzahl von Bun- 
sen-Brennern, in 
denen der Brenn- 
stoff vergast und 
mit Luft gemischt 
wird, bevor er an 
die Mündung ge- 
langt und ver- 
brennt. Natürlich 
muß das Petro- 
leum mit einem 
gewissen Anfangs- 
druck zugeführt 
werden, damit die 
Flamme nicht in 
die Brennstoffleitung zurückschlägt, was sich selbst 
durch ein feinmaschiges Metallsieb nicht mit Sicher- 
heit verhindern läßt. Der Anfangsdruck wird ent- 
weder durch Einpumpen von Luft in den Brenn- 
stoffbehälter oder durch die Pumpe erzeugt, die 
den Brennstoff der Feuerung zuführt. 

Der Dampferzeuger von Chaboche in Paris unterschei- 
det sich von dem eben beschriebenen nicht nur durch die 
schraubenlinienartig gewundene Form der Rohrglieder, son- 
dern auch durch die grund- 
sätzlich abweichende Kon- Fig. 39. 
struktion des Brenners, B 
Fig. 39. Der Brennstoff “er für den Kessel von Chaboche. 
wird hier durch eine Rohr- 
spirale a zugeführt, die in 
dem tulpenförmigen Ober- 
teil b des Brenners ge- 
lagert ist und von der 
Flamme unmittelbar ge- 
heizt wird. Hierbei wird 
der Brennstoff vergast und 
strömt durch eine Düse c 
aus, deren freie Oeffnung 
mittels Nadelventils d ein- 
gestellt werden kann. Das 
Mischen des Gasstromes 
mit der Verbrennungsluft 
besorgt ein in den Weg 
des Stromes eingebauter, nach unten gekehrter Kegel e, 
durch den die Flamme gleichzeitig ausgebreitet wird. 

Von besonderer Wichtigkeit für den Betrieb der Dampf- 
erzeuger sind verläßlich wirkende Speisevorrichtungen 
für Wasser und für den flüssigen Brennstoff. Die ein- 
fachsten, vollkommen selbsttätigen Anordnungen dieser Art 
sind jene, bei denen der Dampfdruck benutzt wird, um 
auf die Speiseventile einzuwirken, nachdem eine gewisse 
Spannung erreicht ist. Eine derartige Speisevorrichtung von 
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C. & A. Musker ist in Fig. 40 bis 42 dargestellt. Sie 
besteht aus einer von der Wagen -Zwischenwelle durch 
eine Kurbelschleife angetriebenen Doppelpumpe für Wasser 
und Schmieröl, die mit Kugelventilen gesteuert wird. So- 
bald genügender Dampfvorrat im Kessel vorhanden ist 
und die Dampfspannung über eine gewisse Grenze steigt, 


Fig. 40 bis 49, Speisewasserregler von C. & A, Musker. 
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wird das Saugventil e, Fig. 42, 


durch einen Hebel b ange- 
hoben, der auf der einen Seite durch eine Schraubenfeder d, 
auf der andern durch einen Kolben ¢ beeinflußt wird. Der 
Dampf wird durch eine bei a einmündende Nebenleitung zu- 


geführt. Als die verläßlichsten Vorrichtungen zum selbst- 
tätigen Regeln der Dampferzeugung haben sich die er- 
wiesen, welche auf der Ausdehnung’ von langen Metall- 
körpern unter dem Einfluß der Temperatur im Feuerraum 
beruhen. Der Regler von Chaboche in Paris, Fig. 43, 
zum Beispiel, der für den unter Druck zugeführten Brenn- 


Fig. 43. Brennstoffregler von Chaboche. 


stoff bestimmt ist, wird durch die Ausdehnung der Stange a 
beeinflußt, die zum größten Teil in der Nähe der Feuerung 
untergebracht ist. Durch den Ausschlag des zweiarmigen 
Hebels d wird das Nadelventil c eingestellt, dessen Spindel 
in einer an dem Zapfen e aufgehängten Hülse d geführt ist, 
um Ecken zu vermeiden. Hierdurch wird unmittelbar auf 
die Menge des verfeuerten Brennstoffes eingewirkt. 

Durch Dampfdruck betätigte Brennstoffregler, Fig. 44, 
werden u. a. von der Firma Clarkson & Capel Steam 
Car Syndicate in Chelmsford’) gebaut. Mit dem Kolben a, 
der von oben her durch eine Feder, von unten durch den 
Dampf belastet ist, ist eine Spindel b verbunden, die auf 


I) Engineer 13. März 1903. 


einen die Brennstoffzufuhr be- 
einflussenden Winkelhebel e ein- 
wirkt. 

Es mag darauf hingewiesen 


Fig. 44. 


Brennstoffregler des 
Clarkson & Capel Steum Car 


Syndicate. 
werden, daß die Fabrik von ax 
Gardner & Serpollet in Paris W 
auch ihre neuesten Wagen nicht A en 


mit selbstregelnden Speisevor- 3 
richtungen ausrüstet, sondern T - 
deren Einstellung stets dem Wa- 
genführer überläßt. Dieses Vor- 
gehen scheint wenigstens so- 
lange das richtigere zu sein, als 
übermäßige Beanspruchungen 
des Dampferzeugers nicht aus- J 
geschlossen sind, denen selbst- er — a 
tätige Vorrichtungen niemals ge- 1 
wachsen sein würden. Die Wi- 
derstände, denen ein auf gewöhn- S| = 

lichen Straßen fahrender Wagen erer 

mitunter begegnet, sind so un- En 7 
berechenbar, daß ihnen die Lei- = 
stungsfähigkeit selbsttätiger Re- 

gelvorrichtungen bislang noch nicht vollständig angepaßt 
werden konnte. Dagegen ist für eine bestimmte Kesselbau- 
art das Verhältnis zwischen Brennstoff und verdampftem 
Speisewasser ziemlich unveränderlich. Gardner & Serpollet 


Fig. 45. 


Speisevorrichtung von Gardner & Serpollet. 


la hali 
AAA DS 


— 


4 
} 
\ 
zu 
B; 


$ Dampferzeuger 


zum Drossels 
rent, 


— — 


Sicher heim. 


verwenden daher zum Speisen 
ihres Dampferzeugers und der 
zugehörigen Feuerung zwei 
Pumpen, Fig. 45, deren Hub- 
inhalte in dem genannten 
Verhältnis zueinander ste- 
hen, und treiben sie durch 
einen gemeinsamen einarmi- 
gen Hebel an, der mit Hülfe 
von Exzentern und Rückführ- 
federn mit verschiedenem Hub 
bewegt wird. Das Verschie- 
ben der Exzentermufie ent- 
sprechend dem augenblick- 
lichen Bedarf besorgt der Wa- 
genführer von Hand. Dem 
Einwande, daß durch solche 
Vorrichtungen eine Explosion 
des Dampferzeugers bei Un- 
achtsamkeit des Wagenfüh- 
rers nicht verhindert werden 
könne, begegnen Gardner & 
Serpollet durch ein Sicher- 
heitsventil, Fig. 46, das alles 
Wasser aus dem Dampferzeu- 


Fig. 46. 


Sicherheitsventil 
von Gardner & Serpollet. 


Ii] 


Band 8. Nr. 27. 
2. Juli 1904. 

sobald der Dampfdruck zu hoch wird. 
pf verstellt, wenn seine Spannung 
breitet, den Kolben ö, dessen obere 
Belastungsfeder aufnimmt. Die 
Kolbenstange hebt hierbei ein Kugelventil d an, 50 daß das 
unter Dampfdruck stehende Kesselwasser, das bei e eintritt, 
durch eine bei f angeschlossene Leitung nach dem Speise- 
wasserbehälter zurückfließen kann. Da sich das Ventil auch 
nach Belieben mit Hülfe des Handhebels g betätigen läßt, so 
leistet es bei jeder andern Gelegenheit, 2. B. auch bei län- 
gerem Stillstand des Wagens, sehr gute Dienste. 


Dampfmotoren. 


Die Motoren zum Betriebe der beschriebenen Dampf- 
wagen sind entweder liegende, umsteuerbare Dampfmaschi- 
nen der üblichen, wenngleich etwas vereinfachten Bau- 
art, solange es sich um schwere Lastwagen für geringe 
Fahrgeschwindigkeiten und große Leistungen handelt; oder 
sie sind nach dem Muster der Automobilmotoren stehend 
oder liegend angeordnet und mit mehreren Zylinderpaaren 
ausgestattet, die von einer gemeinsamen Stelle aus in ein- 
fachster Weise durch Ventile gesteuert werden. Es ist be- 
greiflich, daß, je böher die Umlaufzahl des Motors steigt, desto 


Fig. 47 und 48. 


ger austreten IAßt, 
Der bei a eintretende Dam 
die zulässige Grenze übersc 
tellerförmige Seite ce eine 


Dampfmotor des Clarkson & Capel Steam Car Syndicate. 


— 
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Fig. 49 und 50. 


Verbundmaschine von C. & A. Musker. 
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Heller: Neuere englische and französische Motorwagen für Personen und Güter. 


nd Gesamtanordnung gestaltet 
des liegenden Zwillingsmotors 
& Capel Steam Car 


einfacher seine Steuerung U 
werden muß. Ein Beispiel 


stellt die Maschine des Clarkson & t 
Syndicate?), Fig. 47 und 48, dar, die mit Zylindern von 


100 mm Dmr. und 100 mm Hub ausgerüstet ist und durch 
Flachschieber gesteuert wird. Den Schieberantrieb durch 
eine Lenkersteuerung läßt Fig. 47 erkennen. Auf die ei 
lastung des Steuerschiebers mit Hülfe eines senkrecht ver- 
schiebbaren Luftkolbens sei noch aufmerksam gemacht; sie 
scheint sich indes nicht als zweckmäßig erwiesen zu haben, 
denn sie wird bei neueren Ausführungen des Motors wieder 
fortgelassen. Die beiden Pleuelstangen greifen mit Stirn- 
kurbeln an einer kurzen Hauptwelle an, die in der Mitte 
ein Zahnrad für den Antrieb des Wagenvorgeleges trägt 
und im Maschinengestell gelagert ist. 

Die liegende Verbundmaschine, Fig. 49 und 50, die bei 
den Dampfwagen von C. & A. Musker in Liverpool?) ver- 
wendet wird, zeigt, welche große Länge ein solcher Motor 
bei einigermaßen nennenswerten Leistungen erhält; sie hat 
102 und 178 mm Zyl.-Dmr., 127 mm Hub und leistet bei 
450 Uml./min rd. 25 PS. Die Zylinder werden durch je 
einen Kolbenschieber gesteuert, der mit gußeisernen Dich- 
tungsringen versehen ist und von einer Stephenson-Kulisse 
angetrieben wird. Beide Kulissen 
sind an einer oberen Steuerwelle 
aufgehängt und werden beim Um- 
steuern gleichzeitig verstellt. 

Für die Anpassung der Dampf- 
maschine an die eigenartigen Ver- 
hältnisse bei Motorwagen bleibt 
noch manches zu tun. Vor allem 
sollte man zugunsten einer dem 
Wagen angepaßten Bauart auf 
weitgehende Sparsamkeit im 

Dampfverbrauch verzichten. 
Schon die Steuerung ist in die- 
ser Hinsicht einer außerordent- 
lichen Vereinfachung fähig. Bei 
den Wagen der Mann's Steam 
Cart & Wagon Co.“) hat jeder 
Steuerschieber nur ein Exzenter 
a, ei. 51, 155 jedoch nicht aut- 

ekeilt, sondern 

Ring ausgeführt und dreh eine a a 
gliedern c und Winkelhebeln d mit einer zweiteiligen 
Scheibe e gelenkig verbunden ist, die auf der M 
schinenwelle festsitzt. Wird nun die Muffe f mittels 
des Steuerhebels von Hand seitlich verschoben > 
ändert sich die Exzentrizität der hierbei in einer Ebene 
senkrecht zur Welle verstellten Exzenterscheiben 55 
daß nicht nur jeder gewünschte Füllungsgrad erzielt, 


4 


I I N 


oo, 


Fig. 51. 


Steuerung der Mann's Steam Cart & Wagon Co 


sondern auch umgesteuert werden kann. 

Fehlen der Kulisse, die sehr viel Baulänge 1 
und nur sehr schwer bei unmittelbar am Kolben an- 
greifenden Pleuelstangen untergebracht werden könnte 
ist als eine sehr vorteilhafte Eigenart dieser Steuerun i 
anzusehen, daß ihre Scheitelkurve eine gerade Link 


1) Engineer 13, März 1903. 
2) Engineering 7. August 1903. 
2) Engineer 29. Mai 1903. 
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ist, also wie bei der Allan-Steuerung das lineare Voreilen 
von den Füllungsänderungen nicht beeinflußt wird. 

Die guten Erfahrungen, die bei den kreuzkopflosen 
Benzin- und Spiritusmotoren mit Tauchkolben und unmittel- 
barem Angriff der Pleuelstange gemacht worden sind, haben 
schon vor mehreren Jahren den Gedanken nahegelegt, diese 


Bauart anch für schnellau- 
fende Wagen-Dampfmotoren 
anzuwenden, um durch Ver- 
einfachung der Konstruktion 
die Umlaufzahl zu erhöhen 
und hierdurch bei gleicher 
Leistung die Abmessungen zu 
verringern. Dabei handelte 
es sich vor allem darum, 
durch den praktischen Betrieb 
festzustellen, ob die großen 
Tauchkolben auch bei Erwär- 
mung der Zylinder durch den 
Dampf dicht genug blieben, 
und ob die Steuerungsventile 
durch den Dampf nicht mehr 
als durch explosible Gemische 
beeinflußt würden. Die ersten, 
die den Bau solcher Dampf- 
motoren aufgenommen haben, 
sind Gardner & Serpollet 
in Paris, deren neueste Kon- 
struktion in Fig. 52 bis 54 
vorgeführt ist. Der Motor, 
dessen Gesamtanordnung der 
von Benzinmotoren außer- 
ordentlich ähnelt, hat vier 
wagerechte Zylinder a von 
80 mm Dmr. und 72 mm 
Hub, die einander paarweise 
gegenüberliegen. Die Tauch- 
kolben b haben außergewöhn- 
lich lange Laufflächen und 
sind mit mehreren gußeiser- 
nen Dichtungsringen ver- 
sehen, durch die selbst bei 
lang andauerndem Betriebe 
völlige Dampfdichtheit erzielt 
wird. Sie sind durch Zug- 
stangen c paarweise mit einem 
der beiden Kurbelzapfen d 
der Maschinenwelle gekup- 
pelt, die die Bewegung nur 
unter Zuhülfenahme einer 
Kettenübersetzung auf die 
Wagen-Hinterräder überträgt. 
Jeder Motorzylinder ist mit 
untereinander austauschbaren 
Einlaß- und Auslaßventilen e 
versehen, die durch Anheben 
ihrer ohne Stopfbüchsen ab- 
gedichteten Spindeln von der 
gemeinsamen Steuerwelle h 
aus durch eine Daumenwalze 
g geöffnet und durch Federn 
selbsttätig geschlossen wer- 
den. Diese den Benzinmoto- 
ren entlehnte Steuerung hat 
sich auch bei Dampfbetrieb 
bewährt und gibt dabei ein 
höchst einfaches Mittel zum 
Umsteuern des Motors. Um 
die Füllung in den Motor- 
zylindern zu ändern und 


schließlich die Umlaufrichtung umzukehren, wird nur der 
Fußhebel I niedergedrückt, so daß mit Hülfe des Gestänges | 
ki die Stenerwelle mit der darauf befestigten Daumenwalze | i 
seitlich verschoben wird. Wie bekannt, bieten gerade die setzungen für 
Daumensteuerungen dem Konstrukteur vollkommene Freiheit | 


iS 


Fig. 52 bio 54. 


Heller: Neuere englische und französische Motorwagen für Personen und Guter. 


Motor von Gardner & Serpollet. 
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welle mittels Stirnradvorgeleges eine Zwisc 
treiben, auf der gegebenenfalls zwei V 
die weitere Uebertragung 
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der Dampfverteilung; die Motoren sind daher, obgleich ein- 
fach wirkend, keinesfalls unwirtschaftlich, um so weniger, 
als der luftgekühlte Röhrenkondensator eine ganz erträgliche 
Luftieere zu erreichen ermöglicht. 
wird gleichzeitig das Drosselventil m eingestellt, das sich 
vollkommen schließt, wenn der Wagenführer beim Verlassen 


Mit der Daumenwalze 


seines Sitzes den Fußhebel 
losläßt: ein sehr sicheres Mit- 
tel gegen ungewolltes Anfah- 
ren des Wagens. Dabei ist 
aber das Drosselventil auch 
bei unvorhergesehenen Zwi- 
schenfällen für das schnelle 
Anhalten des Wagens unent- 
behrlich. Auf einem von der 
Motorwelle durch Stirnradvor- 
gelege angetriebenen Wellen- 
stück n sind dio schon früher 
(s. Fig. 45) erwähnten Exzen- 
ter o verschiebbar, durch wel- 
che der Antriebhebel für die 
beiden Speisepumpen je nach 
Einstellung mit verschieden 
großem Hub betätigt werden 
kann. Die Gesamtanordnung 
ist Außerst übersichtlich und 
dem Benzinmotor an Zuver- 
lässigkeit sogar noch insofern 
überlegen, als die dünnen 
Stangen für den Antrieb und 
die Regelung der Zünd- und 
Vergaservorrichtungen fehlen. 
Auch in England hat 
die Bauart von Serpollet für 
Dampfmotoren Anhänger ge- 
kunden. Fig. 55 und 56 stel- 
len den Motor dar, der von 
Simpson & Bibby in Man- 
chester!) für den Antrieb 
ihrer 5 t-Lastwagen verwen- 
det wird und sich vom Ser- 
pollet-Motor, abgesehen von 
konstruktiven Einzelheiten, 
nur durch die Anordnung der 
zueinander gehörigen Zylin- 
der unter 90° anstatt unter 
180° unterscheidet. Zu den 
Einzelabweichungen zählen 
die hinteren Zylinderdeckel, 
die Kolben und der Pleuel. 
stangenangriff, die alle bei 
dem Motor von Gardner & 
Serpollet mehr als bei dem 
von Simpson & Bibby dem 
einfacheren Benzinmotor an- 
genähert sind. 
Wagengetriebe. Der 
Umstand, daß die Dampfmo- 
toren im allgemeinen mit ge 
ringeren Umlaufzahlen betrie- 
ben werden als die Benzin- 
motoren und jederzeit bequem 
angelassen werden können, 
ist wohl bestimmend dafür 
gewesen, daß man der PA 
bildung der Wagengetried" 
keine so große Beachtung 8°" 
schenkt hat, wie das in a 
rer Zeit bei Fahrzeugen mı 


AVerbrennungsmotoren í ge 
schieht. In der Regel hat man sich begnügt, von de 


henwelle anzu- 
erschiedene Ueber- 
auf die Hinterrad - 
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Band 48. Nr. 27. Dubbel: Hochdruck- Kreiselpumpen. 
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Fig. 55 und 56. Motor von Simpson & Bibby. 


achse vorhanden sind; vergl. die 


eingangs beschriebenen Wagen 
von Thornycroft, Mann u. a. 
Nur bei leichteren Dampfwagen 
hat man an der älteren Ketten- 
übersetsung festgehalten, nicht 
mit Unrecht, weil man damit 
eine Menge von geräuschvollen 
Rädern sparen und die erforder- 
liche gelenkige Verbindung zwi- 
schen der Motorwelle und dem 
Hinterrad auf die einfachste und 
sicherste Weise herstellen kann. 
Darum haben sich die Wagen 
von Serpollet im Betriebe so gut 
bewährt. | 

Wenn bei dieser Gelegen- 
heit noch ein Wort über Wa- 
genräder gesagt wird, so ge- 
sehieht es nur, um auf die 
Wandlung hinzuweisen, die diese seit den ersten Anfängen 
des Motorwagenbaues durchgemacht haben. Hervorgegangen 
aus den Fahrrädern, sind sie lange Jahre hindurch mit 
Drahtspeichen, gepreßter Felge aus Stahlblech und einer 
Nabe mit 2 Rosetten für die Speichenbefestigung ausgeführt 
worden. Erst als man zu immer größeren Leistungen und | 
Drehmomenten überging, die von den Drahtspeichen nicht 
mehr übertragen werden konnten, hat man auf die frühere 
gewöhnliche Wagenradkonstruktion mit Holzspeichen und 
Holzfelge zurückgegriffen und sie fast allgemein wieder ein- 
geführt. Die große Dauerhaftigkeit der Holzräder, ihr ge- 
räuschloser Gang und das gute, der Bauart des Wagens 
entsprechende Aussehen sind eine reichliche Entschädigung 
für die allenfalls mögliche, aber auch stets geringe Gewicht- 
ersparnis bei den Drahtspeichenrädern. Für schwere Motor- 
wagen, bei denen z. B. Thornycroft ebenfalls Holzräder mit 
eisernen Reifen, Fig. 57 und 58), verwendet, auf steinigem 
Pflaster sogar ohne eiserne Reifen, werden mitunter vollstän- | 
dig aus Eisen bestehende Räder vorgezogen, die allerdings 
danerhaft sind, aber sehr starkes Geräusch verursachen. 
Solche Räder sind bei dem Lastwagen der Mann's Steam | 
Cart & Wagon Co., Fig. 12, verwendet; sie haben 2 durch 
Stehbolzen gegeneinander festgezogene Speichensätze aus 
gepreßtem Blech, die gemeinsam von einem breiten Lauf- 
reifen umspannt werden. Einer der Hauptvorzüge eiserner 


er | 


) Engineer 38. November 1902. 


Hochdruck-Kreiselpumpen. | 
Von H. Dubbel. 


Auf der Weltausstellung in Paris 1900 erregte eine von 
Gebr. Sulzer vorgeführte Hochdruck-Kreiselpumpe?!) berech- 
tigtes Aufsehen, welche mit Leitapparat für die ausströ- 
mende Flüssigkeit und vorwärts gekrümmten Schaufeln aus- 
5 und für eine Förderung von 60 ltr /sk auf 100 m 
2 ckhöhe bestimmt war. Es konnte keinem Zweifel unter- 
0 daß diese Pumpe, falls damit ein höherer Wirkungs- 
a t bei den üblichen Kreiselpumpen mit Diffusor erreich- 
r = = 5 manches Anwendungsgebiet strei- 
Nagel E der Pumpe bot grundsätzlich nichts Neues. 
Jahre re in Hamburg haben schon Ende der 60er 
md die air Pumpen mit äußerem Leitapparat ausgeführt, 
Teil der en angeordneten Leitschaufeln sollten einen 
Wassers 15 windigkeit des dem Kreiselrad entströmenden 
orähung bat n ck umsetzen. Auf die Vorteile dieser An- 
Ta erst Linnenbrügge in dieser Zeitschrift 1870 
Here tan Größere Druckhöhen wurden durch 
a Erg mer 5 erreicht. Gebr. 
hohe Stufe gebracht zu re ese Pumpen auf ihre heutige 


Die ; 
ern dieser Firma ausgeführte und von Ebel in Z. 
. 1901 8. 1448. 
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Räder ist, daß sich an ibren Speichen in v i 

| a f jel sich | 
Weise als bei Holzspeichen die Zahnkränze für den Auteieh 
der Hinterradachse anbringen lassen. (Forts. folgt.) 


188728. 456 vorgeschlagene Schaufelform. bei i 
konkave Seite nach der Drehrichtung 1 Yo o 
zug, daß die Umfangsgeschwindigkeit des Laufrades mö lichst 
gering gehalten werden kann. Hierbei ist jedoch zu b h 
ten, daß die absolute Austrittgeschwindigkeit größer als die It: 
laufgeschwindigkeit des Rades wird, so daß es bei vorwärt = 
krümmten Schaufeln zur Vermeidung von Verlusten besonder 
5 die Austrittgeschwindigkeit allmählich und ohne 
en enverlust in die Druckrohrgeschwindigkeit überzu- 
Die fortschreitende Entwicklung der el i 

übertragung und die hohe Ausbildung der Dee rha 
inzwischen das Verwendungsgebiet der Hochdruck-Kreisel 5 
pen stetig erweitert, und wenn ihr Wirkungsgrad mit best = 
falls 76 vH auch wesentlich hinter demjenigen guter Kolben. 
pumpen zurückbleibt, so vermögen sie doch wirtschaftlich — 
unter Berücksichtigung der viel geringeren Anlagekosten — 
mit diesen in Wettbewerb zu treten. Diese geringeren A 

lagekosten sind begründet in der gedrängten Bauart, we] be 
nur kleine Maschinenkammern erfordert und die Pum e = 
mentlich bei beschränkten Raumverhältnissen wertvoll Ba 
in der Ausschaltung kraftverzehrender Zwischenglieder in- 
folge unmittelbarer Kupplung mit Elektromotor oder Dampf. 
turbine, in der hohen Umlaufzahl, welche geringe 45 8 
gen der Antriebmotoren gestattet, und in dem geringfügi en 
Verbrauch an Schmierstoff. Die Fundamente können "da 
keine hin- und hergehenden Massen vorhanden sinit, bedeu- 
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tend kleiner als bei Kolbenpumpen 
gehalten werden, und da weiterhin 
die Hochdruck- Kreiselpumpen bezüg- 
lich der Betriebsicherheit auch höch— 
sten Anforderungen genügen, so be- 
dürfen sie nur geringer Wartung. 
Windkessel in der Rohrleitung werden 
überflüssig, da die Wasserlieferung 
völlig stoßfrei und gleichförmig erfolgt. 

Diese Eigenschaften befähigen die 
Pumpen besonders für die Wasserhal- 
tung. Hierbei werden in tiefen Schäch- 
ten die einzelnen Stufen nicht neben- 
einander. sondern auf verschiedene 
Sohlen übereinander gelegt, und die 
Druckleitung jeder tiefer gelegenen 
Pumpe führt zum Saugrohr der höher 
gelegenen. Die Fördermenge läßt sch 
übertare am Ausguß der Pumpe leicht 
regeln, wobei allerdings der Wirkungs- 
grad mit der Fördermenge abnimmt. 
Gefährliche Ueberdrücke können in 
der Rohrleitung überhaupt nicht auf 
treten. Als weitere Vorzüge sind an- 
zuführen, daß die Anlage von einer 
einzigen Stelle aus ohne besondere 
Vorrichtungen an den Motoren an- 
und abgestellt werden kann, und dab 
die Pumpen im Wasser zu arbeiten 
vermögen. Infolge der großen Saug— 
höhe, unter Umständen über ü m, kön- 
nen die Pumpen so hoch aufgestellt 
werden, daß bei unvorhergesehenen 
Fällen die Stollen der Grube als Not— 
behälter dienen können. 

Ausführungen von Gebr. Sulzer 
zeigen eine Druckhöhe von über 500 m 
in einer Pumpe. Auf Zeche Viktor in 
Rauxel laufen zwei Pumpen auf der 
unteren Sohle, die zusammen 7 cbm min 
525 m hoch fördern. Diese elektrisch be- 
triebene Anlage, die ursprünglich als 
Reserve einer vorhandenen Wasser— 
haltung gedacht war, steht seit länge- 
rer Zeit im Betrieb. Für die ange- 
gebene Förderung war ein Gesamt- 
wirkungsgrad von 58 vH gewährleistet 
worden, so daß die Hauptdampfmaschi— 
ne übertare 1400 PS; leisten mußte. 

Die Uebergabeversuche ergaben 
eine Fördermenge von 7,88 cbm/min 
mit 1455 PS; und von 6,96 ebm/min 
mit 1306 PS; bei einer gesamten Wi- 
derstandshöhe von 524 m. Da die re- 
förderte Wassermenge mittels Ueber- 
laufgerinnes gemessen wurde, so waren 
kleinere Ungenauigkeiten nicht ausge- 
schlossen, und tatsächlich wurden durch 
Versuche, welche nachher vom Dampf— 
kessel-Revisionsverein Essen ausgeführt 
wurden, noch günstigere Ergebnisse 
festgestellt. Nach diesen Versuchen 
betrug nämlich der Gesamtwirkungs- 
grad 63 vH und derjenige der Pum- 
pen 77 vH. 

Die Wasserhaltung auf Grube 
Horcajo ist durch Heerwagens Ver- 
öffentlichung!) bekannt geworden (4.2 
cbm/sk auf 390 m Höhe). Die Summe 
der zum Reinigen der Maschine erfor- 
derlichen Stillstände beläuft sich dort 
nur auf 20 st im Monat, Von neueren 
Anlagen Sulzerscher Pumpen sind zu 
erwähnen: eine sechsstufige Hochdruck- 
Kreiselpumpe für Zeche Constantin der 


1) Z. 1901 S. 1549. 


Dubbel: Hochdruck -Kreiselpumpei. 


Fig. 1. 


Elektrisch angetriebene Saugpumpe, Bauart Sulzer. 
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Große, welche 3 cbm /min auf 515 ti 
fördert, und zwei hintereinander ge- 
schaltete Pumpen für Zeche Consoli- 
dation, die 3cbm/min auf 660 m fördern. 
Eine Anlage von zwei hintereinander 
geschalteten Pumpen für 3 cbm/min 
auf 720 m Gesamtförderhöhe wird ge- 
plant. 

Fig. 1 ist die Ansicht einer mit 
Elektromotor gekuppelten Senkpumpe 
Sulzerscher Bauart, die mit 1455 
Uml./min eine Wassermenge von 2,5 
ebm / miu auf 255 m drückt; ihr Kraft- 
bedarf beträgt 200 PS. Die Anwendung 
solcher Pumpen führt zu einer be- 
deutenden Ersparnis an Raum und 
Gewicht. Der ruhige Gang infolge 
der Abwesenheit hin- und hergehender 
Massen schont die Aufhängevorrich- 
tung, entlastet das Schachtgerüst und 
gestattet größere Wassergeschwindig- 
keit in der Steigleitung. 


Weitere Verwendung findet die 
Hochdruck - Kreiselpumpe für Kühl- 
zwecke in Hüttenwerken und für 
Wasserversorgungszwecke. Die größte 
Anlage letzterer Art ist von Gebr. 
Sulzer für das Wasserwerk der Stadt 
Genf ausgeführt worden. Die Pumpe 
ist mit einem 1000 pferdigen Elektro- 
motor gekuppelt und fördert 22,5 
cbm/min auf 140 m Höhe. 


Eine sehr eigenartige Kraftauf- 
speicherungsanlage mittels Kreisel- 
pumpen hat dieselbe Firma für das 
Elektrizitätswerk Olten-Aarburg in der 
Schweiz hergestellt. 


Diese Anlage besteht aus einer 
Hochdruck-Kreiselpumpe und einer 
Wasserturbine, die beide abwechselnd 
mit einem Drehstrommotor unmittelbar 
gekuppelt werden können. Wenn das 
Elektrizitätswerk beispielsweise in den 
Nachtstunden überschüssige Kraft zur 
Verfügung hat, so speist die vom Elek. 
trizitätswerk angetriebene Pumpe bei 
einer Leistung von 8 ebm / min einen 
325 m hoch gelegenen Behälter, aus 
dem das Wasser in den normalen Be- 
triebstunden der Turbine zugeführt 
wird, welche dann die Dynamo treibt. 

Außer Gebr. Sulzer haben in 
Deutschland A. Borsig, Tegel bei 
Berlin, C. H. Jaeger & Co., Leipzig, 
Weise & Monski, Halle, R. Wolf, Magde- 
burg, u. a. den Bau von Hochdruck- 
Kreiselpumpen mit Erfolg aufge- 
nommen. 

Schnitte durch die Jaegersche 
Pumpe sind in den Figuren 2 und 3, 
eine Ansicht in Fig. 4 dargestellt. Die 
Flüssigkeit tritt durch das Saugrohr 4 
in das erste Schauſelrad B ein, ird 
hier beschleunigt und im Leitrade C 
auf höheren Druck gebracht, worauf 
sie durch den Kanal D in das nächste 
Schaufelrad gelangt. Der Vorgang 
wiederholt sich je nach der Förderhöhe. 
Jedes Leitrad mit zugehörigem Lauf- 
rad wird von einem Gehäuseteil um- 
schlossen. Dadurch wird bezüglich 
der Modellherstellung und der An- 
passungsfähigkeit im Betriebe der Vor- 
teil erreicht, daß die Förderhöhe durch 
Ausschaltung einzelner Stufen geändert 
werden kann. 


Band 48. Nr. 27. 
2. Juli 1904. 


Dubbel: Hochdruck-Kreiselpumpen. 


Fig. 9, Schnitt durch die Pumpe von C. H. Jaeger & Co. 


Die Entlastung der 
Laufräder vom Seitendruck 
ist wie folgt durchgeführt: 

Zu beiden Seiten jedes 
Rades sind am Gehäuse 
Dichtungsringe pp ango- 
bracht, welche gegen Ring- 
flächen an der Radnabe 
abdichten und zur Be- 
seitigung des Strömungs- 
druekes auf das Rad ver- 

schiedene Durchmesser 
haben. Durch den Spalt & 
am Umfang des Rades wird 
der Druck des Wassers in 
den Räumen a und 5 
gleichmäßig verteilt. Eben- 
so wird in den innerhalb 
der Dichtungsringe gele- 
genen Räumen c und d 
gleicher Druck infolge der 
Darchbohrungen o in der 
Radwand hergestellt. Fig. 5 
zeigt die Pumpe in ausein- 
andergenommenem Zu- 
stand und läßt erkennen, 
wie leicht ihr Inneres zu- 
gänglich ist. 

Auch diese Pumpe, 
welche im Gegensatz zu 
der Sulzerschen mit rück- 
wärts gebogenen Schaufeln 
ausgeführt wird, arbeitet 
als Reaktionspumpe, d. h. 
die relative Eintrittsge- 
schwindigkeit wird im 
Laufrad verzögert und in 
Spaltdruck umgesetzt, der 
Mindestens 10 vH der Ge- 


llhöhe beträgt. 
In Fig. 6 sind die 
Leistungskurven einer 


Hochdruck -Kreiselpumpe 
für Y 90 m, Q= 1,6 cbm 
und n= 1440 wiederge- 
geben. Wie ersichtlich, 
bleibt der mech anische Wir- 
gsgrad bei Liefermen- 
gen von 80 vH bis 105 vH 
annähernd unverändert, 

während die manometrische 
örderhöhe mit zunehmen- 
er Liefermenge abnimmt. 
Fig.7 zeigt die Kußere 
Ansicht einer von Weise 


l Mrkungsgrad ri 


N 15 


N 
AN 


| —— 


SS 
D 
3 
g 
70 


N N 
9 
N A \ 
4 
fi A 


ET 


2 


Fig. 4. 


Jaegersche Pumpe. Ansicht ohne Mantel. 


Fig. 5. 


Jaegersche Pumpe auseinander genommen. 
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Fig. 3. 
lun 
Schematische Darstellung der verschaufelung 


der Jaegerschen Pumpe. 


& Monski hergestellten 
Pumpe, deren innere Teile, 
Fig. 8, samt Welle durch 
— einen Deckel an der Außen- 


| seite bequem herausgezo- 
| gen werden können, Bei 

kleineren Pumpen wird 
die Welle in ähnlicher 
Weise wie bei der Jaeger- 
Pumpe dadurch entlastet, 
daß der innere Teil des 
Rückens durch Bohrungen 
in der Rückwand mit dem 
Saugraum in Verbindung 
steht. In größeren Pumpen 
wird der axiale Schub 
durch eine besondere- An- 
ordnung vollständig und 
unabhängig von Abdich- 
tungsflächen aufgehoben. 
Bei Abteufpumpen findet 
dieser Druckausgleich nur 
teilweise Anwendung. Der 
verbleibende Rest an axi- 
alem Schub wird zur Auf- 
hebung des Gewichtes der 
Radwelle und zur Ent- 
lastung der Kugelspurlager 
verwendet. 

Von den im Ausland 
verbreiteten Hochdruck- 
Kreiselpumpen sind die 
Ausführungen von Rateau, 
Schabaver und namentlich 
von de Laval zu erwähnen. 
Die Lavaischen Pumpen 
arbeiten mit nur einer 
Stufe und so hohen Um- 


MONOMEITISChEe Porderhöhs 7 


Liefermenge vH 


laufzahlen, daf sie ohne 
jegliche Zwischenüber- 
setzung mit der Welle von 
Laval-Turbinen gekuppelt 
werden können. Da bei 
dem kleinen Raddurchmes- 
ser, welcher durch die 
hohe Umlaufzahl bedingt 
wird, der erforderliche 
Saugquerschnitt nicht un- 
tergebracht werden kann, 
so muß der Hochdruck- 
pumpe eine Zubringe- 
pumpe vorgeschaltet wer- 
den, die von der Dampf- 
tarbine mit Uebersetzung 
angetrieben. wird. Der 
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Fig. 7 und 8. Hochdruck-Kreiselpumpe von Welse & Monski. 


verringerten Geschwindigkeit entsprechend können Kreiselrad 
und Saugquerschnitt größer werden. Diese Niederdruckpumpe 
kann gleichzeitig das Kühlwasser für Strahlkondensatoren 
fördern. 

Eine in dieser Anordnung ausgeführte Wasserhaltung 
von 150 PS ist in den Gruben von Lens aufgestellt und för- 
dert 1,65 cbm / min auf 260 m Höhe). Die Hochdruckpumpe 


1) Mém. Soc. Ing. Civ. 1904 S. 233. 


Bremer-Licht. 
Von Ernst Wagmüller. 


Das Bremer-Licht verdankt seinen Erfolg einer Reihe 
von Einrichtungen, deren Vorteile Bremer schon vor mehr 
als 4 Jahren erkannt und die er inzwischen trotz großer 
Schwierigkeiten auch konstruktiv durchgebildet hat. 

Die kennzeichnenden Züge sind: 

1) hoher Gehalt der Lichtkohlen an Metallsalzen, vor- 
wiegend Kalziumfluorid; 

2) schräge Stellung der Kohlen mit den Spitzen nach 
unten; 


3) Anordnung eines sogen. Wärmesammlers um den 
Lichtbogen; 


4) Anwendung eines Magnetfeldes oberhalb des Licht- 
bogens. 

Wie Fig. 1 zeigt, treten die 
beiden Kohlen durch ein Abschluß- 
stück aus Porzellan in den Hohl- 
raum des Wärmesammlers, über 
dem sich ein Blasmagnet befindet. 

Es werden vornehmlich zwei 
Gattungen von Koblen hergestellt; 
bei der einen werden die Metall- 
salze dem Kohlenmater:al des Man- 
tels, bei der andern dem des 
Dochtes beigemengt. Bis jetzt ist 
die höchste Lichtausbeute durch 
die ersterwähnten Kohlen erreicht 
worden; doch werden für manche 
Zwecke die letzteren vorgezogen, 


weil sie ein etwas ruhigeres Licht 
Die Möglichkeit, durch Verwendung eines reinen 


geben. 


Kohlenmantels die Schlackenbildung in gewissem Grade zu 
verhindern, hat Bremer schon 1899 erkannt und in einer 
Patentanmeldung ausgesprochen. 


Sowohl bei der einen wie bei der andern Art von 
Bremer-Kohlen ist es möglich, fast jeden gewünschten Licht- 
effekt zu erzielen. Die Zusätze sind aber auch so zu wäh- 
len, daß auch die Verbrennungsprodukte bestimmter Art sind 
Es kommt nicht nur auf höchste Lichtausbeute, sondern auch 
darauf an, daß die den Lichtbogen zunächst umgebenden 


arbeitet mit 13000 Uml./ min, die Niederdruckpumpe mit 
650 Uml./ min. Letztere saugt das Wasser 3 m hoch an und 
führt es mit 10 m Druckhöhe der ersteren zu, die es in un- 
unterbrochenem Strang zutage fördert. Die Niederdruck- 
pumpe ist mit einem Sicherheitsventil verseben, das eine Be- 
anspruchung der Zubringepumpe durch den Hochdruck ver- 
hindert, falls eine in der Steigleitung befindliche Rückschlag- 
klappe versagt. Die normale Druekhöhe dieser Wasserhal- 
tung kann auf 350 m gesteigert werden. 


Teile der Lampe Form und Beschaffenheit behalten, und hier 
zu bietet die Absonderung der Verbrennungsprodukte ein 
Mittel. Hierauf werde ich später zurückkommen. 

Von wesentlicher Bedeutung ist die Stellung der Kohlen 
schräg zueinander. Zunächst können dabei die Lichtstrahlen 
ungehindert austreten; wichtiger ist aber noch, daß dadurch 
diejenigen Störungen hintangehalten werden, welche durch 
die Vorgänge im Bogen selbst bedingt sind. 

Bei allen Kohlen, selbst solchen mit geringen Zusätzen, 
treten im Bogen Oxydationsprozesse auf, deren Ergebnis einer- 
seits die große Lichtmenge, anderseits aber auch feine 
Schlackenteilchen sind, die zum Teil staubförmig nach unten 
fallen, zum Teil sich am Rand des Kohlenkraters, letzteres 
aber nur bei verhältnismäßig großen Zusatzmengen, fest- 
setzen Die nach unten fallenden Staubteilchen kommen aus 
dem Bereich des Bogens, während sie bei übereinanderstehen- 
den Kohlen zum größten Teil auf die untere Elektrode fallen, 
von dort wieder emporgeschleudert werden, verdampfen und 
jenes Zucken oder Vibrieren des Lichtes hervorrufen, das den 
Lampen mit übereinander stehenden Kohlen eigentümlich ist. 


Ein weiterer Vorteil der Schrägstellung der Kohlen ist, 
daß sich auch der Krater der negativen Kohle in den vom 
Bogen ausgehenden heißen Gasen von etwa derselben Tem- 
peratur befindet, wie sie den positiven Krater umgeben, 80 
daß die Emissionsfähigkeit auch dieser Kohle gesteigert wird. 
Ebenso wird durch diese Anordnung eine viel größere Stabi- 
lität des Bogens erzielt als bei übereinander stehenden Kohlen. 
Es liegt das in der Natur des an und für sich langen Licht- 
bogens, welcher sehr labil und zum Wandern geneigt ist und 
bei übereinander stehenden Kohlen auch durch sogenannte 
Sparer oder Magnetfelder nur schwer zu ruhigem Brennen 
gebracht werden kann, während bei schräg nach abwärts ge 
stellten Kohlen eine Beschränkung des Wandertriebes schon 
allein dadurch eintritt, daß das durch eben diese Stellung 
entstehende Magnetfeld eine Richtkraft und Zügelung ausübt. 

Es entsteht nämlich eine Stromschleife (% Windung), 
welche ein Magnetfeld einschließt, dem der Bogen in der 
Richtung R auszuweichen sucht; s. Fig. 2. 

Weitere Vorteile für Bremer-Kohlen ergeben sich durch 
Anordnung eines Wärmesammlers um den Lichtbogen. Es 
ist dies nicht der gewöhnliche Sparer, wie er bei Bogen- 
lampen mit Elektroden ohne Leuchtzusätze verwendet wird, 
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lediglich um den Abbrand der Koh- 
len in dem sauerstoffarmen Gasge- 
misch zu verlangsamen, sondern 
vielmehr ein Wärmesammler, der 
die Temperatur des Kraters und 
des Lichtbogens erhöhen und hier- 
durch die Lichtintensität steigern 
soll. Außerdem kann der Wärme- 
sammler dazu nutzbar gemacht wer- 
den, etwaige Unregelmäßigkeiten 
| des Kohlenahbrandes auszugleichen. 
Ir Naturgemäß nimmt der Sauerstoff. 
gehalt darin nach oben hin ab, 
und es tritt sonach die etwa zu 
kurz gewordene Kohle in ein sauerstofiärmeres Gemisch ein, 
wodurch der Abbrand verlangsamt wird. 

Erst in letzter Linie wirkt der Hohlraum um die Kohlen- 
spitzen als Sparer im eigentlichen Sinne des Wortes. Von 
weitaus größtem Vorteil ist er wegen der bereits angegebenen 
Eigenschaften und insbesondere für die Erhöhung der Tempe- 
ratur des Bogens selbst und die hierdurch erhöhte Leuchtkraft. 

Beim gewöhnlichen Bogenlicht gehen fast sämtliche Strah- 
len von den weißglühenden Kohlenspitzen aus, und da diese 
ohnehin die Verdampfungstemperatur der Kohle haben, so 
würde hier ein Wärmesammler zwecklos sein. Auch die 
Lichtemission des Bogens selbst würde hierdurch nicht ver- 
mehrt werden. 

Der Wärmesammler wird der größeren Haltbarkeit halber 
aus Metall hergestellt und wäre daher der Zerstörung durch 
die hohe Temperatur in der Umgebung des Lichtbogens und 
durch diesen selbst ausgesetzt, wenn nicht folgendes weitere, 
für das Bremer-Licht kennzeichnende Schutzmittel vorhan- 
den wäre. 

Die Verbrennungsprodukte enthalten Bestandteile, welche 
teils feuerbeständig, teils leicht verdampflich sind. Wählte 
man die Zusätze zu den Koblen so, daß nur feuerbeständige 
Verbrennungsprodukte entständen, so würden diese zum aller- 
größten Teil nach abwärts fallen, da sie von staubförmiger 
Beschaffenheit sind. Mischte man dagegen .nur solche Zusätze 
den Kohlen bei, die leicht verdampfliche Verbrennungsprodukte 
erzeugen, so würden sich diese zwar an den Wandungen des 
Wärmesammlers niederschlagen, sie jedoch infolge ihrer gerin- 
gen Dichte nicht schützen, vielmehr, falls der Bogen sich ihnen 
durch irgend welche Veranlassung näherte, wieder verdampfen. 
Deshalb werden die Zusätze — Metallsalze und Flußmittel — 
so gemischt, daß durch die Verbrennung ein schneeiger Be- 
schlag an den Wandungen entstcht, der sie vor Zerstörung 
schützt. Dieser Beschlag hat außerdem die Eigenschaft, einer- 
seits elektrisch gut zu isolieren, anderseits ein schlechter Wär- 
meleiter zu sein. Er schützt also die Metallteile vor Strom— 
übergang und unterstützt den Wärmesammler in seiner Wir- 
kung. Er haftet fest an den Wandungen und überzieht sie 
nit einer fast völlig weißen Schicht, welche die verhältnis- 
115 N 1 5 Strahlen des Bogens 
Fe 1 i ö ei 9 sprer ender Wahl der Zusätze 
89 5 glasartiger eberzug erzielt werden; für die 

“s kommt aber nur der weiße Niederschlag in Betracht. 
Mi 5 zur Erörterung des letzten und wesent- 
5 1 es des Bremer-Lichtes, nämlich der Anwen- 

| agnetfeldes oberhalb des Lichtbogens. 


he dee des Auseinandertreibens der leuchtenden Materie 
durch das Magnetfeld wird die Lichtstärke auf- 
Sa ermehrt, und zwar etwa in demselben Verhältnis wie 
5 aslicht durch Anwendung des Schnittbrenners. 
des a verhält sich unter dem Einfluß des Magnet- 
itze u ieden, je nach Anwendung von Kohlen mit Zu- 
ehet sti 1 8 oder solchen mit Zusätzen im Docht. Zu— 
ai. i 5 Winkel, unter dem die Kohlen brennen, eine 
Sätzen ledigli bei Verwendung von Kohlen mit Zu- 
1 5 15 Dochte. Wird nämlich der Bogen, wel- 
empfiehlt an = ohlen bei normaler Winkelstellung (Bremer 
a an ne welchen die Kohlen einschließen, etwa 
unten geh] wä len) ausgeht, nicht oder nur wenig nach 
asen, so wird er sich hauptsächlich an der nach 
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Kohlenkraters halten. Es werden 


Teile besonders erhitzt, welche aus 
im Dochte werden 
hende Wärme 


innen liegenden Seite des 
hierbei vorwiegend solche 
reiner Kohle bestehen, und die Metallsalze 
vorwiegend durch die von diesen Stellen ausge 
verdampft. 

Erhöht man die Aınperewindungen des Blasmagneten, 
so läßt sich erreichen, daß der Bogen, welcher nun das Be- 
streben hat, sich mehr auszubreiten, von der Mitte des Doch- 
tes ausgeht, wodurch das Licht intensiver wird. Erhöht man 
die Ampèrewindungszahl über diesen kritischen Punkt, so 
klettert der Bogen an die Außenseite des Kohlenkraters, und 
die gewünschte Wirkung wied nicht erzielt. 

Anders liegen die Verhältnisse bei Verwendung von 
Elektroden mit Zusätzen im Mantel. Diese Kohlen haben 
einen verhältnismäßig kleinen Dochtdurchmesser, und der 
Bogen, wenn auch nur schwach geblasen, wird immerhin 
schon einen nicht unbeträchtlichen Raum einnehmen, da er in 
dem Mantel reichlich Metallsalze vorfindet, deren Dämpfe seine 
Leitfähigkeit erhöhen. Im allgemeinen wird die Lichtinten- 
sität ungefähr proportional zur Stärke des Magnetfeldes wach- 
sen. Diese Proportionalität wird erst dann gestört, wenn — 
bei ungefähr 60 V Lichtbogenspannung — der Boren zu 
stark auseinander getrieben wird, weil er sich bei der über- 
mäßigen Vergrößerung der Oberfläche zu stark abkühlt. 

Wird der Blasmagnet in derselben Weise bei gewöhn- 
lichen Kohlen angewandt, so bietet das keineswegs Vorteile 
in der erwähnten Richtung; die Lichtstärke wird sogar ab- 
nehmen. 

Weiter tritt bei Verwendung eines Magnetfeldes die be- 
merkenswerte Erscheinung ein, daß sich die Farbe des Lichtes 
ändert, eine Entdeckung, die wir den Versuchen Bremers 
verdanken, und die mit Hülfe des Spektroskops objektiv und 
einwandfrei nachzuweisen ist. Es zeigt sich nämlich, daß 
je nachdem der Bogen unter dem Einfluß des Magnetfeldes 
steht oder nicht, die vorzugsweise beobachteten gelben und 
grünen Linien im Spektrum vermehrt oder vermindert werden. 


Schließlich kann das Magnetfeld zur Regulierung des 
Bogens in äußerst vorteilhafter Weise herangezogen werden 
Das Diiterential-Regelwerk der Bremer-Lampe wird in ühli. 
cher Weise durch Solenoide betätigt und löst bei en 
der Bogenspannung ein Laufwerk aus. Die Regulierung wird 
nun dadurch außerordentlich empfindlich gemacht daß d 
Magnetfeld oberhalb des Lichtbogens angeordnet wird M : 
den bloßen Abbrand der schräg gestellten Kohlen wird di 
Spitzenentfernung vergrößert und damit der Spannungsunt E 
schied zwischen den Kohlenspitzen erhöht: da aber die Ein. 
wirkung des Magnetfeldes ungefähr umgekehrt proporti il 
dem Quadrat des Abstandes ist, so wird die Spannun ; m. 
Kohlenspitzen durch die Annäherung des 5 = 
Magnet noch in unverhältnismäßie höherem Grade anwach = 
als dies lediglich dureh den Abbrand der Kohlen der Fall 
ist. Infolgedessen wird das Differentialwerk sehr oft = 
Nachschub der Kohlen veranlassen, so daß der Bore ve 
an einer und derselben Stelle im Wärmesammler ir nn 
wird. Schließlich reißt er sicher ab, wenn ein Nachschon 
der Kohlen gegen ihr Ende zu nicht mehr stattfindet Bu 


Ich habe absichtlich u ass j „ 
Mitteilungen Zahlen 3 1 5555 „ 
ung en, da sich solche in reichlich 
Maße in der Literatur, besonders in verschiedenen Veröffent. 
lichungen von Wedding, Lummer, von Czudnochowski nn 
andern vorfinden). Dagegen glaube ich, einige Punkt Se 
rührt zu haben, die gegenüber den bisherigen Veröffentlich A 
gen neu und für die Würdigung der Physikalische í 190 
praktischen Eigenschaften des Bremer, Lichtes von W So 
keit sind. Jedenfalls ist durch die Arbeiten Premer 195 
Reihe von Vorgängen und Erscheinungen näher erkannt no 
1 die für weitere Untersuchungen reichen Stoff bieten und 
A F wie der Praxis ein ansehnliches Arbeitsfeld 
1) Wedding, Elektrotechnische Zeitschrift 1900 S. 546; 1902 S. 702 
Lummer, Elektrotechnischer Anzeiger 1902 Nr. 24. v. Czudnochow ki, 
Verhandlungen der deutschen physikalischen Gesellschaft V, Jah 5 
Nr. 7 (Braunschweig, Vieweg & Sohn). ee 
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Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 4. März 1904. 
Aachener Bezirksverein. 


Sitzung vom 3. Februar 1904. 
Vorsitzender: Hr. Borchers. Schriftführer: Hr. Sommerfeld. 
Anwesend 78 Mitglieder. 


Nach Erledigung geschäftlicher Dinge spricht Hr. Stege- 
mann über das 


Schachtabteufen im Aachener Deckgebirge. 


Der Redner geht zunächst auf die geologische Gestaltung 
des Steinkohlengebirges und des Deckgebirges ein und hebt 
hervor, daß das letztere meist aus Schwimmsand besteht Das 
gewöhnliche Verfahren des Schachtabteufens auf der Sohle muß 
im Aachener Deckgebirge unterhalb des Wasserspiegels voll- 
ständig versagen, weil man mit Abteufpumpen die Schacht- 
sohle nicht hinreichend frei von Wasser würde halten können 
und es auch nicht gelingen würde, dem Gebirgsdruek in 
den Schachtstößen wirksam zu begegnen. Die für das Aache- 
ner Deckgebirge in Betracht kommenden Abteufverfahren 
sind das Senkverfahren '), das Honigmannsche Verfahren, das 
Preßluftrerfahren und das Gefrierverfahren ). 

Zum Ausbau der Senkschächte benutzte man früher kreis- 
förmige Senkmauerungen, die man mit gußeisernen Senk- 
schuhen versah und durch ihr Eigengewicht und durch 
aufgelegte Gewichte senkte. Die Senkmanern beanspru- 
chen aber einen großen Schachtquerschnitt und dringen 
schlecht auf der Sohle ein, so daß man sie durch gußeiserne 
Senkschächte ersetzt hat, die aus einzelnen Ringen oder Tüb- 
bings bestehen. Ein solcher Schacht geht nicht ohne weiteres 
mit Sicherheit im Lote nieder, z. B. wenn der Senkschuh auf 
ungleichen Widerstand stößt. Ein Senkschacht bedarf deshalb 
einer Führung. Da er sich ferner mit der ganzen Fläche 
seines Mantels am Gebirge reibt, so vermag er durch 
sein Eigengewicht nicht sehr tief einzusinken. Man be- 
lastet ihn deshalb, was bei neueren Senkschächten mittels 
Druck wasserpressen geschieht. Bei einem Schacht bei Duffes- 
heide betrug der Druck etwa 4000 t, bei dem Adolfschacht bei 
Streiffeld 4 bis 5000 t. Das Widerlager der Pressen wird mit 
der lotrechten Führung für den Schacht verbunden. Zu diesem 
Zwecke teuft man zunächst einen Mauervorschacht bis auf den 
Wasserspiegel ab und gibt ihm einen solchen lichten Durch- 
messer, daß der Tübbingschacht in ihm seine Führung findet, 
und eine solche Dicke, daß sein Gewicht dem Pressendruck 
widersteht. Unten wird der Mauerschacht mit einem hölzernen 
Tragkranz, oben mit dem für die Pressen bestimmten, aus 
gußeisernen Segmenten bestehenden Preßring versehen. Trag- 
kranz und Preßring werden durch schmiedeiserne Anker, 
die durch das ganze Mauerwerk gehen, verbunden. Mit einer 
derartigen Einrichtung kann man einen Tübbingschacht etwa 
50 m tief in das schwimmende Gebirge hineintreiben. Alsdann 
wird die Reibung am Gebirge so groß, daß der Pressendruck 
sie nicht mehr überwindet. Man ist dann genötigt, in den 
ersten Tübbingschacht einen zweiten einzusetzen, später einen 
dritten, und so fort. 

Zur Gewinnung des Gebirges dienen meist Sackbohrer, 
das sind zwei dem Halbmesser des Schachtes entsprechende 
Messer, die auf der Schachtsohle das Gebirge losschaben, und 
hinter denen Säcke schleifen, in welche die losgeschabte Masse 
Ale Der Bohrer ist an einem Gestänge befestigt, das 
en an nn angetrieben wird. Die Säcke waren 

en Messern des Bohrers in fester Verbindung. 
Um ihren Inhalt zu fördern, mußte man deshalb die ganze 
Bohrvorrichtung aus dem Schachte herausziehen. Sassen- 
berg und Clermont haben nun eine Bohrvorrichtung 
konstruiert, bei der die Säcke allein zutage gezogen 
und wieder. eingelassen werden. Man hat jetzt für die 
Gebirgsförderung nur noch etwa so viel Minuten nötig 
wie nach dem alten Verfahren Stunden. Beim Adolfschacht 
förderte man stündlich 6 Säcke zu je ¼ bis 1 ebm. Auch 
Greifbagger und Mammutpumpen sind für die Gebirgsförde- 
rung zur Anwendung gekommen. Die Förderung ist hier ein- 
facher, die Gewinnung des Gebirges auf der Scheibe der 
„ an 9 78 regelmäßig als beim Sackbohrer; 

iese Einrichtung 
birge nicht locker ist. e 

Ein Senkschacht muß wasserdicht an d i 
angeschlossen werden. In einzelnen Be ee ge 
Aachener Bezirk leicht, wenn das Steinkohlengebirge von 

1) Vergl. Z. 1896 S. 1461. 

2) Vergl. Z. 1889 S. 1125; 1902 8. 615. 


einer tonigen Gebirgsschicht bedeckt ist, in die der Senk- 
schuh eindringt. Bei abschüssiger Oberfläche des Steinkohlen- 
gebirges aber wird der Schacht mit etwas kleinerem Durch- 
messer einige Meter in das feste Steinkohlengebirge abgebohrt 
und dann ein Zylinder aus Eisenblech eingesenkt, der mit 
Zement hintergossen wird. 

Die Nachteile des Senkverfahrens bestehen darin, daß die 
Einriehtungen kostspielig sind, daß Verluste an Baustoff und 
Schachtdurchmesser auftreten, daß die Tübbings auf Druck 
beansprucht und dadurch leicht zerdrückt werden, und daß 
infolge der Drehungsbeanspruchung des Gestänges der Schacht 
schief gebohrt werden kann. Der schlimmste Uebelstand ist 
aber die Gefahr der Darchbrüche des Gebirges auf der Schacht- 
sohle, und diejenigen Senkschächte, die verschont geblieben 
sind oder Durehbrü ‘he überstanden haben, ohne einge- 
drückt zu werden. haben im Aachener Bezirk mit nur kleinem 
Durchmesser das feste Gebirge erreicht. Eine Ausnahme wird 
wahrseheinlich der Adolfschacht des Eschweiler Bergwerks- 
vereines machen. Hier hat Sassenberg, um die Gebirgsrei- 
bunz zu vermindern und damit größere Senkteufen zu er- 
zielen. den zweiten Tübbingschacht mit Wasser hinterspült. 
Das Wasser wurde im Schachtinnern durch zwei Leitungen 
hinab und 12m über der Senkschuhschneide aus einem in 
einem Tübbingring eingegossenen wagerechten Kanal durch 
Oefinungen nach außen geführt, so daß es zwischen dem Tüb- 
pingschacht und dem Gebirge aufstieg. Dem unteren Teil des 
Senkschachtes gab man einen um 40mm größeren Durch- 
messer, um dem ausfließenden Wasser freien Raum zum 
Aufsteigen nach oben zu bieten und zu verhindern, daß 
es unter dem Senkschuh infolge Rückstaues in den Schacht 
zurückfloß. Aut diese Weise ist der zweite Tübbing- 
schacht in der Zeit vom 2. Juni 1903 bis zum 25. September 
1903 von 82,54 bis 129,90 m, also um 47,36 m gesenkt worden. 
Dabei hat der zweite Tübbingschacht 6,4 m lichten Durch- 
messer, so daß die Förderung etwa 40 cbm anstehendes Ge- 
birge auf I m betrug. Der Tübbingschacht ist nicht belastet 
worden. Der Spülwasserverbrauch betrug 200 bis 250 ltr / min. 


Während man beim Senkverfahren darauf bedacht sein 
soll, daß der Schachtausbau mit der Schneide des Senkschuhes 
der Schachtsohle immer vorangeht, damit Durchbrüchen auf 
der Sohle möglichst vorgebeugt wird, bringt Honigmann 
den Schachtausbau erst ein, nachdem der Schachtraum selbst 
fertiggestellt ist, und läßt bis dahin die Schachtstöße ohne 
Verkleidung stehen. Das Gebirge wird in ähnlicher Weise 
wie beim Senkverfahren durch einen vierarmigen kreisenden 
Bohrer mit messerartigen Schneiden losgeschabt; aber die 
Förderung des Gebirges geht ganz anders vor sich. Das Bohr- 
gestünge ist nämlich hohl und unten mit Oeffnungen versehen. 
In dieses Gestänge wird ein unten offenes Gasrohr eingehängt, 
durch das Druckluft eingeblasen wird. Dadurch entsteht in dem 
Bohrgestänge eine Wasserströmung nach oben, die das lose 
Gebirge auf der Schachtsohle ansaugt und mit zutage nimmt. 
Um den Bohrschacht möglichst lotrecht niederzubringen, läßt 
man, wie beim Senkverfahren, das Bohrgestänge derart nieder, 
daß die Messer des Bohrers die Schachtsohle nur eben be- 
streichen. Außerdem wird am unteren Ende des Gestänges 
eine Führung von etwa 20 m Höhe angeordnet und mit dem 
Bohrgestänge fest verbunden. 8 

Um zu verhindern, daß die frei stehenden Schachtstöße 
einstürzen, wendet Honigmann zwei Mittel an: er erhöht 
den natürlichen Wasserspiegel bis möglichst nahe an die Flur- 
sohle, und er vermehrt das spezifische Gewicht des Schacht- 
wassers, namentlich beim Bohren in Sand, durch eingeschlämm- 
ten Ton auf etwa 1,2. Durch diese beiden Mittel erreicht er 
eine Strömung aus dem Schachtinnern in die Schachtstöße, 
wodurch diese gleichzeitig von dem Tonschlamm durchsetzt 
werden. ; 

Der Gang des Abteufens ist folgender: Zunächst wird 
ein Vorschacht bis auf den Wasserspiegel gebracht. In 
diesen bringt man einen Senkzylinder aus Mauerwerk oder 
aus Eisenblech ein, den man so tief einsinken läßt, wie ver 
möge seines Figengewichtes möglich ist, und den man dann mit 
Beton hinterfüllt. Dieser Zylinder bildet den wasserdichten 
Abschluß in Höhe des natürlichen Wasserspiegels und darüber 
und dient lediglich dazu, den natürlichen Wasserspiegel zu eg 
höhen. Alsdann beginnt das eigentliche Abbohren, und schließ- 
lich wird der Ausbau, der aus einzelnen zusammengenieteten 
Kesselschüssen von 15 bis 20 mm Dicke besteht, die zur Ver- 
steifung wohl noch mit U-Eisenringen verstärkt sind, einge 
lassen. Der Anschluß an das feste Gebirge geschieht wie beim 
Senkverfahren. 


Die Einrichtungen sind beim Honigmannschen Verfahren 
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einfacher und billiger als beim Senkverfahren. Die Bedie- 
nung beschränkt sich auf einen bis zwei Beamte und wenige 
Arbeiter; nur beim Einbringen des Schachtzylinders ist eine 

sßere Anzahl von Arbeitern notwendig. Besonders bestechend 
ist die einfache und ununterbrochene Förderung des Bohr- 
schmandes. und ihr ist es zu verdanken, wenn auf dem neuen 
Schachte IV der Zeche Nordstern, allerdings bei einem Durch- 
messer von nur 2,6 m, im Lehm 1,40 und im Sand sogar 2,4 m 
Bohrfortschritt in 12 Stunden erzielt worden sind. Aehnlich 
sind die Ergebnisse bei dem Schacht V der Zeche Nordstern. 
Der Sehacht ist vom 20. August bis 21. Dezember 1903 in 94 
zwölfstündigen Arbeitschichten von 33 m bis 174m, also 141 m 
tief abgebohrt worden, wovon 116 m aus Sanden bestanden, wäh- 
rend die übrigen 25 m aus tonigem Sand und Ton zusammenge- 
setzt waren. Die höchste Leistung betrug in der zwölfstündigen 
Schicht 2,20 m, die Durchschnittsleistung im Sand 1,5ı m, im 
Ton 125m. Der lichte Durchmesser dieses Wetterschachtes 
beläuft sich allerdings nur auf 2,10 m, der Durchmesser des 
Bohrers auf 2,56 m. Das Honigmanusche Verfahren ist bei 
großen Schachtdurchmessern noch nicht erprobt worden; der 
größte Durchmesser beträgt bis jetzt 3,6 m im Lichten. 


Beim Abteufen mit Druckluft wird dem Wasserdruck des 
Deckgebirges der Druck der in den Schacht eingeführten Luft 
entgegengesetzt und auf diese Weise die Schachtsohle trocken 
gehalten. Der Schacht wird zu dem Zweck in Höhe des 
Wasserspiegels oder darüber durch eine luftdichte Bühne ab- 

esperrt. Um den Uebergang von der Außenluft in die 
ruckluft des Schachtes zu vermitteln, bedarf es einer 
Schleuse; dadurch ist aber der Ve kehr der Tagesober- 
fliche mit der Schachtsohle etwas umständlich, zumal man 
der Schleuse bei den beschränkten Raumverbältnissen im 
Schacht keinen großen Inhalt zu geben vermag. Lustig ist 
zueh, daß der Scbacht nicht gelüftet werden kann. Endlich 
aber verträgt ein Mensch ohne Schädigung seiner Gesundheit 
nur einen Luftdruck von 3½ at, so daß man mit diesem Ver- 
fahren nicht mehr als 35 m unter den Wasserspiegel vordrin- 
en kann. Das Verfabren wird deshalb in der Aachener 
gend wohl kaum mehr zur Anwendung kommen. 

Beim Gefrierverfabren, das von Poetsch erfunden ist)), 
wird das schwimmende Gebirge in einen Eiskörper verwan- 
delt, in dem man abteufen kaun wie im festen Fels. Auf dem 
Umfang eines Kreises, dessen Durchmesser etwa 2 m größer 
ist als der Durchmesser des späteren Schachtes, werden in 
etwa Im Entfernung voneinander Bohrlöcher bis in das feste 
Gebirge niedergebracht. In jedes steckt man die unten zuge- 
schweißten Gefrierrohre und in diese die unten offenen Lau- 
genrohre. Sämtliche Laugenrohre werden oben im Schachte 
an ein ringförmiges Verteilrohr, sämtliche Gefrierrohre an 
ein ebensolebes Sammelrohr angeschlossen. In das Verteil- 
rohr leitet man Chlorkalzium- oder Chlormagnesiumlauge, 
die man auf etwa — 200 abgekühlt hat. Die Lauge fällt in 
den Laugenrohren hinab und steigt in den ringförmigen Räu- 
men zwischen Gefrier- und Laugenrohren wieder empor, um 
15 im Sammelrohr zu sammeln, zur Eismaschine zurückzu- 
Sr und so fortgesetzt einen Kreislauf zn beschreiben. Es 

ilden sich zunächst um die Gefrierrohre Frostringe, die zu 
TE geschlossenen Frostmauer zusammenwachsen. Schließ- 
1 pe auch der ganze Kern, und man erhält einen Eis- 
ot, in dem man wie im festen Gebirge abteufen kann. Zur 
na winnung auf der Sohle wendet man in vorsichtiger 
1 chießarbeit an. Zum Ausbau dienen vorläufig U-Eisen- 
gen, die mit Haken aneinander hängen und nach Bedarf 
ea Ee toreno Gebirge verschalt werden. Erst nach- 
. a ` a. sicher an das feste Gebirge angeschlossen ist, 
i gültig Tübbings bis oberhalb des Wasserspiegels 

gebaut. Der Tübbingausbau wird mit Beton hinterfüllt, 


em man einen Sodazusatz gibt, dami i - 
friert, ehe er abbindet. gibt, damit der Beton nicht ge 


Kichtenten ten dem 8. gefriert der reine Schwimmsand am 


oniger Sand weniger leicht, Ton noch schwieriger 
pas nn klüftige Steinkohlengebirge am allerschlechtesten. 
größer e schreitet deshalb unregelmäßig voran. Noch 
die Boh 1 Unregelmäßigkeiten, die dadurch bedingt sind, 

ba lahi rlöcher selten senkrecht heruntergehen, vielmehr 
bohrlöchern abw. bald nach außen, bald nach den Nachbar- 
ebirge he weichen oder auch korkzieherartig durch das 
regeln ehen. Deshalb ist es nötig, den Frostvorgang zu 
jedes Gefrier geschicht dadurch, daß man jedes Laugen- und 
aß man jede ohr oben im Schacht mit Ventilen versieht, 80 
ühren e mehr oder weniger Kältelauge zu- 
dlossene F leichwohl gelingt es nicht immer, sofort eine 
tellen i zu erzielen. Man bemerkt die offenen 
ieh erst beim Abteufen am Hervordringen von 


asser 
_ “und hat, wenn der Zufluß sich mehrt, den Schacht bis 
1889 8. 1125, 


| 


zum Wasserspiegel wieder zu füllen, um einen Gegendruck 
zum Schutze der Frostmauer herzustellen. Das bedingt zwar 
einen Aufenthalt, aber der Schacht geht nicht verloren. 

Da von der senkrechten Stellung der Bohrlöcher das Ge- 
lingen des Schachtes abhängen kann, so ist es erforderlich, 
sich davon schon beim Bohren zu überzeugen, um nötigen- 
falls rechtzeitig Ersatzbohrlöcher zu bohren. Früher suchte 
man die Abweichung vom Lot durch Loten festzustellen, wel- 
ches Verfahren aber versagt, wenn die Abweichung so stark 
ist, daß der Lotfaden an der Wandung des Bobrloches anliegt. 
Neuerdings benutzt man das Gothansche Stratameter, mit dem 
man in bestimmten Teufenabschnitten die Abweichung dieses 
Bohrlochstückes und die Himmelsgegend, nach welcher die 


Abweichung liegt, durch ein sich auslösendes Lot und eine 
Magnetnadel ermittelt. 


Das Streben geht dahin, ein Verfahren zu ersinnen, nach 
welchem die Bohrlöcher die Lotrichtung mehr innehalten als 
bisher. Grotenrath und Hillenblink haben neuerdings 
ein Verfahren zum Patent angemeldet, nach- welchem bei 
größerer Teufe das Herstellen der Bohrlöcher, das Abteufen 
des Schachtes und der Aufbau der Tübbings absatzweise vor- 
genommen werden soll. Um nnn eine senkrechte Führung 
für die Bohrlöcher des zweiten Absatzes zu erzielen, sollen in 
der Verkleidung des ersten Absatzes zwischen den Tübbings 
Fübrungsringe mit lotrecht übereinanderliegenden Löchern 
eingeschaltet werden, in denen Bohrführungsrohre gehalten 
werden. Dadurch würde erreicht werden, daß die Bohrlöcher 
für den zweiten Absatz von Anfang an gleichmäßig verteilt 
sind und auch mit ziemlicher Wahrscheinlichkeit senkrecht 
niedergehen. 

Das lotrechte Niederbringen der Bohrlöcher ist die Haupt- 
schwierigkeit, die dem Gefrierverfahren im Wege steht; die 
Herstellung des Frostkörpers stößt bei dem heutigen Stande 
der Kälteindustrie nicht mehr auf Schwierigkeiten. Voraus- 
setzung ist allerdings, daß das Deckgebirge nicht kochsalz- 
haltiges Wasser enthält oder gar warme Quellen führt. Das 
Gefrierverfahren bietet daher außerordentlich viele Vorteile: 
die Einrichtungen sind nicht sehr kostspielig, das Abteufen er- 
fordert nicbt viel Mannschaft, Baustoff geht nicht verloren, 
und man erhält einen selbst den größten Ansprüchen genügen- 
den Schacht. 

In der Umgebung von Aachen sind nach dem Senkver- 
fahren 20, nach dem Honigmannschen 7, nach dem Verfahren 
mit Druckluft 2 und nach dem Gefrierverfahren 5 Schächte 
niedergebracht. Daß das Senkverfahren überwiegt, hat seinen 
Grund darin, daß es Jahrzehnte lang das einzig bekannte 
Verfahren gewesen ist. Zurzeit sind im Abteufen begriffen: 
1 Schacht nach dem Senkverfahren, 1 Schacht nach dem Ho- 
nigmannschen Verfahren und 3 Schächte nach dem Gefrier- 
verfahren. 

Ueber die Kosten der verschiedenen Verfahren brauchbare 
Angaben zu machen, ist schwierig, wenn nicht unmöglich, 
da sie von den örtlichen Verhältnissen abhängig sind. Der 
Gefrierschacht auf Grube Maria, der keine besonders zeitrau- 
benden Zwischenfälle gehabt hat, bat etwa 4500 M/m ge- 
kostet. Bei einer Reihe von Senkschächten hat der Preis 
zwiscben 3500 und 11000 M/m geschwankt, bei dem Schacht 
Rheinpreußen I aber 80000 4 erreicht. Die vermutlichen 
Kosten können jedoch bei der Wahl des Abteufverfabrens 
nach Ansicht des Vortragenden nicht ausschlaggebend sein; 
die Sicherheit des Gelingens hat man immer obenan zu stellen, 
an zweite Stelle die Abteufzeit und dann erst den Preis. 


Darauf spricht Hr. Grünfeld über Tribelhorn-Akku- 
mulatoren. 


Im wesentlichen besteht die Batterie aus Oelisolatoren von 
Porzellan und darüber liegenden Tellern, die durch Glas- 
kugeln gegeneinander isoliert sind. Diese Teller sind auf 
der oberen Seite mit positiver, auf der unteren mit negativer 
Masse belegt, s. die Figur. 

Ein wirksames Element be- 

steht aus der positiven Masse — — 

des unteren, der negativen 
Masse des darauf folgenden 
oberen Elementes und der da- | / 
zwischen befindlichen Sure, 
so daß die Verbindung zwi- hY 


{ 
schen zwei Elementen in dem PAA AN 
Bleiteller selbst liegt. Man 2 N 
erreicht hierdurch eine innige AR 
Verbindung zwischen zwei 


Elementen, ohne eine einzige 
Lötstelle oder sonstige Arbeit 
auszuführen. l ; 
Die Hauptvorteile des,Tribelhorn-Akkumulators sind nach 
den Angaben des Redners folgende: Platzersparnis, weil die 
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Elemente übereinander statt nebeneinander gestellt werden; 
einfache Aufstellung, indem die Bleiteller bloß übereinander 
gelegt zu werden brauchen; festes Haften der Masse, weil 
die positive Masse oben in den Rillen festliegt, während die 
negative Masse ohnehin nicht herausfällt; bessere Isolation, da 
man im ganzen nur 8 bis 12 große Isolatoren für eine Batterie 


Büchers 


Die Gleichstrommaschine. Theorie, Konstruktion, Be- 
rechnung, Untersuchung und Arbeitsweise derselben. Von E. 
Arnold, o. Professor und Direktor des elektrotechnischen In- 
stituts der Hochschule zu Karlsruhe. II. Band. Konstruktion, 
Berechnung, Untersuchung und Arbeitsweise der 
Gleiehstrommaschine. Mit 484 Textfiguren nnd 11 Tafeln. 
Berlin 1003, Julius Springer. Preis 18 M. 


Der vorliegende zweite Band zerfällt in die vier Teile, 
die im Titel angedeutet sind. Der erste Teil behandelt in 
12 Kapiteln die Konstruktion und den Aufbau der rein 
mechanischen Teile, des Ankers und der Magnetgestelle der 
Gleiehstrommaschinen. Ein besonderes Kapitel, das von Stu- 
dierenden und praktischen Ingenienren mit Freuden begrüßt 
werden wird, behandelt die Eigenschaften und Durchschlag- 
festigkeiten der verschiederen im Dynamobau verwendbaren 
Isoliermaterialien und gibt außer einigen ziemlich allgemein 
bekannten Angaben auch manches Neue. Wertvoll ist die Zu- 
sammenstellung der Durchschlagspannungen in der Zahlen- 
tafel S. 61 und die Anmerkung über die Bezugsquellen der 
Isolier- und Tauchglocke. Einen brei’en Raum nehmen natur- 
gemiß die Anordnungen der Wieklungen auf dem Anke: kern, 
ihre Unterbringung in den Nuten und ihre durch prächtige 
Zilder veranschaulichte Herstellung auf Wickelformen ein. 
Dieser Teil schließt mit den vollständigen Angaben, Zeich- 
nungen und Tafeln für 30 ausgeführte Mas: hinen verschiedener 
Größe und Bauart und liefert alle Grundlagen zum praktischen 
Teil der Vorausberechnung, deren theoretischer Teil sich 
auf den Entwicklungen des ersten Bandes aufbaut. 


Der Verfasser gibt hier in zehn Kapiteln eine eingehende 
und klare Darstellung alles dessen, was man voraus berechnen 
kann, lehrt, wie man die durch erste Annahmen erbal- 
tenen Rechnungswerte praktischen Bedürfnissen entsprechend 
verschieben, darauf die Richtigkeit der ersten Annahmen 
prüfen und die Rechnung teilweise wiederholen muß, und gibt 
dem Anfänger alles zur Berechnung Erforderliche in der voll- 
ständigsten Weise. Aber auch der erfahrene Rechner wird 
manchen beherzigenswerten Wink und manche wertvolle Ab- 
handlung bier finden. So ist z. B. in dem vorliegenden Werke 
zum erstenmal die Form und Größe des kommutierenden 
Feldes ausführlich behandelt und der Versuch durchgeführt 
worden, aus diesen Erwägungen heraus die Form der Pol- 
schuhe rechnerisch festzulegen. Die Anfänge dieser Anschau- 
ungsweise liegen weit zurück in den neunziger Jahren; damals 
wurde von Thompson, Hummel u. a. die Wichtigkeit des 
Kommutatordiagrammes zur Beurteilung der Funkenbildung 
betont; aber erst G. Kapp hat dann eine Regel festgestellt, 
wonach das Kommutierungsfeld mindestens 2000 C. G. S. be- 
tragen soll, die er später durch Zufügung empirischer Er— 
fahrungswerte den bei Kohlen- und Metallgewebebürsten auf- 
tretenden Verhältnissen besser anzupassen suchte. Arnold 
versucht durch Rechnung festzustellen, wie die Feldstärke in 
der Kommutierungszone sich mit der Belastung ändert, und 
gelangt zu einem Verfahren, das zwar zuerst recht kompliziert 
5 5 . u f. sowie in dem Beispiel 

uf S. . T. gezeig „ die Nachrechnung der Kommu- 
tierungsverhältnisse ziemlich rasch und einfach gestattet, wenn 
es sich um Verhältnisse handelt, die innerhalb des Geltungs- 
bereiches der Werte J, der Leitfähigkeit des Ankerfeldes und 
. It, der scheinbaren Selbstinduktion, liegen. Die Betrachtun- 
gen schließen an S. 310 des ersten Bandes an, wo dargetan 
wird, daß eine Funkenbildung dann nicht eintreten kann cn 
die elektromotorische Kraft der scheinbaren Selbstinduktion 
des zusätzlichen Stromes in dem Augenblick, wo die Bürste 
die Stromwenderlamelle verläßt, kleiner ist als die vom zu- 
sätzlichen Strom erzeugte Potentialdifferenz zwischen der 
Bürstenspitze und den ablaufenden Lamellen, eine Bedingung 
7 
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braucht, während man bei bisherigen Batterien 40 bis 50 mal 
so viel kleine Isolatoren nötig hatte; gleichförmiger Stromüber- 
gang von Element zu Element; einfache Wartung; 50 bis 70 vH 
Säureersparnis; die Möglichkeit, eine Erweiterung durch Pa- 
rallelschalten mehrerer Säulen vorzunehmen, und die Vermei- 
dung von Zellenschalterleitungen. 


chau. 


die bei den hier ebenfalls besprochenen Kompensationswick- 
lungen stets erfüllbar ist. 

Mit Arnold glauben viele erfahrene Techniker, daß der 
von Hobart eingeführten Reaktanzspannung bei der 
Theorie der funkenfreien Stromwendung ein viel zu großes 
Gewicht beigelegt wird. Die Reaktanzspannung mag für eine 
bestimmte Type nur in der Hand eines erfahrenen Konstruk- 
teurs, der sich über die »Konstanz« derartiger »Konstanten« 
wirklich klar ist, ganz gute Dienste leisten. Im allgemeinen 
aber ist sie irreführend; denn die Erfahrung, Arnolds Rech- 
nung und neuere Urtersuchungen von Czeija (Voitsche Samm- 
lung V Heft 9:10) und P’ichelmayer (Elektr Ztschr. 1903 Heft 53) 
zeigen deutlich, daß der Reaktanzspannung nicht die ihr irr- 
tümlieh beigelegte Bedeutung zukommt. Wenn es 2. B. durch 
passende Polschuhform gelingt, ein passendes Feld für die 
Stromwendung zu schaffen, kann die Reaktanzspannung be- 
li. pig boch sein, und umgekehrt kann bei ungünstigem Ver- 
lauf des Kommutierungsfeldes die Stromwendung auch bei 
mäßiger Renktanzspannung mangelhaft sein. Die Arnoldschen 
Ausführungen, die mit einer anfangs stark mathematischen 
Abhandlung über die Kommutierungsverhältnisse begannen 
und allmählich mehr und mehr praktische Gestalt angenommen 
haben, bilden für den in der Praxis stehenden Rechner viel- 
leicht den interessantesten Teil des Buches. Dem Anfänger 
mag als Zusammenfassung des ganzen Inhaltes das achtzebnte 
Kapitel als das für ihn wertvollste erscheinen, da es in dem 
sogenannten Berechnungsformular alles vereinigt, was 
sich überhaupt rechnen und angeben läßt. 

Das 23. bis 28. Kapitel behandelt die Untersuchung der 
Gleichstrommaschine als Generator und Motor mit besonderer 
Berücksichtigung der feineren Prüfungen der Kommutierungs- 
verhältnisse, das 29. bis 34. Kapitel gibt kurz alles Erforder- 
liche zum Verständnis der Anwendungen der Gleichstromma- 
schinen in den verschiedenen Schaltungen. 


Das vorliegende Werk stellt eine umfassende Monograpbie 
der Gleichstrommaschine dar, deren Endziel die Vorausberech- 
nung und deren Ausgangspunkt die Betrachtung der ausge- 
führten Maschinen ist. Es ist mit eingehender Sachkenntnis 
und liebevoller Vertiefung in die oft schwer zu übersehenden 
Verhältnisse geschrieben und bietet eine solche Fülle des 
Wissens- und Beherzigenswerten, eine solche Menge praktischer 
Angaben und Beispiele, daß es von jedem mit Befriedigung 
gelesen, von vielen studiert und manchem ein dauernder und 
treuer Berater in seiner Berufstätigkeit als Rechner, Konstruk- 
teur oder Fabrikant von Gleichstrommaschinen werden wird. 

C. Feldmann. 


Der Drehstrommotor. Ein Handbuch für Studium und 
Praxis. Von Julius Heubach, Chefingenieur. Mit 163 in 
den Text gedruckten Figuren. Berlin 1903, Julius Springer. 
Preis 12 WM. 

Der Drehstrommotor ist in den letzten Jahren Gegen- 
stand eingehender Studien gewesen, und es haben in den 
Spalten der Fachblätter lange und lebhafte Erörterungen 
über die größere oder geringere Genauigkeit des einen oder 
andern Diagrammes stattgefunden. Die Verhältnisse liegen 
beim Drehstrommotor und beim allgemeinen Transformator 
so verwickelt, daß selbst erfabrene und durchaus sachkundige 
Fachleute bei der Einführung der verschiedenen Streuungen 
absichtliche oder unbeabsichtigte Fehler uud Vernachlässt- 
gungen begangen haben. Nun muß man bei derartigen 
Vernachlässigungen stets den Zweck des Diagrammes im 
Auge behalten. Wenn es sich nur darum handelt, einen 
Motor vorauszuberechnen, wird man kleine Vernachlässigun- 
gen ruhig zulassen können, zumal die Ausführung mit ihren 
unvermeidlichen kleinen Ungenauigkeiten doch kleine Ab- 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Band 48. Nr. 27. 
2 Juli 1901. 1011 


weichungen von den vorausberechneten Werten ergeben 
wird. Will man aber eine fertige Ausführung nachrechnen 
oder aus wissenschaftlichen Gründen ein wirklich innerhalb 
der möglichen Grenzen genaues Diagramm entwiekeln, dann 
werden Vernachlässigungen nicht zulässig sein, es sei denn, 
daß man ihren Einfluß und ibre Größenordnung genau kennt, 

In diesem Sinne wird das Heubachsche Buch von allen 
denen mit großem Nutzen gelesen werden können, die auf 
einer allgemeinen Kenntnis der Elektrotechnik fußend in 
dieses Sondergebiet verhältnismäßig leicht eindringen wollen. 
Heubach geht nämlich von einem Idealmotor ohne Streuung 
und mit sinusförmig verlaufenden Feldern aus und fügt dann 
allmählich die einzelnen Verlustquellen hinzu, indem er den 
Einfluß jeder einzelnen bespricht, bis zuletzt der Motor mit 
seinen wirklichen und unvermeidlichen Verlusten, Streuungen 
und unregelmäßig gestalteten Feldern durchgerechnet und in 
bezug auf sein Verhalten bei Aenderungen der konstruktiven 
und elektrischen Daten untersucht wird. Lehrreich für den 
Anfänger ist es auch, daß Heubach alle diese Veränderungen 
nach und nach an einem und demselben Motor von gegebe- 
nen Verhältnissen durchführt. Die Darstellung wird dadurch 
zwar etwas breiter, aber für den Anfänger auch leichter faß- 
lieh und anschaulicher. Vielleicht hätte die Anschaulichkeit 
noch ein wenig weiter getrieben werden können, wenn der 
Verfasser außer der im achten Kapitel gegebenen Zusam- 
menstellung der Formeln für den praktischen Gebrauch et- 
was mehr an Faustregeln für die Bemessung gegeben hätte; 
ınan kann ihm aber daraus keinen Vorwurf machen, da sein 
Buch sich wesentlich an Studierende und Anfänger wendet 
und nur in einzelnen Teilen, z. B. bei den eigenen Arbeiten 
des Verfassers über den Kurzschlußanker, die ihrer eleganten 
Ableitung wegen hervorragend lesenswert sind, über die 
Koeffizienten der Felder und elektromotorischen Kräfte usw. 
auch dem Spezialisten wertvolle Anregung bietet. 


Das 12. Kapitel macht kurze Angaben über Fabrikations- 
schwierigkeiten und Konstruktionseinzelheiten, über Wick- 
Inngsanordnungen und Anlaßwiderstände, das 13. behandelt 
die experimentelle Prüfung der Motoren. Beide Kapitel sind 
im Gegensatz zu den vorhergehenden knapp gehalten; aber 
sie bringen alles Wesentliche und überlassen eingehendere 
Erörterungen über diese Teile weiteren Sonderwerken oder 
Einzelabhandlungen. Das vorletzte Kapitel behandelt den 
Betrieb des Drehstrommotors als asynchronen Generators 
über der synchronen Drehzahl, das letzte zeigt, daß eine 
Kupplung zweier entgegengesetzt laufender Drehfelder das 
Verhalten eines Einphasenmotors darzustellen vermag, ohne 
da8 man sich jedoch dieser Darstellung zur Berechnung 
eines Einphasenmotors bedienen sollte. 


Cörges und Sumec haben das Verhalten des Wechsel- 
Strommotors untersucht, und letzterer hat etwa gleichzeitig 
mit dem Erscheinen des vorliegenden Buches (Juni 1003) in 
der Wigner Elektrotechnischen Zeitschrift 1903 Heft 36 dar- 
getan, daß trotz des elliptischen Feldes sich auch für den 
Einphasenmotor ein Kreisdiagramm entwickeln läßt. 

Pi kompensierten Motoren hat Heubach nach dem Er- 

a des Buches In einer besonderen, in der Voitschen 

ern erschienenen Arbeit behandelt. Offenbar 

hiel = a lang des Buches nicht vergrößern und 

0 e afür, daß diese Sonderausführung etwas außer- 
des Rahmens liege, den er sich gesteckt halte. 


Das Buch stellt eine überaus sorgfältige und eingehende 
E vor, die in gewissem Sinn 
rgänzung zu Behrends’ Buch aufgefaßt werden 


9 
mit liebevoller Sorgfalt 
viel als eines zu wenig 
mathematischer Grund- 
ergänzen die beiden Bücher einander 
Heubachs Buch kann insbesondere 


Heubach geh 
ein, gibt ji 
2 steht im 
e. In diesem Sinn 
m erfreulicher Weise. 


allen. g 
on 1 den Aufbau und die allmihliche Verfeinerung 
eier LI mmen wirklich kennen lernen wollen, also in 


nio Studi 
0 Studierenden, auf das wärmste empfohlen werden. 


C. Feldmann. 
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Handbuch der Metallhüttenkunde. 2. Bd. 
Von Dr. Karl Schnabel. Berlin 1904, 
9118. 8° mit 534 Fig. Preis 22 ,. 

Der durchgehende Träger auf elastisch senk- 
baren Stützen. Von L. Vianello. Berlin 1904, Julius 


2. Aufl. 
Julius Springer. 


Springer. 28 S. 8° mit 20 Fig. Preis 1 A. 
Die Schnellstrom-Warmwasserheizung. System 
Brückner (Brückner-Heizung). Von J. Einbeck. Berlin 


1904, Julius Springer. 36 S. 8° mit 10 Fig. Preis 1 M. 


Mit besonderer Berücksichtigung sei— 
die Eisengießerei. 4. Aufl. Von A. 


Das Roheisen. 
ner Verwendung für 


Ledebur. Leipzig 1904, Arthur Felix. 104 S. 8° mit 21 
Fig. Preis 4 M. 

Fortschritte der Elektrotechnik. 17. Jahrgang: 
Das Jahr 1903. Zweites Heft. Von Dr. Karl Strecker. 
Berlin 1904, Julius Springer. 563 S. 80. Preis 8 M. 


Der Elektronäther. Beiträge zu einer neuen Theorie 
der Elektrizitüt und Chemie. Von R. T. Bürgi. Berlin 
1904, W. Junk. 47 8. 80 mit 8 Fig. Preis 1,20 M. 


Die Organisation des Exports. Sonderabdruck einer 
Artikelreihe der Deutschen Export-Revue. Stuttgart 1904, 
Deutsche Verlags-Anstalt. 78 S. 80. Preis IM. 


Die Industrie der verdichteten und verflüssig- 
ten Gase. Eine ausführliche Darstellung der Eigenschaften, 
Herstellung und gewerblichen Verwendung der gasförmigen 
Körper, welche in verdichteter Form Handelsartikel gewor- 
den sind. Von Dr. E. Luhmann. Wien und Leipzig 1904, 
A. Hartleben. 312 S. mit 70 Fig. Preis 4 M. 

Elektrotechnik. Einführung in die moderne Gleich- 
und Wechselstromtechnik. 1. Teil: Die physikalischen Grund- 
lagen. 2. Teil.: Die Gleichstromtechnik. Von J. Herrmann. 
Leipzig 1904, G. J. Göschensche . Verlagshandlung. 1. Teil: 
112 S. mit 73 Fig. 2. Teil 127 S. mit 47 Fig. Preis pro Teil 
0,80 A. 

Das elektrotechnische Institut der k. k. Tech- 
nischen Hochschule in Wien. Von Karl Hochenegg. 
Berlin 1904, Julius Springer. 86 S. mit 34 Fig. und 1 Kupfer- 
drucktafel. Preis 10 A. 

Lehrbuch der Elektrotechnik für technische 
Mittelschulen und angehende Praktiker. Von Moritz 
Kroll. Leipzig und Wien 1904, Franz Deuticke. 351 S. mit 
595 Fig. Preis 6 .. 

Herstellung und Instandhaltung elektrischer 
Licht- und Kraftanlagen. Ein Leitfaden auch für Nicht- 
techniker. 2. Aufl. Von S. Frhr. v. Gaisberg. Berlin 
1904, Julius Springer. 125 S. 8° mit 54 Fig. Preis 2 M. 


Schriften des Steiermärkischen Gewerbeförde- 
rungs-Institutes. Heft II. Ueber Sauggasanlagen. Von 
H. Ebbs. Graz 1904, Gewerbeförderungs - Institut. 15 8. 
mit 3 Fig. und 5 Figurentafeln. Preis 50 Heller. 


Deutsche landwirtschaftliche Genossenschafts- 
bibliothek. 7. Bd. Ueber den Bau und die maschinelle 
Einrichtung der Kornhäuser. Von Fr. Krukenberg. Darm- 
stadt 1904, Reichsverband der deutschen landwirtschaftlichen 
Genossenschaften. 60 8. 

Aus Natur und Geisteswelt. Bd.5. Luft, Wasser, 
Licht und Wärme. Neun Vorträge aus der Experimental— 


Chemie. Von Dr. R. Blochmann. 2. Aufl. Leipzig 1904, 
B. G. Teubner. 152 S. mit 116 Fig. Preis 1,50 WM. 

Aus Natur und Geisteswelt. Bd. 20. Das Eisen- 
hüttenwesen erläutert in 8 Vorträgen. 2. Aufl. Von Dr. II. 
Wedding. Leipzig 1904, B. G. Teubner. 120 S. 8° mit 
12 Fig. Preis 1,25 A. 


Lehrgang, eine einfache und schöne 


Die Rundschrift. 
5 3. Aufl. Von 


Rundschrift in kürzester Zeit zu erlernen. ö 
Otto Lippmann. Dresden-Trachau, Selbstverlag. Preis 
20 Pfg. 


Physikalisch-technische Untersuchung von Ge- 
spinsten und Geweben. Von Samuel Marschik. Wien 
1904, Karl Gerolds Sohn. 70 S. 8° mit 29 Fig. Preis 2 M. 
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zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


Physik. Feldhaus, Frz. M. Zur Geschichte der Elektrizität. Die 
Begründung der Lebre von Magnetismus und Elektrizität durch 

William Gilbert (gest. 1603). Heidelberg 1904. C. Winter. Preis 

0,80 &. i 

Jelineks Psychrometer-Tafeln, erweitert und vermehrt von J. Hann. 

5. Aufl. Leipzig 1904. W. Engelmann. Preis 5 . 

Korn, A. Ueber eine mögliche Erweiterung des Gravitationsgesetzes. 

2. Abhdlg. (Sonderdr.) München 1904. Franz. Preis 0,60 M. 

— Lamb, Horace. Propagation of tremors over the surface of an 
elastic solid. London 1904. Dulau & Co. Preis 2 sh. 

— Richarz, F., und Rud. Schench. Ueber Analogien zwischen 
Radioaktivität und dem Verhalten des Ozons, (Sonderdr.) Berlin 

1904. G. Reimer. Preis 0,50 &. 

Stockhammer, Louis. Stercoscopie rationelle. Paris 1904. Storck 

& Co. Preis 3,50 frs. 


Schiffs- und Beewesen. Constan, P. Cours élémentaire d’astronomie 


et de navigation. Tome II. Navigation. Paris 1904. Ganthier- 
Villars. Preis 8,50 frs. 

— Jahrbuch der Schiffbautechnischen Gesellschaft. 5 

Springer. Preis 40 &. 

Jannasch, R. Die Wege und Entfernungen zur See im Weltver- 

kehr. Berlin 1904. Leipzig: R. Friese in Komm. Preis 3 &. 

— Kennedy, J. The history of steam navigation. London 1904. 
Liverpool: Birchall. Preis 6 sh. 6 d. 

~ Lehmann -Felskowski, 0. Shipbuilding industry of Germany. 
London 1904. Crosby, Lockwood & Son. Preis 10 sh. 6 d. 

— Lloyd, germanischer. Internationales Register 1904. Berlin 1904. 
E. S. Mittler & Sohn. Preis 40 &. 

— Seaton, A. E. Manual of marine engineering; comprising desigr, 
construction, working of marine machinery. 15'? edit. 
1904. Ch. Griffin & Co. Preis 21 sh. 

— Noalhat, H. Les Sous-Marins et la prochaine guerre. 

` Berger-Levrault. Preis 3,50 fra. 


. Bd. Berlin 1904. 


London 


Paris 1904. 


Straßenbau. Guillemont, P. Moyens de transport. Le matériel de 
la voie. Paris 1904. Bernard. Preis 20 frs. 

Textilindustrie. Cunliffe, R. The cotton-student’s manual; or, the 
manager’s and overlooker’s guide. ged ed. London 1904. A. Hey- 
wood. Preis 2 eh. 


— Foltzer, J. Fabrication de la soie artificielle parisienne. 
1904. Desforges. Preis 7 frs. 

— Kinzer, H., und K. Walter. Theory and practice of damask 
weaving. London 1904. Scott, Greenwood & Co. Preis 8 sh. 6 d. 

— Priestmann, H. Principles of wool-combing. London 1904. Bell. 
Preis 6 sh. 

— Schreiber, C. Handbuch der mechanischen Schuhfabrikation. 
2. Aufl. Leipzig 1904. Schulze & Co. Preis 8 M. 


Wasserversorgung. Erlweln, Gg. Ueber Trinkwasserreinigung durch 
Ozon und Ozonwasserwerke. Leipzig 1904. F. Leineweber. Preis 2 M. 
Werkstätten und Fabriken. Bürner, R. Die Rechte und Pflichten 
der technischen Angestellten (Betriebabeamten, Maschinentechniker, 
Bautechniker, Chemiker, Zeichner, Werkmeister und dergl.) gegen- 
über ihren Arbeitgebern. Berlin 1904. F. Siemenroth. Preis 1 K. 
— Grimshaw, Rob. Werkstatt Betrieb und Organisation mit beson- 
derem Bezug auf Werkstatt- Buchführung. Hannover 1904. Gebr. 
Jänecke. Preis 20 M. 
— Herrmann, Ant. Die Einrichtung, Instandhaltung und Oekonomie 
der Fabrik Betriebe. Nürnberg 1904. C. Koch. Preis 3 A. 
Welthandels-Adreßbuch, herausgegeben vom Export-Verein im König- 
reich Sachsen, Dresden-N. Dresden 1904. Leipzig: Buchhandlung 
G. Fock. Preis 10 M. 


Zementerzeugung. Taschenbuch für die Stein- und Zement-Industrie, 


Par is 


herausgegeben von A. Eisentraeger. 3. Jahrgang 1904. Berlin 
1904. Gebr. Bornträger. Preis 3,50 &. 

Ziegelei. Dummler, Karl. Das Brennen der Ziegelsteine. 2. Aufl. 
Halle 1904. W. Knapp. Preis 1,50 K. 


— Führer durch die keramische Iudustrie Deutschlands. 
Th. Weber. Preis 2,50 &. 


— Greiner, Karl. Aus dem Betriebe der Steingutfabrikation. 
1904. W. Knapp. Preis 3 &. 


Taschenbuch für die Ziegel- Industrie, herausgegeben von B. Busch- 


Leipzig 1904. 


Halle 


mann. 2. Jahrgang 1904. Berlin 1904. Gebr. Bornträger. Preis 
4,50 &. 
Zucker- und Stärkeindustrie. Teyssier, R. 


Manuel guide de la 
fabrication du sucre, à l'usage des fabricants de sucre, directeurs 


et chimistes de sucrerie ete. Paris 1904. C. Naud. Preis 9 frs. 
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Zeitschriftenschau.') 


(s bedeutet Abbildung im Text.) 


Bergbau. 
Vorrichtungen und Mittel zum Absprengen bezw. 
Sprengen von Gestein u. dergl. Von Beckmann. Schluß. 


(Gewerbl.-Techn. Ratg. 15. Juni 04 S. 429/32*) Vorrichtungen, die 
mit Druckwasser, Dampf und einem flüssigen Gas betrieben werden. 
Die zweckmäßige Ausgestaltung elektrisch betriebener 
Hauptschachtfördermaschinen. Von II Ener. (Z. österr. Ing. 
u. Areli.- Ver. 17. Juni 04 8. 377/810 Vorteile der elektrischen För- 
deranlagen. Leistung der Fördermaschinen; Arbeitsverluste; Förder- 
i olgt. 
11 auf dem wetterschacht IV der 
Gewerkschaft Deutscher Kaiser in Hamborn. Von 1 
(Glückauf 18. Juni 04 8. 713/16* mit 1 Taf.) Die von der Ei 9 
pauanstalt Humboldt gebaute Anlage ist dazu bestimmt, 1 9 
durch den ausziehenden Wetterschacht möglichst ohne Druck verius 


gestatten Darstellung der Schleusentüren und Wirkungsweise ihrer 


Steuerung. 

Dampffässer und Kocheinrichtungen. 

Von Graf. (Z. bayr. Rev.-V. 15. Juni 04 S. 91/93*) 
i ft- und Dampfhebern zum 

sc „ne Ausführungsformen von Lu und 

ae: PREN in Zucker- und Zelistoffrabriken. Der Verfasser 

eh dag die mit Dampf betriebenen Heber als revisionspflich- 

mA Dampffässer behandelt werden müssen. 


Dampf kraftanlagen. 


power plant papers at the meeting of the . 
f Mechanical Engineers. (Eng. Rec. 4. Juni 04 S. 
ee 20 Auszüge aus den Vorträgen von wells und Bolton 
725/27˙0 eier großer Geschäftsgebäude, von Raven über den 
u 1 5 Hebe zeugen und aus dem weiter unten erwähnten Vortrag 
Kraftbe 


von Flint. 


— 2 
1 Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
) 1 in Nr. 1 8. 30 und 81 veröffentlicht. Wiesel 
schriften 'hriftenschau wird, nach den Stichwörtern IM EN 
Die en mmengetalst und geordnet, gesondert hera aa m 
fahrsheften 5 J pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 
i ; zum 
und zwar zZ 


ahrgang für 


Montcju®. 


Soe 


reise Von 3 
Nichunitglicder, 
pro J 
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Some details of the 
Purchase Exposition. 
Zeitschriftenschau v. 
Dampfleitungen. 


service plant of the Louisiana 
(Eng. Rec. 4. Juni 04 S. 718/19*) S. a. 
26. März 04. Anordnung und Lagerung der 
Einzelheiten der Kühltürme. 

The use of superheated steam and of reheaters in com- 
pound engines of large size. Von Marks. (Eng. Rec. 4. Juni 
04 8. 722/25*) Der Verfasser berichtet ausführlich über 28 Versuche 
an 9 Maschinen von 750 bis 2500 PS Leistung, gebaut von MeIntosh, 
Seymour & Co. in Auburn, N. X. Die Versuche zeigen auffallend große 


Wärmeersparnisse bei Anwendung eines Dampfmantels und hoher Zwi- 
schenüberhitzung. 


Some theoretical 
steam turbine work. 
S. 553/56*) 
Turbine. 
dynamos. 


and practical considerations in 
Von Hodgkinson. (Eng. News 9. Juni 04 
Allgemeines über die Ausnutzung des Dampfes in der 
Verschiedene Bauarten von Dampfturbinen. Dampfturbinen- 
Entwerfen von Dampfturbinenanlagen. 


Eisenbahnwesen. 


The Great Northern and City Railway — London's latest 
»Tube«, Von Fyfe. (Eng. Magaz. Juni 04 S. 334/46*) Allgemel e 
Uebersicht über die hauptsächlichsten Gesichtspunkte bei der Anlage 
und beim Betrieb der Bahn. 

Le chemin de fer de la Jungfrau et ses nouvelles loco- 
motives électriques. Von Sidler. (Genie civ. 18. Juni 04 8. 
105 / 10 mit 1 Taf.) Linienführung der Bahn. Anlage der Haltestellen. 
Wasserkraftwerk Lauterbrunnen. Trans formatorstellen. Bohren des 
Tunnels. Forts. folgt. 

The electric locomotives of the New York Ceutral 
Railroad. (Eng. Rec. 4. Juli 04 S. 727*) Die gemeinschaftlich von 
der General Electric Co. und der American Locomotive Co. zu erbauen- 
den Lokomotiven erhalten vier Treibachsen in der Mitte und je eine 
Laufachse an den Enden. Sie sind mit vier Gleichstrommotoren von 
je 550 PS Leistung für 600 V Spannung ausgerüstet und sollen 2800 PS 
Höchstleistung liefern. 

Versuche mit Zugvorrichtungen 
Schluß. (Organ 04 Heft 6 S. 121/25*) 
gebnisse. 

Note sur les voiturcs de seconde classe 
Compagnie de l’Ouest. Von Dubois. 


an Lokomotiven. 
Zusammenstellung der Er- 


A bogies de la 
(Rev. gen. Ohem. de Fer 
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Durchgangswagen von 19 m Länge und 2,6 m 


Juni 04 8. 409/22*) 
n Drehgestellen. Konstruktionseinzelheiten 


Breite auf zwei zweiachsige 

des Wagengestellcs. 
Special cars for local traffic at the St. Louis Exhibl- 
tlon; Wabash Railway. (Eng. News 9. Juni 04 S. 539*) Die für 
Wagen ruhen auf zwei zwelachsigen 


Personenbeförderung bestimmten 
Drehgestellen. Der Wagenkasten ist 15 m lang und 3m breit und hat 


auf jeder Längsscite 4 Schiebetüren. 
Messung der zwischen Rad und Schiene auftretenden 


Kräfte durch Fließbilder. von Hönigsberg. Forts. (Organ 
0i Heft 6 S. 130/32 Zweck des Meß verfahrens. Anordnung und Be- 
schaffenheit der Meß körper. Durchfuhrung der Versuche. Wirkung 
der Gegengewichte an den Triebrädern. Schluß folgt. 

Elektrischer Antrieb von Drehscheiben. Von Zimmer- 
mann. (Organ 04 Heft 6 8. 127/29*) Kurzer Bericht über die An- 
ordnung der Drehscheiben auf den Bahnhöfen Mannheim, Bruchsal und 
Karlsruhe und Angaben über den Stromverbrauch. 

Eisenhüttenwosen. 


Die elektrothermische Erzeugung von Eisen und Eisen- 
legierungen. Von Neumann. (Stahl u. Eisen 15. Juni 04 8. 
652/885) Verfahren in Oefen mit und ohne Kohlenelektroden. Dar- 
stellung der Oefen von Siemens, de Laval, Stassano und Conley. Forts. 
folgt. 
Walswerkanlage in Monterey, Mexiko. Von Goldstein. 
(Stahl u. Eisen 15. Juni 04 S. 689/93* mit 1 Taf.) Die Anlage um- 
faßt ein Blockwalzwerk mit Walzen von 1016 mm Dmr. und 2616 mm 
Ballenlänge, ein kontinuierliches Trägerwalzwerk mit Duo-Vorstraße und 
Trio-Fertigstraße, sowie je eine Mittel- und Feinstraße. Darstellung 
des Arbeitsganges. Angaben über die Krafterzeugung und die Ma- 
schinen. 
Eisenkonstruktionen, Brücken. 

Railway bridge over the Clyde at Uddingston. (Engng. 
17. Juni 04 S. 837/38 mit 1 Taf.) Paralleltıägerbrücke mit drei Oeff- 
nungen von 29, 30 und 29 m Spannweite. Einzelheiten der Eisenkon- 
struktion. 

A reinforced concrete store building in Chicago. (Eng. 
Rec. 4. Juni 04 S. 718/14*) Das 7stöckige Gebäude, das 80x 39 qm 
Fläche bedeckt, ist mit Decken und Säulen aus eisenverstärktem Beton 
versehen, die auf Vorsprüngen der aus Ziegeln gemauerten Umfassungs- 
wände ruben. Darstellung des Bauvorganges. 


Elektrotechnik. 

Hudson River power in the General Electric works. (El. 
World 11. Juni 04 S. 1115/19*) Die Werkstätten der General Electric 
Co. in Schenectady werden von dem Wasserkraftwerke in Spier Falls 
mit Drehstrom von 30000 V Spannung und 40 Per./sk versorgt, der 
an der Verbrauchstelle umgeformt wird. Zur Uebertragung von 6000 
KW dienen 6 blanke Kupferleltungen. Darstellung der Umformerstelle, 
der Sebaltanlagen und einiger Geräte. 

The new electric works at Neuchätel, Switzerland. Von 
Steere, (Eng. Rec. 4. Juni 04 S. 706/07*) Das dargestellte Kraft- 
werk ist zur Unterstützung des stark beanspruchten Wasserkraftwerkes 
T 3000 PS Gesamtleistung an der Oreuse bestimmt. Es enthält vier 
Stromerzeugergruppen, bestehend aus Parsons-Dampfturbinen von 300 KW 
Leistung bei 3000 Uml./min und Drehstrommaschinen für 3800 V 
ee: ung bei 33 Per./sk. Der erzeugte Strom wird in drei Umform' rn 
von je 300 und dref von je 65 KW Leistung in Gleichstrom von 600 V 
verwandelt. 
en an Dynamoblechen, ausgeführt von 
18.4970 Hysteresis-Kommission. (Elektrot. Z. 16. Juni 
Elektrizitäts-G ) Die Versuche wurden in den Laboratorien der Union 
Ina 85 esellschaft, der Elektrizitäts-A.-G. vorm. W. Lahmeyer & Co. 
Pol . emens-Schuckert- Werke ausgefübrt. Versuchsergebnisse und 

Kerungen hieraus. 

a von Dynamogehäusen. Von Niet- 
Ueberblich . f. Elektrot. Wien 19. Juni 04 S. 367/68) Kurzer 
ick über die gegenwärtig üblichen Berechnungsverfahren. 


Erd- und Wasserbau. 
atali PE des Hafens von Dover. Von Frahm. 
dimme und = Juni 04 8. 309/12*) Lageplan der neuen Hafen- 
The Hudso t über den derzeitigen Stand der Bauarbeiten. 
8. 1/2) 1 River tunnel. Forts. (Iron Age 9. Juni 04 
Tunnels und n den mit gußeisernen Platten verkleideten Teil dos 
nd Angaben über den Bauvorgang in diesem Teile. 


En Gesundheitsingenieurwesen. 
5 and disposal of municipal waste. Von 
die N Franklin Inst. Juni 04 S. 401/23) Allgemeines über 
Fryer, Ho 1 eit und Abfahr des Malls. Müllverbrennungsöfen von 
r vorsfall, Beaman & Deas, Meldrum und Darwen. 


Giefserei. 


Di 2 
hof 1 n der Firma Bopp & Reuther in Wald- 
1 fat) bis bang m., (Stahl u. Eisen 15. Juni 04 S. 711/16. mit 

abrik umfaßt eine Fläche von 11 ha, von denen 3,42 ha 
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ter. Lageplan und Anord- 


bebaut sind, und beschäftigt rd. 800 Arbel 1 
nung der Gebäude. Darstellung der Maschinenformerel. Gießhalle. 
Kuppelofenbaus. Trockenkammern. Modelltischlerei. 


Hochbau. 


The New York Times building. 
04 S. 719/22*) Trägerverbindungen und sonstige 
bfudekonstruk tion. Forts. folgt. 


Maschinenteile. 
Wechselrädern zum Qe- 


Von Bucerius. (Z. Werk- 
m Ermitteln des erfor- 


(Eng. Rec. 4. Juni 


Forts. 
Einzelheiten der Ge- 


Graphisches Berechnen von 
windeschneiden auf Drehbänken. 
zeugm. 15. Junt 04 S. 373/76*) Schaulinien zu 
derlichen Rädergetriebes auf zeichneriechem Wege. 


Me/sgeräte und verfahren. 


Experiments with a lathe tool dynamometer. Von 
Nicholson. Forts. (Engineer 17. Juni 04 S. 621/22*) Ergebnisse 
von Versuchen mit dem Meßgerät. 

Testing a lathe. Von Perrigo. (Am. Mach. 18. Juni 04 
S. 720/23*) Vorgang beim Nachprüfen der einzelnen Teile von Dreh- 
bänken. Darstellung von Meßgeräten für die Leitspindelprüfung und 


zum Prüfen von wagerechten Flächen. 
Metallbearbeitung. 

Barnes automatic drill press with revolving chuck. 
(Iron Age 9. Juni 04 8. 10/11*) Die Maschine ist mit selbsttätigen 
Vorrichtungen zum Umkebren des Spindelhubes und zum absatz weisen 
Drehen des Bohrfutters ausgerüstet, so daß Flansche und dergl. ganz 
selbsttätig mit mehreren Löchern versehen werden können. 

A new planer drive. (Am. Mach. 18. Jani 04 S. 739*) Das 
von der British Westinghouse Electric and Manufacturing Co. in Man: 
chester erprobte Riemengetriebe besteht aus zwei getrennten Vorgelege- 
wellen für Hin- und Rückgang, von denen die Bewegung auf die Ho- 
belmaschine durch lose über Leitrollen laufende Riemen übertragen 
wird. Diese Riemen werden abwechselnd durch Verstellen der Leit- 
rollen mittels Druckluft angespannt. 

Modern expanding and flanging machinery and tools. 
Von Lovekin. (Journ. Franklin Inst. Juni 04 S. 425/35*) Beschrei- 
bung einiger vom Verfasser konstruierter Maschinen zum Einwalzen 
von Kupfer-, Schmiedeisen- und Stahlrohren in Flansche. Forts. folgt. 

Correct rack cutting attachment for the milling machine. 
(Am. Mach. 18. Juni 04 S. 736*) Einstellvorrichtuog zum Vorschieben 
des Maschinentisches um eine Zahntellung. 

An expansion chuck for a vertical boring mill. Von 
Stabel., (Am. Mach. 18. Juni 04 8. 724/25*) Konstruktionszeichnun- 


gen eines dreiteiligen Bohrfutters. 
Schiffs- und Beewesen. 


Festigkeit von Wellentunneln. Von Kretschmar. Schluß 
(Sebiffbau 8. Juni 04 S. 830/81*) S. Zeitschriftenschau v. 11. Juni 04. 

Theturbine-drivensteamer »Manxmann«. (Engng. 17. Juni 
04 S. 858/59*) Der von Vickers Sons Maxim gebaute Personendampfer 
ist 100 m lang und 13 m breit. Zum Antrieb der 3 Wellen, auf 
denen je eine dreiflügellge Schraube sitzt, dienen Parsons-Turbinen. 


Textilindustrie. 
flax spinning. Von Bellin. Forts. 


The mechanics of 
Die Spindeln der Vorspinnmaschinen 


(Text. Manuf. 15. Juni 04 S. 183) 


und ihre Bremsung. 
Spinning of long wool. Von Hill. Forts. (Text. Manuf, 


15. Juni 04 S. 186/87) Beschreibung des Verdoppelns der Bänder und 
des Streckens. 

Cotton spinning according to French practice Von 
Ernst. Forts. (Text. Manuf. 15. Juni 04 8. 193/94) Beschreibung 
der Spinnmaschinen. Einfluß des Verzuges und der Drehung auf das 
Fabrikat. 

Aussaugmaschine für Gewebe. Von Richard. (Oesterr 
Woll- u. Leinenind. 16. Juni 04 S. 690) Die von R. Ceutner fils in 
Verviers gebaute Maschine ersetzt Zentrifuge und Breitschleuder. Sie 
saugt bei langsamem Gange das Wasser aus der Ware. 


Verbrennungs- und andere Wärmekraftmaschinen. 


Neuere Versuche an Spiritusmotoren. (Dingler 18. Juni 04 
S. 388/89*) Untersuchungen, bis zu welchem Grade das Gasgemisch 
verbrennt, an Hand der Versuche von Sorel und Ringelmann. 

Commercial gas engine testing and a proposed stan- 
dard of comparison. Von Flint. (Eng. News 9. Juni 04 8 
549/50) Anwendung des Bremsdynamometers zur Bestimmung der 
Leistung von Gasmotoren. Messung des Gasverbrauches. Bezſehun 
zwischen Gasgemischverbrauch und Leistung des Gasmotors. N 


Wasserversorgung. 


The water supply system of St. Louis. Von R 
Rec. 4. Juni 04 S. 700/04*) Für die verschieden hoch a. z die 
der Stadt sind zwei getrennte Wasserwerke in Bissel’s Point š d 
Chain of Rocks mit eigenen Leitungsnetzen vo-handen. Das = 
Mississippi entnommene Wasser wird mit Kalkmilch gere! igt 15 
von mehreren Wassertürmen aus verteilt. n 
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Alr-lift pumping machinery at the inverted siphon of 
the new Croton aqueduct, New York City. Forts. (Eng. Rec. 
4. Juni 04 S. 715/16*) S. Zeitschriftenschau v. 25. Juni 04. 


Werkstätten und Fabriken. 


i Borsig's works in Germany. Schluß. (Engng. 17. Juni 04 
S. 839/41*) S. Zeitschriftenschau v. 11. Juni 04. 

The Ball Engine Company’s new engine shop. (Iron Age 
9. Juni 04 S. 28/29) Grundriß der neuen Fabrik in Erie, Pa., aus 
-dem insbesondere die Anordnung der Werkzeugmaschinen und der Hebe- 
zeuge ersichtlich ist. 

Plant of the Standard Forgings Company. (Iron Age 
9. Juni 04 S. 4/6*). In der dargestellten, eine Fläche von 72 x 750 qm 
bedeckenden Fabrik werden Schmiedestücke aus altem Schieneumaterial 
und aus Stahl hergestellt. Die Fabrik ist mit einem großen Dampf- 
hammer, einem Schwanzbammer und mebreren andern Hämmern sowie 
mit Drehbinken zum Vorbearbeiten der Schmiedestücke ausgerüstet. 
Die Abwärme der Schweißöfen wird zum Heizen der Dampfkessel ver- 
wendet. Prüf vorrichtung für Eisenbabnachsen. : 
| The shops of the Jones & Lamson Machine Company. 
(Am. Mach. 18. Juni 04 S. 709/16*) Darstellung des neuen zweistöcki- 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


nn m — a a — 


gen Gebäudes der insbesondere für die Herstellung von Drehbänken 
bestimmten Fabrik. Innere Einrichtung der Zeichensäle, des Maschi- 
nenraumes und der Werkstätten. 


A factory research laboratory. II. (Eugineer 17. Juni 04 
S. 607/08*) 8. Zeitschriftenschau v. 25. Juni 04. 


Zementindustrie. 


Efficiency of rotary cement kilns. Von Michaelis. 
(Eng. Rec. 4. Juni 04 S. 717/18) Um die Ausnutzung des Brenn- 
stoffes zu verbessern, bat der Verfasser in den oberen, zum Trocknen 
und Destillieren bestimmten Teil des Ofens Rippen und schraubenlipien- 
artig verlaufende Querwände eingebaut, durch die verhindert werden 
soll, daß der feuchte Zementbrei zu schnell in die Schmelzzone des Ofens 


hinabsinkt. 


Ziegelei und: Tonindustrie. 


The Stewart cement block machine. (Iron Age 9. Jani 04 
S. 8/9*) Auf der dargestellten Maschine werden Zementziegel mit Hohl- 


räumen. in einem . einzigen Arbeitsgange hergestellt. Der Boden der 


Form wird über den feststehenden Kern emporgeschoben, und gleich- 


zeitig werden die senkrechten Seitenwände niedergeklappt. 


Rundschau. 


Eine dem Oberingenieur R. A. Meyer der Koninklijk- 
Paketvaart-Maatschappy in Batavia patentierte Heizvorrich- 
tung für Petroleumrückstände ist auf 10 Dampfern dieser Ge- 
sellschaft eingebaut und hat sich nach den in »de Ingenieur« 
1904 Nr. 8 gemachten Mitteilungen bewährt. 

Fig. 1 zeigt die Anbringung an Kesseln mit gewöhnlichem 
Zug, Fig. 2 einen Schnitt durch den Brenner. Dabei ist zu 
erwähnen, daß die Zugschieber abgedrehte Schließ flächen 


i i i dig. 1, Fig. 2. | 
Befestigung der Brenner an der Verteilkasten mit Brenner. 


Feuerfront. Schnitt M N der Figur 1. 


E 


7 i 


r 
un w jae S 
Br: PETE .. 


| j windegang zu regulieren sind. Bei 
haben und durch od kleine Schieber angebracht, welche die 
edom bn kalter Luft nach Beendigung der Fahrt verhindern. 
AR soin mit Howdens verstärktem Zug ist die Vor- 
e 155 twas einfacher, weil die für die Verbrennung er- 
dee Luft schon vorher dureh die Schornsteingase er- 
for | no 
hitzt ist. sind, wird das ganze Flamm- 
y en ee die Heizfläche wesentlich 
r 


sßer. Durch die gleichmäßige Erhitzung werden schädliche 
pannungen ausgeschlossen. 


Schnitt A-B. 


Fig. 3 bios F. 


Um eine gute Vermischung der Petroleumgase mit der 
Verbrennungsluft bereits im Flammrohr zu erzielen, Fig. 3 
bis 5, ist ein Mauerring eingebaut, dessen Oeffnung Luft und 
Gase gemeinschaftlich durchströmen, um dann auf einen Mauer- 
pfeiler zu treffen, der den Strom spaltet; dahinter vereinigt 


er sich wieder uud tritt durch eine Oeffnung in der Feuer- 
brücke in die Feuerkiste. 


Das Flammrohr ist nur zum geringsten Teil mit feuer- 
festem Mauerwerk bedeckt, so daß eine große Wärme- 
menge an das Kesselwasser abgegeben wird. Fer- 
ner stellt das Mauerwerk einen Wärmespeicher dar, 
der eine sehr langsame und gleichmäßige Abkühlung 
des Kessels nach Auslöschen der Brenner bewirkt. 
Nach den Untersuchungen ist die Dampfspannung 
nach Abstellen der Brenner in 24 st von 11 at auf 
etwa 3 at gesunken. 2 Zu 
Feuertüren fehlen vollständig; das Fiammrohr ist 
vorn gänzlich geschlossen und enthält nur 2 bis 3 
Löcher von 38 mm Weite für die Brenner. Der Zu- 
tritt von kalter Luft ist infolgedessen sehr gering, 
so daß die Dampfspannung bei gleichem Dampfver- 
brauch leicht gleichmäßig gehalten werden kann. 
Vor dem Eintritt in die Brenner wird der Brenn- 
stoff durch Filter gereinigt. Daß mehr als ein Bren- 
ner zurzeit gereinigt werden müßte, ist noch nicht 
vorgekommen. Oefter hat sich ergeben, daß nach 
sechswöchiger Fahrt kein einziger Brenner verstopft 
war. Das Reinigen eines Brenners 
dauert zudem nur 2 min. 
Kessel, die seit 5 Jahren mit Pe- 
troleumrückständen geheizt worden 
sind, haben noch keine Reparatur e 
fordert. H 


Schnitt C-D. Auf S. 324 dieses Jahrganges 
der Zeitschrift haben wir über das 

* ö Eisenwerk der Lackawanna Steel 
Company bei Buffalo berichtet und 

auch die gewaltige Gaskraftanlage 

j erwähnt, welche die Gichtgase dieses 

/ Werkes zur Erzeugung elektrischer 

Energie und für Gebläsemaschinen 

ausnutzt. Fig. 6 und 7 geben Darstel- 

lungen dieser Maschinenanlage, und 
l und zwar zeigt Fig. 6 das elektrische 

| Kraftwerk, das bislang mit acht 1000- 
pferdigen Zwillings-Gasmaschinen ausgerüstet ist, welche 
Drehstromdynamos antreiben und sämtlich für Parallelschal- 
tung eingerichtet sind. Fig. 7 stellt einen Teil der beiden 
roßen Gebläseanlagen dar, die jede mit acht 2000 pferdigen 
as-Gebläsemaschinen ausgestattet werden sollen. In der 
Figur sind 2 Zwillingsmaschinen wiedergegeben; mit jedem 
Zwilling ist ein Gebläse verbunden, dessen Zylinder senkrecht 
über der Kurbelachse steht. Nach vollendetem Ausbau wird 
diese Anlage mit 40000 PS die größte bestehende Kraftgasan- 
lage der Welt sein. Sämtliche Gasmaschinen sind nach dem 


doppeltwirkendon Zweitaktsystem der Firma Gebr. Körting 


zZ 8] ß 
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Fig. 6. Elektrisches Kraftwerk der Lackawanna Steel Co. 
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A-G. von der D 
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York gebaut Vergne Refrigerating Machine Co. in New | bilden die nachstehenden, dem Zentralblatt der B 
| tung) entnommenen Angaben über die Bedeutun; ee 
fsenlokomotiven für den Verkebr in England. Die Str 180 
lokomotive wird heuto in England für dle verschiedensten 


Eine | 
englische Ve B n der Mitteilungen über 
. mpfbetrieb in dieser Zeitschrift) Zwecke verwendet: sowohl für die Beförderung von Last 
asten, 


9 2. 1904 8, 843, ra 
1) Zentralblatt der Bauverwaltung 18. Juni 1904. 
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als auch ganz besonders im landwirtschaftlichen Betriebe, wo 
sie vorwiegend die Kraftquelle für Dreschmaschinen und 
Dampfpflüge abgibt. Doch dient sie auch hier zum Fort- 
schaffen von Felderzeugnissen, Dünger u. dergl. Kleinere Be- 
triebe vereinigen sich nicht selten zur Anschaffung einer ge- 
meinschaftlichen Maschine oder leihen sie von einem Unter- 
nehmer. Wegen ihrer großen Zugkraft findet die Straßen- 
lokomotive aber auch in andern Betrieben, z. B. im Bauge- 
werbe zum Befördern der schweren Ziegel- oder Kalkstein- 
fuhren und bei vielen Maschinenfabriken, denen der Eisen- 
bahnanschluß fehlt, zum Fortschaffen besonders großer Ma- 
schinen oder Konstruktionsteile Verwendung. Bei Fabriken 
mit Eisenbahnanschluß kann die Straßenlokomotive zum 
Fortschafien der beladenen Güterwagen dienen. Zu erwähnen 
ist noch die Anwendung dieses Beförderungsmittels bei Ge- 
schäften zum Abliefern von Waren an die Käufer, insbeson- 
dre in Bergwerksbezirken, deren Bevölkerung ihren ganzen 
Lebensbedarf von den Konsumvereinen bezieht, und zum 
Fortschaffen des Wagenparkes wandernder Schaubudenbe- 
sitzer. Nicht eingerechnet ist in diese Aufzählung noch die 
große Anzahl von Dampfwalzen, die im Dienste der öffent- 
lichen Behörden stehen. Bei diesen wie auch bei der eng- 
lischen Heeresverwaltung hat sich .die Straßenlokomotive eben- 
falls als Beförderungsmittel bewährt. In Chatham z. B., wo 
sich ausgedehnte Speicher für die Heeresversorgung befinden, 
sind allein acht Straßenlokomotiven ständig im Gebrauch, die 
namentlich während der Manöver von großem Nutzen sein 
sollen. Die Zahl der Straßienlokomotiven, die im Jahre 1900 
in England und Wales allein rd. 6000 betragen hat, neben 
3500 Dampfwalzen, soll sich in den letzten 10 Jahren verdop- 
elt baben. Ihre Vorteile beruhen in der Billigkeit der An- 
age und des Betriebes. Die Anlagekosten sollen sich bei 
einigermaßen größerem Betriebe zu denen für Zugtierbetrieb 
wie 1:4 verhalten, wäbrend nach den verschiedenen Angaben 
über die Betriebskosten eine Ersparnis bei der Lastenförde- 
rung von 40 bis 60 vH zu erzielen ist. 


August Borsig). 

Unter den Männern, denen der deutsche Maschinenbau 
im vorigen Jahrhundert seine erste Blüte und kraftvolle Ent- 
wicklung verdankt, war August Borsig in Berlin einer der 
hervorragendsten. Der großartige Erfolg, den er mit der 
Einführung und selbständigen Ausgestaltung des Lokomotiv- 
paues in Deutschland errang, und der seiner Firma nach Um- 
fang und Güte ihrer Leistungen in kurzer Zeit den ersten 
Platz verschaffte, gab seinem Namen eine Volkstümlichkeit, 
wie sie in damaliger Zeit nur wenigen im Erwerbsleben 
stehenden Männern zuteil wurde. Was er erreicht hat, er- 
scheint um so bewundernswerter, als er, aus denkbar ein- 
fachsten Verhältnissen hervorgegangen, nur 17 Jahre lang an 
dem Ausbau seiner Werke arbeiten konnte; er halte sein 
50. Lebensjabr nur um wenige Tage überschritten, als er am 
6. Juli 1854 seinem rastlosen Schaffen durch den Tod ent- 
issen wurde. ö 
A ohani Friedrich August Borsig wurde am 23. Juni 1804 
in Breslau als ältester Sohn des damaligen Kürassiers und 
nachmaligen Zimmerpoliers Johann Georg E gonore 
Er erlernte in seiner Vaterstadt das Zimmerhan werk un 
besuchte daselbst auch die kgl. Provinzial-Kunst- und Hand- 
werkssehule, deren Abgangszeugnis vom 23. September T 
u. a. in der Mechanik, sowie im Freihandzeichnen seinen Flei 
und seine Leistungen als besonders lobenswert pa 
Auch über seine praktische Tätigkeit als Zimmerlehrling un 
Geselle sind noch einige Zeugnisse vorhanden, dio durchweg 
seinen Fleiß, seine Tüchtigkeit und Umsicht bekunden. as 
scheinlich im Jahre 1823 ging August Borsig nach Berlin, a 

in das von Beuth 1821 begründete kgl. Gewerbe-Institu 
auf enommen wurde, und im September 1825 trat er In die 
ii he Praxis des Maschinenbaues ein, und zwar in der 
igor e i Hrn. F. A. Egells zu Berlin, der ihm über seine 
2 1 = und Fortschritte unter dem 16. März 1827 ein glän- 
1. de Abschlußzeugnis ausstellte. Schon in dieser Ausbil- 
ne riode leitete August Borsig als Bevollmächtigter der 
99 8 lls auswärtige Montagearbeiten, und es bekunden 
Firma be anden Zeugnisse seine Gründlichkeit und 
1 eklichkeit sowie seine umfassenden Kenntnisse im Ma- 
ah und Bauwesen. Der beste 5 für nn 
schine otet ist di che, daß seine damaligen 
vorragende 50 le Ta en Juli 1827 auf acht n 
Chefs Woder, ` dem Technischen in der 
fost anatel on er Kor einsenden Werkstätten vorzu- 
Gießerei und in den Gehalt von 300 Talern jährlich und eine 
stehen hatte, gegen ein dena 


Tantieme. 


am 
1) Von Max Krause 
N Zeitung veröffentlicht. 


100 sten Geburtstage Borsigs in der 


Schon im Jahre 1836 hatte Borsig die Vorbereitungen zu 
seinem Austritt und zur Begründung eines eigenen Geschäftes 
begonnen. Der ihm am 20. Dezember 1836 erteilte Bürger- 
brief bezeichnet ihn bereits als Eigentümer und Fabrikunter- 
nehmer. Unmittelbar neben der Egellsschen Fabrik hatte er 
am Oranienburger Tor gegen einen bar ausgezahlten Kauf- 
preis von 10000 Talern ein Grundstück von 1357 Quadratruten 
erworben und eröffnete seinen Betrieb in einigen provisorisch 
errichteten Bretterbuden. Er konnte es einfach nicht erwar- 
ten, bis die Gebläsemaschine für seinen Kupolofen und die 
Dampfmaschine für den Betrieb seiner Dreherei geliefert wur- 
den. Die erstere wurde vorläufig durch zwei große Blase- 
bälge ersetzt, die von Soldaten aus der benachbarten Kaserne 
des 2. Garde-Regiments gezogen wurden; bis zur Fertigstel- 
lung der Dampfmaschine behalf er sich über ein halbes Jahr 
lang mit einem von Egells gelieferten Roßwerk, das von zwei 
Gäulen mit zweistündlicher Ablösung bewegt wurde. Am 
23. Juli 1837 wurde der erste Guß, eine heute noch vorhan- 


dene Erinnerungstafel, fertiggestellt. Man hatte viele Auf- 


träge, insbesondre auf gußeiserne Schienenstühle für die da- 
mals im Bau begriffene Berlin- Potsdamer Eisenbahn, und lie- 
ferte allerlei Kunst- und Bauguß an königliche Behörden und 
Privatbaumeister; auch die vier Löwen an der Löwenbrücke 
im Tiergarten in Berlin sind damals hier gegossen worden. 
Die Maschinenfabrik war im ersten Anfange mit der Herstel- 
lung von allerlei Werkzeugmaschinen und Einrichtungen für 
den eigenen Bedarf beschäftigt und baute außerdem Dampf- 
maschinen, Oelpressen, Maschinen für Zuckersiedereien, Kat- 
tunfabriken, Sägemühlen u. dergl. mehr. Eine der ersten hier 
ausgeführten Dampfmaschinen ist an das königliche Schloß in 
Sanssouci geliefert worden. Diese Maschine ist Jahrzehnte 
hindurch der Gegenstand allgemeiner Bewunderung gewesen 
und auch vielfach in Fachzeitschriften und Tagesblättern be- 
schrieben worden. 

Ueber das Leben und Treiben in der Borsigschen Fabrik 
in den ersten Jahren ihres Bestehens berichtet uns ein Augen- 
zeuge, Rudolph Anschütz, der im Jahre 1837 als junger For- 
mer bei August Borsig eingetreten, bis zum Jahre 1896 als 
Gießereimeister bei der Firma tätig war und noch heutigen 
Tages als Pensionär freundschaftlich mit ihr verbunden ist. 
Nach seiner Schilderung war August Borsig die Seele seines 
Geschäftes; wenn der Betrieb es erforderte, so war er nicht 
nur den Tag über, sondern häufig auch des Nachts zugegen, 
um persönlich dafür zu sorgen, daß alles in flottem und rich- 
tigem Gange blieb. Er wohnte dicht bei seinem Werke, und 
wenn Nachtschichten gemacht werden mußten, versäumte er 
es niemals, den sämtlichen Anwesenden Kafiee und Schrippen 
herüberzusenden. Derartige Zeichen persönlichen Wohlwol- 
lens fanden damals noch freundlichen Widerhall in den Her- 
zen der Arbeiter, die ihren Brotherrn schon in jungen Jahren 
mit Vorliebe »Vater Borsig« nannten. Bei aller Herzensgüte 
stellte er doch jederzeit außerordentlich hohe Anforderungen 
an den Fleiß und die Intelligenz seiner Arbeiter. Der Um- 
stand, daß er ihnen allen als leuchtendes Beispiel hierin vor- 
anging, und die sichtbar immer größer werdenden Erfolge 
seiner Unternehmungen, im Verein mit der imponierenden 
Sicherheit seines ganzen Auftretens, verschafiten ihm jederzeit 
eine alles beherrschende Gewalt über die Gemüter. Seine 
Arbeiter waren geradezu stolz darauf, einer so hervorragen- 
den Firma anzugehören, und in der großartigsten Weise be- 
tätigte sich dieser Geist in der Borsigschen Arbeiterschaft in 
den Unruhen des Jahres 1818. Damals sind ihre Scharen 
unter August Borsigs persönlichem Kommando dem Geiste des 
Aufruhrs mit fester Hand entgegengetreten und haben nicht 
nur die eigenen Werkstätten, sondern auch königliche Ge- 
bäude und Privateigentum in jener Gegend vor den bedroh- 
lichen Angriffen der aufgeregten Menge bewahrt. 

Die Eröffnung der Borsigschen Maschinenfabrik fiel zu- 
sammen mit der Erbauung der ersten Eisenbahnen im preu- 
gischen Staate. Ein Jahrzehnt früher hatte in England und 
Amerika bereits die Entwicklung des Eisenbahnwesens begon- 
nen, und naturgemäß bezogen die preußischen Eisenbahnen 
ihre ersten Lokomotiven vom Auslande. August Borsig ver- 
folgte schon bei der Begründung seiner Fabrik den Plan, sich 
dem Lokomotivbau zuzuwenden. Seiner ersten Maschine legte 
er ein amerikanisches Modell von der Firma Norris in Phila- 
delphia zugrunde, das er jedoch nicht einfach nachbaute, son- 
dern mit vielen nicht unwesentlichen Verbesserungen versah. 
Diese erste Borsigsche Lokomotive wurde an die Berlin- An- 
haltische Eisenbahn geliefert und machte am 24. Juli 1841 
ihre erste Fahrt, die glänzend verlief. Schon die nächste von 
August Borsig gebaute Lokomotive wies verschiedene ihm pa- 
tentierte Verbesserungen auf. Aber obgleich sein eigenes 
Selbstvertrauen und das seiner Mitarbeiter durch die wach. 
senden Erfolge immer größer wurde, so fehlte es selbst nr 
in den aufgeklärtesten Kreisen der Residenz an Zweiflern, die 


— ö Ä 


* 17 
Pani n 1917 Rundschau. 10 7 
2. Juli . BE 

der Geschäfte ein Nach- 


das Borsigsche Unternehmen für aussichtslos erklärten, und 
ebenso kamen mehrfach Versuche der ausländischen Neben- 
bahler vor, bei Probefahrten oder andern besonders wichtigen 
Veranlassungen die Borsigschen Lokomotiven außer Betrieb zu 


setzen. 8 
Im Jahre 1843 hat bei einer vergleichenden Probefahrt, 
die bei Chorin auf der Stettiner Bahn stattfand, zum ersten 
Male eine Borsigsche Lokomotive in bezug auf Geschwindig- 
keit und Zugleistung ihre englischen Konkurrenten überholt; 
dieser Sieg wurde von allen Seiten mit unverkennbarer 
Freude begrüßt, und in rascher Folge mehrten sich nun die 
Bestellungen der verschiedensten preußischen Eisenbahnver- 
waltungen. Auf der im Jahre 1844 in Berlin abgehaltenen 
Allgemeinen Ausstellung deutscher Gewerbserzeugnisse glänzte 
die Firma mit einer vorzüglich ausgeführten Lokomotive, der 
Borsig den Namen seines einstmaligen Lehrers und nachmali- 
gen Freundes Beuth gegeben hatte. 
In wie großartiger Weise der Lokomotivbau der Firma in 
den 14 Jahren bis zu August Borsigs Tode sich entwickelt 
bat, und welche beherrschende Stellung die Firma in dieser 
Beziehung einnahm, ergibt sich aus der Tatsache, daß in den 
Jahren 1852, 1853 und 1854 die preußischen Eisenbahnen ins- 
gesamt 90 bezw. 105 und 69 Lokomotiven beschafften, von 
denen die Firma A. Borsig 75 bezw. 84 und 67 Stück geliefert 
hatte. Von den 69 Lokomotiven im Jahre 1854 stammt keine 
einzige mehr aus dem Auslande, 67 von der Firma A. Borsig 
und 2 Stück von der Firma Wöhlert. In den Jahren 1853 
und 1854 hat August Borsig zum ersten Male Lokomotiven 
in das Ausland geliefert und zwar 6 Stück an die Warschau- 
Wiener Bahn und 4 Stück nach Dänemark für die seelän- 
dischen Eisenbahnen. | 
Der stetig wachsende Bedarf seiner Lokomotivfabrik an 
Qualitätseisen ersten Ranges, weches damals noch so gut wie 
ausschließlich von England bezogen wurde, veranlaßte August 
Borsig im Jahre 1847, den Bau eines eigenen Eisenwerkes in 
Moabit zu beginnen, welches im Jahre 1849 in Betrieb kam 
und damals ein Puddelwerk, ein Stabeisen- und Blechwalz- 
werk sowie ein großes Hammerwerk mit einer stattlichen 
Reihe von Dampfhämmern und Handschmiedefeuern um- 
fabte. Eine abermalige bedeutende Vergrößerung seiner Be- 
triebe nahm August Borsig vor, indem er im Jahre 1850 die 
der Königlichen Seehandlungs-Sozietät gehörige Maschinen- 
fabrik in Moabit, Kirchstraße 6, käuflich erwarb. Hierdurch 
ermöglichte er es, daß seine Firma, ohne die Entwicklung 
des Lokomotivbaues einzuschränken, auch dem allgemeinen 
Maschinenbau und insbesondere dem Dampfmaschinenbau in 
wesentlich erhöhtem Maße ihre Kräfte widmen konnte. Kaum 
hatte August Borsig diese zweite Maschinenbauanstalt in ge- 
regelten Gang gebracht, da ging er an die Ausführung eines 
neuen großartigen Planes, an die Erwerbung eigener Kohlen- 
graben und die Errichtung einer Hochofenanlage in Ober- 
schlesien, um auf diese Weise seine Berliner Werke und vor 
alem die Hüttenbetriebe des Eisenwerkes in Moabit mit 
ihrem rasch wachsenden Bedarf an Kohlen und Roheisen ganz 
zul eigene Füße zu stellen. Es sollte ihm aber nicht mehr 
vergonnt sein, die geplanten weitausschauenden Arbeiten noch 
selber in Angriff zu nehmen. Am 25. März 1854 hat er mit 
5 Arbeitern und zahlreichen Freunden seiner Firma dle 
e der 500. Lokomotive gefeiert, und wenige Mo- 
5 arauf, am 7. Julie 1854, rief ihn in der Vollkraft seines 
Mn en ‚vollendeten 50. Lebensjahres infolge eines Schlagan- 
ein plötzlicher Tod aus seinem tatenreichen Leben ab. 


Um das Bild von der Persönlichkeit August Borsigs zu 
„olständigen, muß hinzugefügt werden, daß e er nur in der 
50 u stürmischen Entwicklung seines Fabrikunternehmens 
5 a provisorische Holzbauten aufführte, die er bald wieder 
Werke 1 ließ; die zahlreichen Erweiterungen seiner 
Yi attsräume, welche nachher in rascher Folge entstan- 
N äußerlich und innerlich einen künstlerischen Ge- 
liebe Neben lebhaftem Kunstsinn erfüllte ihn innige 
er 155 Pflanzenwelt. Seit dem Jahre 1835 ist er eines 
1 0 0 gsten Mitglieder des Vereins zur Beförderung des 
sch im patia gewesen, Seinen fürstlichen Wohnsitz, den er 
ichen Park e 1849 in Moabit einrichtete, umgab er mit herr- 
De 2 „and Gartenanlagen, und in seinen Treibhäusern 
üz = iebevoller Hand eine Flora groß, die jahrzehnte- 
mon der größten Sehenswürdigkeiten von Berlin bil- 


Bei August Borsigs Tode übernahm sein einziger Sohn 
een das 25. Lebensjahr vollendet hatte und 
er dh ren in der Firma tätig war, die oberste Leitung 
Tod oe Geschäfte. Aber auch ihm war ein früher 
I en, er starb im Alter von 49 Jahren am 10. April 
lim aS drei Söhne Arnold, Ernst und Konrad waren 

noch Kinder. Bis zu ihrer Großjährigkeit hatte das 


väterliche Testament zur Führung 
laß-Kuratorium berufen, an dessen 
Obgleich diesem Kuratorium durch 
testgehenden Befugnisse für den 


wicklung der Werke erteilt war l 
derartige Entschlieĝungen mehr und mehr unterblieben, und 


es ist nicht zu leugnen, daß in den 16 Jahren unter diesem 
Kuratorium Unternehmungsgeist und Tatkraft der Firma A. 
Borsig zeitweise erlahmten. Urter diesen Umständen wurde 
es wie eine Genesung von schwerer Krankheit empfunden, 
als am 23. April 1894 die drei Brüder: Arnold, Ernst und 
Konrad Borsig, persönlich an die Spitze ihrer Werke traten. 
Ganz im Geiste ihrer Väter, beseelt von derselben Schaffens- 
freudigkeit wie sie und ausgerüstet mit vorzüglichen Kennt- 
nissen, gingen sie an ihre Arbeit. Der Name Borsig hatte 
neues Leben erhalten und fand überall diesen Sympathien, 


die man ihm früher entgegentrug. 


Spitze ein Jurist stand. 
das Testament die wel- 
Ausbau und die Fortent- 
ergab es sich leider, daß 


. 
— un — 


Am 23. Juni, dem 100sten Geburtstag August Borsigs, 
ist auf dem Gelände der Borsigschen Fabrik in Tegel, auf dem 
Platze vor dem Verwaltungsgebäude, ein Denkmal dieses 
Pioniers des deutschen Maschinenbaues enthüllt worden. An der 
einfachen Feier nahmen nur die Angehörigen des Hauses und 
der Fabrik teil. Nach der Festrede des Hrn. Max Krause, 
Direktors bei A. Borsig, fiel die Hülle vom Denkmal, einer 
überlebensgroßen Bronzebüste August Borsigs auf hohem Gra- 
nitsockel. Namens der Familie dankte Hr. Kommerzienrat 
Konrad Borsig allen, die in den Borsigschen Werken tätig ge- 
wesen sind und an ihrem Emporblühen mitgearbeitet haben. 


Die Gewerblichen Fachschulen der Stadt Köln 
feiern Ende Oktober d. Js. das Fest ihres 25jährigen Be- 
stehens. Die Feier soll mit der Einweihung der neuen 
Maschinenbauschule verbunden werden, welche die Stadt Köln 
mit einem Kostenaufwand von rd. 2000000 M erbaut. Aus 
kleinen Anfängen haben sich die Schulen: die höhere Maschi- 
nenbauschule, die Maschinenbauschule (Werkmeisterschule), 
die Baugewerkschule und die Kunstgewerbe- und Handwer- 
kerschule, in erfreulicher Weise entwickelt. Seit dem Jahre 
1895 werden die bis dahin rein städtischen Anstalten vom 
Staate und von der Stadt Köln gemeinsam unterhalten, und 
seit dem 1. April 1903 sind die vereinigten Maschinenbau- 
schulen und die Baugewerkschule Staatsanstalten. 

Die bevorstehende Feier würdig zu begehen, rüsten sich 
die beteiligten Kreise. Auch die in Köln wohnenden ehe- 
maligen Schüler haben unter dem Vorsitz des Hrn. Ingenieurs 
Fellenberg, Köln, Mastrichter Str. 15, einen Ausschuß ge- 
bildet, der alle früheren Mitschüler zur Teilnahme an den 
Feierlichkeiten einladet, Programme versendet, Anmeldungen 
entgegennimmt und weitere Auskunft erteilt. 


Die 16m lange Schraubenwelle von rd. 415 mm Dmr. des 
amerikanischen Linienschiffes »Illinois«, die infolge Zu- 
sammenstoßens mit dem Linienschiff »Missouri« um rd. 300 mm 
abgebogen worden war, ist kürzlich auf der Staatswerft von 
Brooklyn mit Erfolg gerade gerichtet worden ). Die Welle 
die der ganzen Länge nach mit einer sehr weiten Bohrung 
versehen ist, wurde mit großer Mühe aus dem Schiffskörper 
ausgebaut, und nachdem der Bronzeüberzug von der abge- 
bogenen Stelle durch Aufschlitzen entfernt worden war, auf 
eine Drehbank gelegt. Zum Erhitzen der Welle bis auf mäßige 
Rotglut bediente man sich zuerst eines gewöhnlichen Holz- 
kohlenfeuers, später mehrerer Oelbrenner, die in das Innere 
eines die Welle umschließenden Ofens aus unverkleidetem 
Blech eingeführt wurden. Sobald die Welle genügend warm 
war, wurde der Ofen beiseite geschoben, die Welle mittels 
eines Laufkranes etwas gelüftet und eine Druck wasserpresse 
für 130t Belastung an die Stelle gerückt, deren Kolben mit 
einem der Form der Welle entsprechend ausgehöhlten Schuh 
versehen war. Nach mehrmaligem abwechselndem Erhitzen 
und Pressen war der Fehler bis auf 0,8 mm beseitigt. Durch 
nachheriges Abschlichten der behandelten Stelle wurde das 
Auffinden etwaiger unbemerkt gebliebener Risse erleichtert 


— 


In Nr. 4 dieser Zeitschrift S. 145 ist üb i 
Sauggasanlage des Elektrizitäts A A da 
mit Braunkoblenbriketts berichtet, Wie uns der Besitzer die 8 
Anlage, Hr. G. zur Linden, mitteilt und wie uns auch 8 
anderer Seite bestätigt wird, ist es dort nunmehr auch gel E 

eu Es enborE  Holsapnalie und Sägespäne, vermischt ker 
ohlenbrike zu ver ij 
1 12 ergasen, ohne daß sich Teerrück- 


1) American Machinist 18. Juni 1904. 


— 
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Verband deutscher Dampfkessel-Ueberwachungs- 
Vereine. 


Die preußischen Dampfkessel-Ueberwachungs-Vereine ha- 
ben sich seit einer längeren Reihe von Jahren zu einem festen 
Verbande mit einheitlicher und ständiger Spitze, dem »Zentral- 
verband der preußischen Dampfkessel- eberwachungs-Ver- 
einen, zusammengeschlossen, der den Zweck hat, »die gemein- 
samen Interessen seiner Mitglieder wahrzunehmen und zu 
vertreten -. Bei den größeren Dampfkessel-Ueberwachungs- 
Vereinen der übrigen Staaten des Reiches hat sich mehr 
und mehr das Bedürfnis herausgestellt, sich in ähnlicher 
Weise zusammenzuschließen, aber nicht bloß zu dem Zweck, 
die gemeinsamen Interessen wahrzunehmen und zu vertre- 
ten, sondern namentlich auch in der Absicht, den Aus- 
tausch von Erfahrungen und die Lösung von Auf- 
gaben aus ihren Arbeitsgebieten, insbesondere 
der Dampfkessel-Ueberwachung und des Dampfbe- 
triebes, zu pflegen, sowie auf weitergehende Ein- 
heitlichkeit der behördlichen Vorschriften und ihrer 
Handhabung, als sie bisher im Reiche bestanden 
hat, hinzuwirken, unter Beachtung der Bedürfnisse 
der Industrie sowie unter Fernhaltung unnötiger 
Belästigung derselben. 

Zu diesem Zwecke haben zunächst der bayerische, 
der sächsische, der württembergische und der badi- 
sche Dampfkessel-Ueberwachungs-Verein beschlossen, sich in 
einem Verbande deutscher Dampfkessel-Ueberwachungs-Ver- 
eine zusammenzufinden. 

Der Beitritt weiterer Vereine ist, wie aus der nachstehend 
wiedergegebenen Satzung hervorgeht, offen gelassen. Die 
Vereine, welche den Verband als »Verband deutscher Dampf- 
kessel-Ueberwachungs-Vereine« begründet haben, würden es 
begrüßen, wenn sich in demselben schließlich alle deutschen 
Dampfkessel-Ueberwachungs-Vereine zusammenfänden. 


Satzung des Verbandes deutscher Dampfkessel- 
Ueberwachungs-Vereine. 


$ 1. 
Der Verband bezweckt: 


1) Wahrnehmung und Vertretung der gemeinsamen Interessen seiner 
Mitglieder, 

2) Sammlung und Austausch von Erfahrungen, welche sich bei der 
Erseugung und Verwendung des Dampfes sowie auf damit zusammen- 
hängenden Gebieten des Maschineningenieurwesens ergeben, 

8) Lösung hierauf bezüglicher Aufgaben, 

4) Herbeifübrung möglichster Einheitlichkeit der auf den Arbeits- 
gebieten der Verbandsvereine bestehenden Vorschriften und ihrer Hand- 
habung unter Beachtung der Bedürfnisse der Industrie sowie unter 
Fernhaltung unnötiger Belästigung derselben. 


8 2. 
Dem Verband gehören zur Zeit der Gründung an: 
der Bayerische Revisionsverein mit dem Sitz in München, 
der Sächsische Dampfkessel-Revisionsverein mit dem Bits in 
Chemnitz, 
der Württembergische Dampfkessel-Revisionsverein mit dem 
Sitz in Stuttgart und 
die Badische Gesellschaft zur Ueberwachung von Dampfkesseln 
mit dem Sitz in Mannheim. 
iterer Vereine zum Beitritt hat bei dem Vor- 
Zn 0 5 welcher dieselbe in der nächsten Sitzung 
des Vorstandes ($ 4) diesem zur Entscheidung vorlegt. 


Patentbericht. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


$ 3. 
Die Angelegenheiten des Verbandes besorgen: 
1) der Vorstand, 
2) die Sachverständigen- Ausschüsse. 


8 4. 

Der Vorstand wird von den Vertretern der Vereine gebildet. 

Jeder Verein entsendet zwei Vertreter auf drei Jahre; die Amts- 
dauer des ersten Vorstandes erstreckt sich von der Gründung bis zum 
Schlusse der Frühjahrsversammlung 1907. 

Der Vorstand wählt aus seiner Mitte auf die Daner von drei 
Jahren einen Vorsitzenden, einen Stellvertreter desselben und einen 
Schriftführer. 

Der Vorsitzende vertritt den Verband nach außen. 

Der Vorstand versammelt sich regelmäßig im Frühjahr. 

Außerordentliche Versammlungen beruft der Vorsitzende nach Be- 
dürfnis. 


Der Vorstand ist beschlußfähig, wenn mindestens die Hälfte der 
Mitglieder anwesend ist, 

Beschldese werden mit einfacher Stimmenmehrheit gefaßt. 

Aenderungen der Satzung bedürfen der Zustimmung von zwei 
Dritteln sämtlicher Vorstandsmitglieder. 

Der Geldbedarf des Verbandes wird alljährlich festgesetat und 
nach Verhältnis der für das vergangene Jahr ermittelten Zahl der 
Kessel durch Umlage gedeckt. Die Kassengeschäfte läßt der Vorsitzende 
durch den Verein, dem er angehört, besorgen. 

Zu den technischen Verhandlungen des Vorstandes können auf 
Grund eines Verbandsbeschlusses Gäste vom Vorsitzenden eingeladen 
werden, 


85. 

Zur Erreichung des in $ 1 Ziff. 4 angegebenen Zweckes werden 
Ausschüsse von Sachverständigen gebildet. Denselben ist seitens der 
einzelnen Verbandsvereine Vorlage zu machen, wenn in besug auf Vor- 
schriften, ihre Auslegung oder Handhabung usw. Zweifel, Unsicher- 
heiten, Meinungsverschiedenheiten auftreten. 

Jedes Gutachten der Ausschüsse ist dem Vorsitsenden des ver- 
bandes zur Kenntnis zu bringen, der dasselbe sodann sämtlichen Ver- 
einen bekannt zu geben hat, und swar durch Veröffentlichung, falls dies 
der betreffende Ausschuß beantragt. 

Jeder Ausschuß wählt aus seiner Mitte einen Vorsitsenden „ einen 
Stellvertreter desselben und einen Schriftführer. Er ist befugt, weitere 
Persönlichkeiten zu seinen Beratungen heranzuziehen, sowie eine Ge 
schäftsordnung für seine Tätigkeit aufzustellen. Dieselbe ist dem Vor- 
stande mitzuteilen. 

Zunächst wird ein Ausschuß für dampftechnische Fragen gebildet, 
welcher sich aus mindestens fünf Mitgliedern susammensetst, Die Ent- 
sendung derselben erfoigt durch die Vereine auf je drei Jahre. 


Der Vorstand besteht zurzeit aus 


den Vertretern des Bayerischen Revisionsvereines: Direktor 
Reischle (Stellvertreter des Vorsitzenden) und Direktor 
Eberle in München; 

den Vertretern des Sächsischen Dampfkessel-Revisionsvereines: 


Fabrikbesitzer und Stadtrat Hösel und Direktor Prössel 
in Chemnitz; 


den Vertretern des Württembergischen Dampfkessel-Revisions- 
vereines: Baudirektor Prof. Dr. Ing. C. v. Bach (Vorsit- 
zender) und Oberingenieur Baurat Lechner in Stuttgart; 

den Vertretern der Badischen Gesellschaft zur Ueberwachung 
von Dampfkesseln: Geh. Hofrat Prof. Dr. Bunte in Karls- 
ruhe und Oberingenleur Pietsch in Mannheim (Schrift- 
führer). 
Der Ausschuß für dampftechnische Fragen ($ 5 der Sat- 


zung) wird von den Vorstandsmitgliedern Bach, Bunte, 
Eberle, Prössel und Reischle gebildet. 


Patentbericht. 


El. 14. Nr. 1490988. Maschinengestell. C. Wendel, en 
verschiedenartig geradlinig gruppierte 5 1 
teile (Arbeitszylinder, Kurbelgestängelagerang usw.) we a en 

d. schräg, stehend, hängend) durch Stange 
ze en einigt, die symmetrisch 
zur Maschinenmittellinie 
angeordnet sind, gerade 
ge durchlaufend die haupt- 
d sächlichsten Maschinen- 

teile fest verspannen und 
t a oder d (Stein, Eisen, Holz usw.) . = 
in das Gestell verspannten Teil berzuste = a 
hinen werden die einzelnen Gestelle 3 Kunst 
Die Patentschrift zeigt viele Ausführ 


das Fundamen 
dieses als einen 
mehrfachen Masc 
solche Stangen vereinigt. 


beispiele. 


K1. 31. Ir. 15088682. Behandlung von 
Ersen im elektrischen Ofen. W. v. Seemen, 
Dresden. Das Schmelzgut wird gleichzeitig 
von Wechsel- und Gleichstrom durehflossen, 
wobei die Helz wirkung größtenteils durch 
Wechselstrom, die Redaktion der Beschickung 
durch Gleichstrom erfolgen soll. Die Gleich- 
stromelektrode d ist zwischen den Mehrphasen- 
stromelektroden a angebracht, und alle Elek- 
troden sind nach dem gleichen Punkt d der 
Ofensohle gerichtet, der sowohl mit der Gleich- 
strom- wie mit der Wechselstrommaschine 
verbunden ist. Eine Drosselspule bei e und 
ein Kondensator bei g oon die Ströme 
in der Rückleitung 
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Zuschrifien an die R-daktion. 


Band 48. Nr. 27. 


2. Juli 1904. 
zu drehen strebt, fast ganz 


ittels Handgriffes hi ha: 
und mittels Gestänge 


das den Rahmen 4 
rteilt man m 


echt stellt, 


A. Kunow, Berlin. fenden Riementrums, 
beseitigt ist. Zum Quer- ehneiden e 


Nr. 148331. Bieselvorrichtung. 


I. 17. 
pie vom Oberboden A bis zu eieem Unterboden reichenden Robre f 
werden gleichzeitig innen und außen mit den man im Knickgelenk Az wager 5 
Flüssig keit berieselt und mit Dämpfen | hif dem Rahmen a einen Ausschlag, zum Langschneiden ste 
oder Gasen beschickt, 80 daß die zum : fhn bei 9, 91 fest. 
Verdampfen, Niederschlacen oder Auf- Kl. 36. Nr. 149154. Steuerspe für För- 
O. Kammerer, Charlottenburg. 


saugen benutzbare Vorrichtung als »Dop- derhaspel. 


rkt. Zur Berieselung von Der Steuerhebel d des Förderhaspels wird dadurch 


keit vom Signalmann der 


pelrleseler« wi 

innen wird in jedes Rohr f ein Rohr k in mechanische Abhängig 

mit oben und unten offenem Schrauben- Hängebank gebracht, daß Anker c der Elektromaß- 

gewinde gesteckt. Von außen werden nete a, solange diese stromlos sind, den Hebel b 

die Robre / darch gelochte Querrohre : | nach beiden Richtungen sperren, ibn aber für lang- 
bestimmter Richtung 


same oder schnelle Fahrt in 


oder man schließt dureh einen 


freigeben, sobald dem Signalhebel d nach der be- | I! A | 


berieselt, 
Zwischeuboden i einen Ram e ab, aus dem 
die Flüssigkeit durch Kurze 5 | treffenden Richtung ein kleinerer oder größerer ti 
ki an die Außenfläche von f geleitet wird. M Ausschlag erteilt wird. d 
EI. 17. Er. 148880. Wasserkühler. O.LoT, Kl. 46. Nr. 149476. Ladeverfahren für Zweitaktmaschinen. G. 
Wah- 


w . 
Schräge Wellblech oder Schimming, Berlin. 


Essen a/Ruhr. 
rend der Arbeitskolben m die 


i 
Stufenwände b, bı (Nebenfiguren) oder wage- 
rechte Böden d bilden wagerechte Zugkanäle, k 
worin die von außen nach dem Innern des | Re aus dem Zylinder 
Kühlturmes a strömende Luft gezwungen | 41 durch v austreibt, 9 
wird, das rinnende Wasser von oben, das fal- 8 nn 5 yer a 
lende von beiden Seiten quer zu reiner Lauf- | Gas in den Ringraum ¢ un 
richtung zu bestreichen, die Stufen selbst | u e 0 a 
aber von unten zu berühren, ohne dabei zu | TAU b ene eee . 
einer dile Luftzeschwindigkeit verzögernden fenkolbens def, bis d sich auf 
Durchbrechung einer fallenden Wasserschicht den Ansatz k setzt. Sobald 
gendtigt zu sein. auch m dicht unter k gekom- 
men ist, werden die Ventile n, o 


K). 24. Nr. 149782. Funkenfänger. H. geöffnet, def wird durch den 
Druck auf die Unterfläche von d schnell gehoben, Ga8 und Luft mischen 


R. Leichsenring, Schönebeck a/E. In 
der Oeffnung der Deckplatte a dreht sich sich in dem sich bildenden Brennraume di; und wenn 7 den Kontakt r 
ein Sieb e, welches durch eine auf dem schließt, wird die Ladung bei 3 entzündet. Die Zündung 
Dampfauspuffrohr sitzende Turbine d ange- kann auch sofort bei Eröffnung von &, o stattfinden. 
trieben wird. KI. 47. Nr. 149997. Rohr- und Schlauchverbindung. 
I. 24. Fr. 149872. Feuerung. H. ' W. Heidelmann, Stuttgart, Zum schnellen Fest- 
Faß bender, Broich bei Mülheim, ziehen und Lösen der Verbindung a,b wird das bekannte 
Ruhr. Die Feuerung hat einen besonders Rollschraubengetriebe cd mit Ausschnitt e benutzt. Man 
beheizten, über dem Hauptrost c angeord- steckt b in a und dreht d um / bis ½ Umlauf. Das 
neten Nebenrost a, von welchem der Brenn- Getriebe ist selbstsperrend und kann auch mit einem 
einzigen schrägen Bunde an d und einer Nase an c aus- 


stoff nach der Entgasung auf den Hauptrost 
gelangt, während die entwickelten Gase geführt werden, 
dureh einen Kanal b unter den Hauptrost Kl. 47. Nr. 149477 (Zusatz zu Nr. 147205, Z. 1904 S. 652). Stopf- 
geführt und mit Luft gemischt im Haupt- büchsenpackung. M. Güttner, Chemnitz. Die doppelkegelförmigen 
feuer verbrannt werden. Metallstulpen des Hauptpatentes, deren federnde Zungen sowohl nach 
innen als nach außen gerichtet sind, werden „ r t 
se weiß ker, Gera (R. J. L.). dureh einfach kegelförmige Stulpen 8, 8ı mit UA WN 
1 — Von der Riemenscheibe m inneren Zungen 2 ersetzt, die zu je zweien sy $ 

der Sägenwelle d ist der entweder mit versetzten Einschnitten £ bei r 

zusammengelötet oder aus einem Stück gebogen sind 


I. 38. Nr. 149854. Pendelsäge. R. C. Weiß ker, i/Fa. Gebr. 


Riemen nicht, wie gebräuch- d h 
lich, unmittelbar auf eine und mit ihren Rändern r, ri wie beim Hauptpatente 


Treibscheibe, sondern durch eingespannt werden. 


zwei Leitrollen Ja, l in die Kl. 47. Nr. 149396. Schmierbüchse für umlaufende 
hohle Achse ö des bei c, oi Maschinenteile. Schneider & Döft, Sontheim 
gelagerten, mit einem Ge- bei Heilbronn. Bei schnellem Umlaufe des Maschi- 
gengewicht e versehenen nentelles f drückt die Fliehkraft des Kolbens d das 
Pendelrahmens a und dann durch Oeffnungen g in den Raum c gelangte Oel durch 
durch Leitrollen h, I, auf die Bohrung e zur Schmierstelle, wobei sich auch der 
die Treibscheibe k geleitet, | Raum t mit Oel füllt. Bei abnehmender Geschwindig- 

keit und beim Stillstande drückt die Feder h das Oel 


BR wodurch das störende Dreh- 
A. moment des von m ablau- | aus f durch l zur Schmierstelle. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 
Weiter bemerken wir, daß unsere in Fig. 1 des genann- 


Merten 140 
Er r — — 


Sal — 
zmühlenanlage der Gewerkschaft Alexandershall | 

id in Berka a/Werra. ten Aufsatzes (S. 336) mit / bezeichnete Verladevorrichtung 
utg em oben genannten Aufsatze (Z. 1904 S. 335 u f.) ist mit Förderband nur probeweise eingebaut, für die wirkliche 
0 dee word en, daß unsere: Grlesmiihle ohne Scha- | AUNTEE 5 mechanische Verladevorrichtung 

isenstücke aufn e mit Förderschnecke D. R. P. 88835 der Fi f 
ee dene e Alle könne, Yahrna ale Art worden ai, Leiser Verdrahtung, ph 
Eisa zonbratoren, Desintegratoren, Dissipatoren usw d Be auch die Beschreibung auf S. 339. Wir stehen nicht an as 
Sanerhrer Saulen zerstört werden. Wie uns die Firma G Bedauern darüber auszusprechen, daß der Aufsatz in dieser 
5930 und N ist an deren Dissipatoren D. R. P. Beziehung eine irrtümliche Angabe enthält. 
eine Zerstörung der geschilderten Art noch Braunschweig, 17. Juni 1904. 
Amme, Giesecke & Konegen. 
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Angelegenheiten des Vereines. 


Beschlüsse der 4östen Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure 
am 6., 7. und 8. Juni 1904 in Frankfurt a. M. 


(Die Nummern und Titel entsprechen der in Z. 1904 S. 691 veröffentlichten Tagesorduung der Hauptversammlung.) 


1) Eröffnung durch den Vorsitzenden. 
Kein Beschluß. 


2) Verleihung der Grashof-Denkmünze. 


Auf Antrag des Vorstandes und des Vorstandsrates wird 
die Grashof-Denkmünze an Gustaf de Laval-Stockholm und 
an Charles Parsons-Neweastle on Tyne verliehen. 


3) Geschäftsbericht des Direktors. 
Kein Beschluß. 


4) und 5) Vorträge. 


6) Rechnung des Jahres 1903. 


Die Rechnung wird auf Grund des Berichtes der Rech- 


nungsprüfer genehmigt; dem Vorstande und dem Vereins- 
direktor wird Entlastung erteilt. 


7) Wahl von 3 Mitgliedern des Vorstandes für die 


Jahre 1905 und 1906. 


Gewählt werden: zum Vorsitzenden-Stellvertreter Hr. 
Taaks-Hannover, zu Beigeordneten im Vorstand Hr. Eulen- 
berg-Mülheim a Rh. und Hr. E. Weismüller-Frankfurt a M. 


6) Wahl zweier Rechnungsprüfer und ihrer Stell- 
vertreter für die Rechnung des Jahres 1904. 


Es werden gewählt: zu Rechnungsprüfern die Herren 
Bolz e-Mannheim und Hartmann-Hamburg, zu deren Stell- 
vertretern die Herren Rein- Bielefeld und Reuß-Halle a'S. 


9) Hilfskasse für deutsche Ingenieure. 
Kein Beschluß. 
10) Pensionskasse der Beamten des Vereines. 
Kein Beschluß. 
11) Berichte des Vorstandes über im Gange 
befindliche Vereins arbeiten. 
a) Technolexikon: Kein Beschluß. 


p) Gebühren der gerichtlichen Sachverständi- 
Die Eingabe an den Staatssekretär des Reichsjustiz- 


an: 
a wird so, wie sie vom Ausschuß vorgelegt worden ist, 
genehmigt. 


c) Reform des gewerblichen Rechtsschutzes: Es 
wird besehlossen, die Aeußerungen der ö 
wie sie beim Gesamtverein eingegahgen sind, dem Pan en 
Verein für den Schutz des gew erblichen Eigentums zur vag 
wertung bei seinen weiteren Beratungen zu überreichen 


| 


Ferner werden diesem Verein als Beitrag zu seinen Kongreß- 
und Druckkosten 3000 .WK bewilligt. 


d) Geschichte der Dampfmaschine: Die 45ste Haupt- 
versammlung hat davon Kenntnis genommen, daß Hr. Ingenieur 
Matschoß einen Jahresurlaub von seiner vorgesetzten Behörde 


erhalten hat, um sich ganz der Bearbeitung dieses Werkes 
zu widmen. 


e) Entsendung des Hrn. Frölich zur Weltaus- 
stellung in St. Louis: Die 45ste Hauptversammlung hat 
davon Kenntnis genommen, daß der Vorstand Hrn. Ingenieur 
Frölich als Vertreter des Vereines deutscher Ingenieure nach 


St. Louis gesandt hat, und hat die Kosten hierfür bis zur 
Höhe von 10000.W bewilligt. 


12) Antrag des Vorstandes, betreffend SS 13 und 14 
des Statuts. 


Der Antrag des Vorstandes, die Zahl der Vorstandsmit- 
glieder von 5 auf 7 zu erhöhen, und die dazu erforderlichen 
Aenderungen im Wortlaut des Statuts werden angenommen 


7 
mit der Maßgabe, daß diese Statutänderung erst am 1. Januar 
1906 in Kraft treten soll. 


13) Antrag des Bezirksvereines an der niederen 


Ruhr. 
Der Antrag: 


»Der Verein deutscher Ingenieure möge geeignete 
»Schritte tun, durch welche die Staats- und Kommunalbe- 
»hörden veranlaßt werden, bei Vergebung von Ingenieur- 
»arbeiten die Gebührenordnung der Architekten und Inge- 
»nieure zu berücksichtigen« 

ist zurückgezogen worden, nachdem der Vorstand sich bereit 
erklärt hat, unter Mitwirkung des Hrn. Herzberg eine Denk- 
schrift über diesen Gegenstand auszuarbeiten. 


14) Bau eines neuen Vereinshanses. 


Der Vorstand wird ersucht, unter Mitwirkung von 10 Mit- 


gliedern, deren Auswahl ihm überlassen wird, die Angelegenheit 
weiter zu bearbeiten. 


15) Ort der nächsten Hauptversammlung. 
Entsprechend der Einladung des Magdeburger und des 
Sichsisch-Anbaltinischen Bezirksvereines wird beschlossen, die 
46ste Hauptversammlung in Magdeburg und in Thale a’Harz 
abzuhalten. 
16) Haushaltplan für 1905. 


Der Haushaltplan wird so, wie vom Vorstande vorgelegt, 
genehmigt. 


Der Verein deutscher 


stellen, durch seinen Ver- 


10 | | treter, Hrn. Ingenieur Fr. 
Ingenieure hat, g Paris | Frölich, Mitglied der Re- 
Chicago 1893 un au nenhal, daktion der Zeitschrift, Aus- 
1900, auch eine dauernde nn | * — Maschinenhalle F 
vertretung auf der wel: Ingenieur Fr. Frölich, 
ausstellung in St. 1 B AL | | Vertreter des Vereines 
ngerichtet; er bat sich da- deutscher Ingenieure, Uni- 
i aut besonderen nu ja e | Bun 1 — 55 versal Exposition 1904, 
des Hrn. Reichskormmissars Machinery Hall, St. Louis, 
entschlossen, und hat es a Mo., U. S. A) Während 
iter übernommen, u g der Monate Juli und Anu- 
55 technischen Erzeugnisse Bu 5353 gust wird Hr. Frölich 
gen deutschen Fir- si | . | | nicht in St. Louis an- 
0 in St. Louis in der — g — K* i 20 9 9 0 u z — 


aus- 


\laschinenabteilung 


wesend sein. 


Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schadc, Berlin N. 
Ko S: 


Beiblatt Nr. 16 
zu Nr. 27 der Zeitschrift des Vereines deutscher Inge 


nieure vom 2. Juli 1904. 


Zum Mitgliederverzeichnis. 


Aenderungen. 


Aachener Bezirksverein. 


vin. Holsapfel, techn. Direktor der Eisenhütte, Nassau a/Lahn. 


Ad. Kirdorf, Geh. Kommerzienrat, 
B.-A.-Vereines, Rothe Erde del Aschen. 


Bayerischer Bezirksverein. 


Augsburg, Bl. Kreuzstr. F. 199. 


Enil Fasseing Ingenieur 
i Augsburger Kattunfabrik, Augs- 


German Hanke, Ingenieur der Neuen 
barg. Md. 
Otto Knüppel, Ingenieur, 


Bergischer Bezirksverein. 


Ed. Reifenrath, Ingenieur, komm. Oberlehrer an de 
Maschlnenbauschulen, Elberfeld. 


Berliner Bezirksverein. 
Dr. Paul Bauer, Oberingenieur der Siemens-Schuckert- W 
Berliu S. W., Asxanischer Pl. 8. 
Erich Beibl, Ingenieur, Magdeburg, Blumenthalstr. 14. 
K. Dümmler, Architekt und Redakteur der Deutschen Töpfer- 
Zieglerseitung, Oharlottenburg, Grolmanstr. 15. 
Steffen Dabbers, Iagenleur der Birmens-Schackert-Werke G. m. b. H., 
Essen a Ruhr. 
Otto Engelmayer, Ingenieur, Wilmersdorf bei Berlin, Durlacher Str. 15. 
Max Esterer, Ingenieur der Riemens-Schuckert Werke G. m. b. H., 
Berlin W, Bayreuther Str. 27. 
Mar Friedländer, Dipl.Ing., Berlin 8, Sebastianstr. 63. 
Paul Funck, Regierung Bauführer, Berlin N. W., Paulstr. 36 
Balvor Gjör, Ingenieur, Veste ras, Schweden. 
Mar 6rigoleit, Zivilingenieur, Berlin S. W., Dessauer Str. 10. 
Wilh, Hanse, Regierungs- Baumeister beim kais. Patentamt, Ber- 
In N. W., Luis-nstr. 82/84. | 
Mas Hausmann, Dipl.-Ing., Charlottenburg, Knesebeckstr. 93. 
Fail Hannemann, Zivilingenleur, Charlottenburg, Stuttgarter Pl 21. 
William 8. Hulse, Ing., Room 1611, 74 Broadway, New York, City. 
Christ, Jürgensen, Ingenieur, Schwerin 1/M., Scharnborstatr. 9. 
Carl Knobloch, Ingenieur. Cbemnitz-Gablenz, Planitzstr. 74. 
Ernst Krans, Zivilingenieur, Berlin N., Auguststr. 8 6. 
å. Ledebour, Ingenieur der Gutehoffnur gsblitte, Sterkrade, Rheinland. 
R. Lempellus, Direktor der Barmer Wasser- u Lichtwerke, Barmen. 
J. V. Leonardy, Ingenieur und Betriebsleiter der Portland Zement 
fahrik »Rüdersdorf«, Rüdersdorf bei Berlin. 
Walter Meinecke, Ingenieur, Berlin N.W , Waidstr. 27. 
Bierfr. Mertens, Oberiogenieur bei Gebr. Miekeleit, Köln a/ Rhein, 
Vondelstr. 36. 
R. Meyn, Ingenieur, Büdelsdorf bei Rendsburg. 
Karl Ottersbach, Regier.-Bauführer, Berlin N., Schwartskopffstr. 18. 
Herm. Peter, Ingenieur, Berlin N, Liniensir. 180. 
Alfons Peucker, Dipl.-Ing., Zittau 1/8. 
„ Planer, Ingenieur, Budapest V. Sölyanigasse 15. 
i Rohn, Ingenieur Prag III, Anjezd 599. 
rast Sabersky, Ingenieur der Allgemeinen Elektrisitäts Gesellschaft, 
in lin M., Kelthstr. 4. 
1 F Steglitz bei Berlin, Arndtstr. 84. 
an Er er, Ingenieur, Berlin S.O., Brückenstr. 58. 
Jah rad 16, Ingenieur, Berlin O., Frankfurter Allee 50. 
Haze „ Ingenieur, Berlin N W., Beußelstr. 4. 
Theodor 1 en Leipzig Schleußig, Könneritsstr. 31. 
se a $ ‚ Ingenieur bei Siemens & Halske A.-G., Charlotten- 
Karl se anlstr. 18. 
Fr. 5 Berlin W., Ludwigskirchplats 10. S. 
Jal. f Viit e Pankow bei Berlin, Kreusstr. 19. 
br. 7. U sas enr, Berlin W., Am Karlsbad 21. 
kirchstr, i ‚ Bergassessor a. D. und Gewerke, Berlin W., Matthäl- 
vi s 
Ws ee eee Berlin N., Invalidenstr. 104. 
' bahn-Bauinspektor, Gleiwits. 


8 Bochumer Bezirksverein. 
eltner, Ingenieur, Witten a/ Ruhr, Röhrchenstr. 31 a. 


Altona / E, Turmstr. 50. 


n kgl. Vereinigten 


erke G. m. b. H., 


und 


88 Braunschweiger Bezirksverein. 
ebneke, Ingenieur, Berlin S. W., Hallesche Str. 16. 


ee Bremer Bezirksverein. 
‚“eyen, Ingenieur der A-G. Weser, Bremen. 


Generaldirektor des Aachener 


Chemnitzer Bezirksverein. 
Otto Auerbach, Ingenieur des Sächsischen Dampfke 


Vereines, Chemnitz. 
Walter Gottschaldt, Ingenieur der Säc 


Chemnitz. 
Carl Mezger, Ingenieur der Maschinenfabrik Germania, Chemnitz. Wbg. 


Berthold Schwarze, dipl. Ingenieur, Freiendiez a/Lahn bei Diez. 
Wilh. Tiedtke Ingenieur bei G. A. Gruschwitz, Olbersdorf 1/Sa. 


Dresdener Bezirksverein. 
hübel, Ingenieur, Zittau i/8., Theodor Körner-Allee 9. 
Ingenieur, Wiesbaden, Kaiser Friedrich-Ring 69. 


ssel- Revisions- 


hsischen Maschinenfabrik, 


Max Kirch 
Alfr. Schulte, 
Elsafs-Lothringer Bezirksverein. 

Karl Bilhartz, Ingenieur bei Berger & Andre, Thann 1E. 
Fritz Hohenemser, Dir.. -Ing., Straßburg i / E., Luxhofgasse 1 a. 
Carl Kutschka, Ingenieur, c/o. D. J. St. Comp., Nowa Scotia, Sid- 
ney, Kap Breton, Kanada. 
Louis Zündel, Ingenieur bei Scheurer-Lauth & Co, 
Emscher-Bezirksverein. 
Herm. Jabncke, Oberingenleur der Sirmens-Schuckert- Werke G. m. 


b. H, Vorstand des techn. Bureaus, Essen a/Rubr A. 
Ad. Wallichs, Betriebsdirektor der Friedrich Wilhelms Hütte, 


heim a/Ruhr. Arh. R. 
Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 
Th. Nuß, Betriebsingenieur bei Hugo Blank, Hokenlöhme bei Wildau, 


Kr. Teltow. 
Karl Wasser, Ingenieur bei Just. Christ. Braun, Nürnberg. 


Thann O/E. 


Mül- 


Frankfurter Bezirksverein. 
Frits Hoffmann, Ingenieur, Frankfurt a/ M, Schwanthalerstr. 51. 
S. Tauber, Ingenieur, Frankfurt a/ M, Eibeitr. 49. 


Hamburger Bezirksverein. 


Anton Böttcher, Ingenieur, Hamburg, Mundsburger Damm 31. 
WIIh. Sauer, Ingenieur, Altkloster bei Buxtehude. 


Hannoverscher Bezirksverein. 
Rich. Bock, Zivilingenieur. Prag-Smichow, Jakobs asse 7. 
Kurt Burkowitz, Regier.-Baumeister, Schleswig, Mönchenbrückstr. 19. 


Rich Reverdy, Dipl.-Ing., Hannover, Lange Laube 14. 
Dr. J. Wershoven. Ingenieur, Hannover, Kestnerstr. 82. R. 


Kölner Bezirksverein. 

Hana Blank, dipl. Ingenieur, Mitinhaber der Firma Gesellschaft für 
Heizungs und Lüftungsanlagen G. m b. H., Köln a/Rh , Deutscher 
Ring 70. B. 

Const Esser. Köln, Brabanter Str. 41. 

Andr. Hell, Ingenieur, Andernach aiR!. 

W. Kayser, Großh. Regierungs-Baumelster, Köln a/Rhein, Branden 
burger Str. 7. 

Max Krümling, Ingenieur, Berlin N, Brunnenstr. 100. 

Rich. Rinkel, Ingenieur, Professor an dec Handels Hochschule, Köln 
am Rhein, Hobenzoliernring 16. 

Alfr. Schindler, Oberingenieur der Maschinenbauanstalt Humboldt, 


Kalk bei Köln. 

O. Thraner, Oberingenleur, Mannheim, L. 6, Nr. 14. 

Ludw Wachtel, Piv!l.-Iny. bei der Maschinenbau-Anstalt Humboldt, 
Kalk bei Köln. Bayr. 

Ernst Wendeler, Ingenieur, Köla a / Rh., Hansaring 75. 

Max Wescher, Ingenieur, Teilhaber der Firma R. Ernst Fischer 
Elberfeld. i 

Max Wesenfeld, Ingenieur, Düsseldorf, Kreuzstr. 89. 

Wilh. Wuppermann, Ingenieur, Schlebusch bei Köln a/Rh. 


Magdeburger Bezirksverein, 
Felix Kahleyß, Ingenieur und Dampfsiegeleibesitzer, Bad Sachsa. 
Arthur Leßner, Ingenieur bei Gebr. Nobel, Balachany bei Baku. 
Max Wolf, Ingenieur bei R. Wolf, Magdeburg-Buckau., 


Mannheimer Bezirksverein. 
Aug. Horch, Direktor der Firma A Horch & Co., Motorwagenwerke 


A. G., Zwickau 1 S. 
L. Mellinger, Ingenieur der Akkumulstorenfabrik A. G., Hagen /w. 
F. E. Menzel, Ingenieur, Darmstadt, Neue Niederstr. 4. 


Mittelthüringer Bezirksverein. 


Dr. Wilh. Greeff, Ingenieur, Berlin N.W., Kirchstr. 20. 
Hans Gruber, Ingenieur bei Gebr. Heng, Mannheim-Iudustriehafen. 


Niederrheinischer Bezirksverein. 


ze sehen Ingenieur bei Fr. Mönkemöller 4 Co., Bonn-Dotten- 
orf. 


Leo Becker, Ingenieur, p. Adr. Oscar Müller, Rua da Empresa, Minas 
Gerais, Theophilo-Ottoni, Brasil. 

Joh. Burberg, Fabrikant, Düsseldorf, Friedensstr. 19. 

R. Mades, Direktor, Düsseldorf, Worringer Str. 85. 

Oberschlesischer Bezirksverein. 

E d. Ballin, Oberingenieur u. Pr 
6. m. b. H., Gleiwitz. 

Franz Hecht, Ingenieur, Tegel bei Berlin, 


okurist der Firma A. Leinveber & Co. 


Schlieperstr. 3 0. 


Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. 

Ro b. Fürstenau, Ingenieur der Dillinger Hüttenwerke, Dillingen 
a/Bsar. 0/8. 

Ernst Jungk, Dipl.-Ing. bei Gebr. Stumm, Saarbrücken. 

Joh. Pet. Kohl, Ingenieur der Dillinger Hüttenwerke, Dillingen a/Saar. 

Her m. Luedtke 


„ Betriebsingenrieur der Saarbrücker Gußstahlwerke, 
Malstatt Burbach. 


A Me ves, Oberingenieur bei Karl Schlege, 


Aug. Stolte, Ingenieur der Dinglerechen Ma 
„brücken. Nrh, 


Paunsdorf bei Leipzig. 
schinenfabrik A.-G., Zwei- 


Rheingau- Bezirksverein. 
Peter Frenz, Ingenleur, Darmstadt, Karlstr. 30. 


F. E. Kunatb. Betriebsingenleur der Wiesbadener Straßenbahnen, 
Biebrich 2 / Rh. 


Otto Prange, Ingenieur, Wiesbaden Eigenheim, Forststr. 5. 


Jos. Schoner, Ingenleur der Brückenbau- 
Mainz. 


Anstalt Gustavsburg bei 
Ruhr-Bezirksverein. 


W. Bach Jun, Ingenieur, Teilhaber der Firma Pablo Ber 
Apartado 549, Meıiko. 

Heinr. Bußmann, Ingenieur, Hamm /w. 

Fr. W. Engels, Zivilingenieur, Elberfeld, Berliner Str. 94. 

C. Hahn, Ingenieur, Marienburg W/Pr. 

Georg Beckmann, Fabrikbesitzer, Berlin W., Maaßenstr. 99. 

Carl J. Stromek, Ingenieur, Genf-Champel, Chemin Venel. 


gner S. e. C., 


Sächsischer Bezirksverein. 
K. Merk, Ingenieur, Halensee bei Berlin, Ringbabnstr. 124. 
. Emil Stückrath, Ingenieur bei Unruh & Liebig, Leipzig - Plag witz. 
Max Heyden, Ingenieur, f/ Fa Herfurth & Heyden, Leipzig Stötteritz. 


St. von Zombory, Ingenieur, 2819 Locus Street, St. Louis, Mo., 
U. S. A. 


Süchsisch-Anhaltinischer Bezirksverein. 
O. Oehlrich, Direktor Bernburg, Gr. Einsiedelsgasse. 


Thüringer Bezirksverein. 
Rich, Richter, Dipl.-Ing., Halle a/8., Gr. Steinstr. 86. 


Westfälischer Bezirksverein. 


F. Lenz, Ingenieur, Schwenniugen / Neckar. 


Württembergischer Bezirksverein. 


logen Hofstr 10. 
A. VV Kt. Zürich, Schwelz. 
V Maschinen und techn. Artikel, Stuttgart, Au- 
u 

. ie bei H. Maxim’s Captive Flying Machine 
Rich. En 89 Rosendale Road, West Dulwich, London S. E. 

Comp. Ltd, teiger, Ingenieur, Stein bei Immenstadt, Baden. 
Alois Lichtens Regierungs- Bauführer, Stuttgart, Heusteigstr. 96. 
Carl ee Ingenieur, Charlottenburg, Goethestr. 59. 
Paul Maroz 1 Stuttgart, Silberburgstr. 58 a. 
wilb. Ann enleur, Stuttgart, Schlosserstr. 33. 30 
Ad. Rübke, Ins Regierungs- Bauführer, Berlin W., 5 = MEN 
nelnh, and, Ingenieur der Daimler-Motoren- Gesellschaft, Unter 
Rob. + 


heim bel Stuttgart. 


Verstorben. 
R. Betsendahl, Professor a. d. kgl. Maschinenbauschule, Barmen. Berg. 
C. Jüngermann, Ingenieur, Blankenburg a/H. P. 


Herm. Platz, Direktor der Deutschen Waffen- und Munitionsfabriken, 
Karlsruhe. Ka. 


Eug. Rabe, Ingenieur, Dessau, Luisenstr. 31. 


H. A. Rotter, kais. wirkl. Admiralitätsrat, Berlin W., Potsdamer 
Str. 88. B. 


Ro db. Schulze, Vorstandsmitglied der Stolberger A.-G. für feuerfeste 
Produkte, Stolberg II. 4. 


Neue Mitglieder. 
Bayerischer Bezirksverein. 
Heinrich Klebe, Divl.-Ing., München, Gabelsbergerstr. 75. 


Bergischer Bezirksverein. 
Philipp Müller, Oberinspektor der Vaterländischen Feuerversiche- 
rungs-A. G, Elberfeld, Viktorlastr. 31. 
Berliner Bezirksverein. 
Erich Arendt, Dipl.-Ing., Charlottenburg, Oauerstr. 13. 
Tiemann, Regierungs Baumeister, Gr. - Lichterfelde - West, Komman- 
dantenstr. 83. 
Chemnitzer Bezirksverein. 
Adolf Wünsche, Betriebsingenleur der Papierfabrik W. Vogel, Lun- 
zenau. 
Hamburger Bezirksverein. 
Ernst Mangels, Gewerbereferendar, Altona, Marktstr. 51. 


Kölner Bezirksverein. 


Paul Lüdemann, Ingenieur der Maschinenbauanstalt Humboldt, Kalk, 
Mittelstr. 14. 


Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. 
Erich Karcher, Hüttendirektor, Dillingen a/Saar. 


Sächsischer Bezirksverein. 


Landmann, Oberingenieur bei 4. Bleichert & Co. „ Leipzig - Gohlis, 
Blumenstr. 42. 


Westfälischer Bezirksverein. 
Charles Evers, Zivilingenieur, Dortmund, Hohe Str. 8. 


Württembergischer Bezirksverein. 


Aug. Braun, Ingenieur, Stuttgart, Blumenstr. 83. 

K Hoegel, Ingenieur, Feuerbach, Ludwigsstr. 26. 

Dr. Oskar Junghans, Fabrikant, Schramberg 1/Wbg. 

Wilh. Löhner, Ingenieur bei C. Terrot Söhne, Cannstatt, Moltkestr. 12. 


Keinem Bezirksverein angehörend. 


Adolf Aeberli, Ingenieur der Prager Maschinenbau- A. d. Ruston & 
Cie., Prag VIII. 


A. von Aesch, Ingenieur, c/o. The Wm. Kennedy & Sons Ltd., Owen 
Sound, Ont, Kanada. 

Eugen Bier, Ingenieur bei A. Stigler, Mailand, Via Panfilo Oastaldi 85. 

Sigmund Blau, Werkseugfabrikant, Wien XX, Dresdner Str. 68. 

H. Bock-Metzner, Marine-Stabsingenleur, Mitglied der Kaiserlichen 
Schiffs Prüfungs- Kommission, Kiel. 

F. Bräunlich, Professor an d. Staatsgewerbesehule, Hohenstedt, Mähren. 

Adolf Buchterkirchen, Regier. Bauführer, Stendal, Bahnhofstr. 20. 

Gust. Cavin, Ingenieur, 251 Guy Street, Montreal (Kanada). 

Bertus J. Edema, dipl. Techniker Amsterdam, Bilderdykstr. 59. 

August Eichenauer, Ingenieur, Osnabrück, Schillerstr. 28. 

Arthur Gärtner, Ingenieur, Dresden -Blasewits, Deutsche Kaiser- 
Allee 14. 

Hermann Hövel, Ingenieur, Charlottenburg, Schlöüterstr. 13. 


E Kayser, techn. Direktor der Deutschen Waffen- und Munitions- 
fabriken, Steglitz bei Berlin, Albrechtstr. 20. 


Ernst Lorberg, Ingenieur, Magdeburg, Kaiserstr. 55. 


Alfred Oschinsky, Dipl.-Ing., Charlottenburg, Kantatr. 149. 
Ernst Preuß, Dipl.-Ing., Potsdam, Persiusstr. 5. 

Fr. Richter, techn. Bureauchef bei Hch. Koppers, Rellinghausen. 
Paul Riedel, Ingenieur und Chemiker, Warschau, 46 Novolipie. 
Jacques Stahel, Ingenieur, 67 rue Léon Gambetta, Lille. 
Christian Tegetmeyer, Ingenieur, Dortmund, Münsterstr. 18. 
Max Weinhold, Ingenieur, Hannover, Engelbosteler Damm 19. 


Gesamtzahl der ordentlichen Mitglieder: 18646. 


Berichtigung zum Mitgliederverzeichnis 1904. 


puf S. 430 4. Spalte: 


Statt Fritz Weuste und Paul Weuste lies: Fritz Wever und Paul Wever. 
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i 1 Das Königliche Materialprüfungsamt zu Grob -Lichterfelde - West. 


— 


* 
| Fr fa des : 7 

ve = Sommers 1903 hat die Königliche mecha- Denkschrift!) erscheinen. Unter Hinweis auf diese Ver- 
* ersuchsanstalt ein neues, von Berlin aus öffentlichung sollen hier besonders diejenigen Einrichtungen 


— 


1 erreichendes Heim in Groß-Lichter- besprochen werden, die den Leserkreis dieser Zeitschrift in- 
FA sn; y sie mit der bisherigen Königlichen teressieren. . 
. ersuchsanstalt vom 1. April ab als In- Die Entwieklung der mechanisch-technischen Versuchs- 
nischen Hochschule zu Berlin-Charlottenburg anstalt verlief schnell. Als sie im Jahre 1884 gemeinsam 


„Dezeichnung Königliches Materialprü- — A | 
5 ist, É i y 1) »Das königliche Materialprüfungsamt der Technischen Hochschule 
geschichtliche En Berlin beim Bahnhof Groß-Lichterfelde-West.« Denkschrift zur Eröff- 


lung der Anstalten, nung, bearbeitet von dem Direktor A. Martens und dem Bauleitenden 
z t , i i 0 
chtungen und Ziele M. Guth, kg). Bauinspektor. Berlin 1904, Julius Springer. 380 S. d 
reich ausgestattete mit 5 Tafeln, 1 Titelbild und 359 Textüguren. Preis 10. 


— a c = ea 
y * 


a- 


1022 


Das Königliche Materialprüfungsamt zu Groß-Lichterfelde- Wert. 


mit der Prüfungsstation für Baumaterialien von der damaligen 
Gewerbcakademie in das bisherige Heim auf dem Grund- 
stücke der Tochnischen Hochschule zu Charlottenburg verlegt 
wurde, beschäftigten beide Anstalten zusammen 14 Personen; 
als sic im Jahre 1894 miteinander verschmolzen wurden, war 
die Personenzahl auf 49 gestiegen. und bei der Ueberführung 
der Anstalt nach Groß-Lichterfelde betrug sie 107 Köpfe, 
während jetzt bereits 138 Personen beschäftigt sind. 
Die chemisch-technische Versuchsanstalt war bisher mit 
der Bergakademie in Berlin verbunden. Durch die Vereini- 
gung beider Anstalten ist nun nach etwa 30jährigem Beste- 
hen der Zustand geschaffen, der von vornherein hätte ge- 
wählt werden sollen: das gesamte Gebiet der technischen 
Materialprüfung ist endlich einheitlich einer einzigen Anstalt 


überwiesen und so das innige Zusammenarbeiten der einzel- 
nen Zweige ermöglicht, 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenicure. 


jenigen Studierenden beschränken, die sich dem Material- 
prüfungswesen widmen wollen. 

Der Plan für die neue Anlage zu Groß-Lichterfelde ist 
nach dem Vorschlage des Direktors Martens entworfen. Die 
Architektur, s. d. Titelbild, stammt von dem Geheimen Ober- 
baurat Thür, der Bau ist von der Königlichen Ministerial- 
Baukommission durch den Landbauinspektor Guth ausgeführt 
worden. Die Zivilingenieuro Westphal & Franz-Berlin 
haben als technische Berater bei der Aufstellung der Ent- 
würfe, besonders der Kraftanlagen, mitgewirkt. 

Die Gesamtanordnung geht aus dem Lageplan, Fig. |, 
hervor. | 

Die Hauptgebäude M, A und B, Fig. 1, sind hufeisen- 
förmig angeordnet; mit dem Maschinenhaus C, W in der Mitte 
bilden sie zwei große Höfe, die vom Kesselhaus K, F und 
dem Fallwerkschuppen E abgeschlossen werden; zwischen den 


Fig. 1. 


Lageplan des Materialprüfungsamtes. 


Berlin - Potsdamer 
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Das neue Materialprüfungsamt soll im wissenechallliehen 
ler allgemeinen Interesse sowie auch auf Antrag von Be- 
5 und Privaten Materialien der Technik prüfen und 
hor nr zur Feststellung ihrer Eigenschaften ausführen; es 
Versuc = herheit von Kons'ruktionsteilen feststellen sowie 
nn 5 Pons ird e die Zahlengrundlagen für seine Berech- 
en itteln; es soll die Prüfverfahren für die Unter- 
nungen ger Materialeigenschaften sowie für die hierzu benutz- 
suchung der Apparate und Einrichtungen ausbilden, stetig 
ten Maschinen, Er auch fremde Einrichtungen auf Antrag 
vorvollkommnen, © Gewerbe und der Industrie Förderin und 
prüfen; es n a Behörden und Gerichte als Gutachter in 
Beraterin , 


ialfragen wirken. N 
allen 1 55 i sechs Abteilungen, nämlich: 
Das ‚jung 1) für Metallprüfung, = 
teilung 2) für Baumaterialprüfung, 

el 


zy für Papierprüfung, 
Abteilung 9 für Metallographie, ani 
T 5) für allgemeine Chemie 
aan a N Austalt in Groß-Lichterfelde 
i) 1 * € } 
pio Lehrnus t 405 die fortgeschritteneren und auf die- 
jn Zukun 


wird sich 1 


Bahn 


und 


Verwillerwngsirrsuche 


; n ugye- 
i Auuschen 


Gemarkung Zehlendorf (Priratgrundsture) 


letztgenannten Häusern haben noch das Akkumulatorenhaus D 
und der Rückkühler X Platz gefunden. Die drei 
Gebäude sind Beamtenwohnhäuser. 


Die Anordnung ist so getroffen, daß die eigentlichen 
Versuchstätten, in denen schwere Maschinen aufgestellt wer- 
den müssen, zu ebener Erde liegen und durch Gleige unter- 
einander verbunden sind. Das Gleis führt auch zu der in 
der Hauptzufuhrstraße liegenden Zentesimalwage, zum Koh- 
lenhof und zum Kesselhaus. Die großen Höfe und die frei 
gebliebene Bodenfläche werden für solche Versuche benutzt, 
die im Freien ausgeführt werden müssen. 


Im Kellergeschoß sind alle Gebäude durch die im Freien 
unterirdisch verlaufenden Rohrkanäle von 2 m Breite uud 
2,» m Höhe verbunden, die die Rohrleitungen für Heiz-, Ma- 
schinen- und Arbeitsdampf vom Kesselhaus zu allen Ver- 
suchstellen führen und außerdem alle Leitungen für Wasser, 
Gas und Elektrizität aufnehmen; auch die Entwässerungslei- 
tungen für die Gebäude liegen größtenteils in den Ka- 
nälen. 

Das Ilauptgebäude A, Fig. 1, hat außer dem Kellerge- 
sehoß vier Stockwerke über der Erde, von denen das untere 
die Räume für die allgemeine Verwaltung aufnimmt. Das 


übrigen 
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zweite enthält die Haupt- 
räume für die Abteilung 
5: Allgemeine Chemie, 


Ba neun 
das dritte zum kleine- BHM M —— 


f taes Ea 
U 11 
EDE på 
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ren Teil noch Riänme 

für diese Abteilung, 7 
während der größere 
Toil die Abteilung 4 
für Metallographie anf- 
nimmt. Im obersten 
Stockwerk befinden sich 
das photographische 
Atelier und eine Anlage 
zur Herstellung von 
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destilliertem Wasser, das — lal 

von bier aus in die an) 

Vorratsbehälter der ein- — 

zelnen Stockwerke ge- 

leitet wird. . — FR 
Das zweistöckige B , 


unterkellerte Gebäude 
M, enthält im ersten 
Stockwerk die Verwal- 
tungsräume der Abtei- 


lung 1 für Metallprüfung und ein groß es Laboratorium für 
feine Arbeiten; im zweiten Stockw 


Papierprüfung untergebracht. 


N Das zweistöckige unterkellerte Gebäude B, nimmt unten 
die Verwaltungs- und Laboratoriumsräume für die Abtei- 
lung 2: Baumaterialien, oben die Laboratorien der Abtei— 


lung 6: Oolprüfang auf. 


An das Gebäude M, stößt die einstöckige Versuchstätte 
M, der Abteilung 1 für Metallprüfung, an das Gebäude B, 
die gleichfalls einstöckige Versuchstätte der Abteilung 2 für 


Baumaterialprüfung an. 


Die Gebäude W und C für die mechanische Werkstatt 
und las Maschinenhaus stoßen aneinander; W enthält auch 
noch die Räume für Dauerversuche. 


sind ebenfalls vorhanden. 

Mit dem Kesselhaus A ist das 
Anstöckige Feuerlaboratorium F 
verbunden, das die Schmiede für 
Abteilung 1 und für die Werk- 
satt sowie einen Schmelzraum 
für die Abteilung 2, einen 
Schmelzranm für die Abteilung 4 
ind einige Nebenrüume enthält. 
bie Gebände A, M und B 
sind mit leicht zugänglichen 
lachen Dächern versehen, die 
den einzelnen Abteilungen für 


\ * 4 s 
1 im Freien zur ver- 
gung stehen, 


Betriebseinrichtungen. 
Im Kesselhaus sind 3 v 
ba, Wihelmshütte in Eulau 12 
I Kessel von je 70 qm 
BL mit Heringschen Ue- 
1 a ein Sammelgefäß für 
= ensationswasser, Speise- 
i mi Ko lenwage und ein 
Sana gerät ), welches den 
5 überschuf in den 

gasen fortlaufend verzeich- 
Hier wie über- 


dien N Vorkehrungen für 
der Temperatur, die Messung 
Und Damna: en ın Feuerung 
Und 3 p ellungen, Zugmesser 
= inrichtungen an- 


m 
l 
2. 1902 8. 320. 
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erk ist die Abteilung 3 für 


Tischlerei und Schmiede 
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gebracht. Das Verhal- 
ten der Materialien in 
allen Konstruktionstei- 
len, besonders gegen- 


Belastung 


5 
3— 
D N Hofer a4 über dem überhitzten 
S jg PEF ; . Dampf, wird möglichst 
rhula on, H 7 
. ` I cingehend studiert wer- 
g 149 Ar, 
0 H * den. 
à 55 Auch an dem Sockel 
© 8 des Schornsteines sind 
S st AJN gleich bei Beginn der 
z I: 5 Aufmauerung vier Meß. 
ar Sy s) | geräte angebracht wor- 
xl sy, d den, die auf Meßlängen 
ee: „ 4A von 3 m das Setzen des 
8 O Sa Mauerwerkes mit fort- 
Š schreitender 


m 


messen. 


Fig. 


von 8,5 at an die Dampfm 


Trepp 
. uf 
madi 


f 
ER Hir. 
Muc. lle 
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„Unter 
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und Verkürzungen der Sockelkanten unter Sturmwirkung zu 


beim Bau und fortschrei- 
tendem Alter festzustel- 
len gestatteten. Diese 
Vorrichtungen sollen 
aber auch später dazu 
dienen, um die elasti- 
schen Verlängerungen 


| Die Kessel geben gesättigten oder überhitzten Dampf 
aschinen und die Arbeits-Dampf- 
leitung für den Laboratoriumsbetrieb ab. Der Dampf für 
die Heizung wird im Kesselhaus bereits auf 5 at abgedrosselt; 
er geht von den Hauptleitungen mit 3,5 at in die Gebäude- 
leitungen. 

Für Versuche mit gesättigtem und überhitztem Dampf 
ist die Einrichtung so getroffen, daß man eine oder beide 
Dampfinaschinen durch 3 Leitungen verschiedenen Quer- 
schnittes speisen kann, also eine Reihe verschiedener Dampf— 
geschwindigkeiten zur Verfügung hat. 


stellt den Grundriß des Maschinenhauses dar. 


Die beiden Verbundmaschinen von je 60 PS mit Kondensation 


Fig. 3. 


Pumpwerk ond Dampf-Akkumulator für 200 at. 


— — 
| 


DD d 


und Rückkühler, Bauart Balcke, 
von denen die eine als Reserve 
dienen soll, sind ebenso wie die 
Kessel von der Wilhelmshütte 
in Eulau geliefert worden; sie 
treiben durch Riemen zwei Dy- 
namos, welche wie die ganze 
elektrische Anlage der Anstalt 
die Firma Siemens & Halske 
A.-G. in Berlin geliefert hat. 


Das hydraulische Kraftwerk, 
Fig. 2 rechts und Fig. 3, samt 
den Hochdruckleitungen geliefert 
von der Maschinenbaugesellschaft 
Nürnberg, speist zwei getrennte 
Leitungsnetze, eines für Druck- 
wasser von 200 at und eines für 
solches von 400 at. Für jedes 
Netz ist ein besonderes Pump- 
werk aufgestellt, das auf einen 
Dampfdruck-Akkumulator arbei- 
tet. Die beiden Akkumulatoren 
sind an die Dampfleitung und an 
die Maschinenkondensatoren an- 
geschlossen und stellen die Pum- 
pen durch Einwirkung auf die 
Elektromotoren selbsttätig an und 
ab. Die hydraulischen Zylinder 
der Akkumulatoren, die im Kel- 
ler stehen, haben Kolben aus ge- 
schmiedetem Deltametall; sie sind 
mit einem Bremswerk versehen, 
welches im Falle eines Rohr- 
bruches verhindert, daß der Kol- 
ben durchgeht. Jedes Pump- 
werk hat drei stehende Pumpen 
mit versetzten Kurbeln; im Be- 


1024 


darfsfalle können beide in die 200 at-Leitung arbeiten. Das 
Pumpwerk für diese Leitung liefert 10 tr / min, das für die 
400 at-Leitung 5 ltr / min. 

Die mit Schlammfängern, Ablaßventilen, Manometern usw. 
sorgfältig ausgestatteten Haupt-IIochdruckleitungen haben 
große Durchmesser (16 mm für die 400 at- Leitung und 
26 mm für die 200 at-Leitung) erhalten; dagegen sind die 
Nebenleitungen zu den einzelnen Verbrauchstellen mit Rück- 
sicht auf den Umstand, daß die Bewegungen der Maschinen- 
kolben beim Versuch doch nur sehr langsam verlaufen, un- 
gewöhnlich eng gewählt. Hierdurch ist die Möglichkeit go- 
wonnen, die Nebenleitungen aus dünnen gozogenen Kupfer- 
rohren zu machen, die ohne Umstände kalt gebogen und in 


Fig. 4. 


Grundriß der Abteilung für Metallprüfung. 


M, 134 Versuchshalle 
3 Werder-Maschine 
4 und 5 Pohlmeyer - Ma- 


. 51 Vorsteher 
53 Mitarbeiter 
41 Assistenten 


schinen 
43 technisches a 6 und 8 Martens-Maschi- 
47 Feinmessun nen 
59 Oelproblermaschinen 9 und 10 Probiermaschi- 
72, 74 Feinmechaniker BR 


71 Abo 16 600 t-Maschine 


rt 
58 Probeneingang 


56 und 39 und 40 Biegepressen 
Me 125 Versuchshalle (27) Laufkran 


13 Kontrollstabprüfer 

15 Manometerprüfung 

fer 
Flascbenprü 

15 Torpedokesselprüfer 

2 500 t Maschine 


MV. 138 Vorraum 
41 und 42 Trocken- 
schränke 
E Fallwerkgebäude 
29 großes, 21, 23 und 24 


igkeits kleine Fall werke 
ehfestigkeits“ 
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großen Längen ohne Verbindungsstücke verlegt werden kön- 
nen. Damit werden zugleich geringe Abmessungen für die 
wenigen in den Fußboden von nicht unterkellerten Räumen 
zu verlegenden Zuführkanäle und kleine Abmessungen bei 
den Ventilkonstruktionen erreicht. 

Bevor zu der Beschreibung der besonderen Betriebsein- 
richtungen für die Abteilungen übergegangen wird, sei noch 
erwiihnt, daß der Verkehr auf dem Grundstück, außer durch 
die mit Kleinpflaster auf Betonunterlage versehenen Wege, 
durch eingebettete Gleise mit Rillenschienen (alte Pferdebahn- 
schienen) von 600 mm Spurweite erleichtert wird. Die Gleise 
sind in die zu ebener Erde liegenden Versuchsräume einge- 
führt, so daß auf diese Weise glatte Wege und Fußböden 
ohne wesentliche Verkehrshindernisse erzielt sind; nur das 
fliegende Gleis auf dem Kohlenhof liegt frei auf dem Pflaster. 

In den Räumen M. und B., Fig. 2, sind elektrisch be- 
triebene Laufkrane für 7500, 3000 und 1500 kg Tragkraft 
eingebaut, die vom Fußboden aus gesteuert werden. 


Einrichtungen der Abteilungen. 


Die Abteilung 1 für Metallprüfung, deren Grund- 
riß Fig. 4 darstellt, hat in ihren Versuchstätten 125 und 154 
im Gebäude M. zwei große, sehr helle Hallen von 39 und 


Fig. 6. 
Drehfestigkeitsmaschine für 1000000 cmkg; Antrieb 
von E. Becker - Reinickendorf. 


am Länge bei 7,9 m Breite zur Verfügung, von denen 
Raum 125 die große liegende 500t-Maschine von C. Hoppe- 
Berlin für Zug- und Druckversuche, die große Drehfestig- 
keitsmaschine, Bauart Martens-Becker, eine Prüfeinrichtung 
für Torpedokessel, die Belastungsvorrichtung für Kontroll- 
stäbe und eine Einrichtung zur Prüfung von Manometern für 
hohen Druck nach dem Entwurf von Martens enthält. In 
Raum 134 befinden sich: eine Festigkeitsprobiermaschine, Bau- 
art Werder, für 100 t Kraftleistung, zwei Zerreißmaschinen, 
Bauart Martens, für 50 t, zwei Pohlmeyer-Maschinen für 50t 
und eine ebensolche Maschine für 100 t, sowie eine große 
Maschine zur Prüfung von Rohren auf Kußeren und inneren 
Druck und ferner eine Anzahl von kleinen Maschinen und 
Hülfseinrichtungen. 

Die 500 t-Maschine Nr. 2, Fig. 5, im Raum 125, die aus 
der alten Anstalt übernommen ist), ist für Zug- und Druck- 
versuche eingerichtet, liegend angeordnet und hat für Zug- 
versuche etwa 17 m, für Druckversuche etwa 15 m nutzbare 
Länge. Abgesehen von Aenderungen an Konstruktionseinzel- 
heiten ist sie in der alten Weise von Gebr. Gebaner- 
Berlin unter Mitwirkung von C. Hoppe wieder aufgebaut. 

Die große Drehfestigkeitsmaschine Nr. 11 im Raum 125 
ist nach Angaben von Martens von E. Becker-Berlin im 


) Martens: Handbuch der Materlallenkunde (Berlin, Julius Springer), 
S. 405 Taf. 10. 
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Jahre 1891 gebaut worden; jetzt ist sie von der gleichen 
Firma nach Groß-Lichterfelde übergeführt und in veränderter 
Form wieder aufgestellt. Dabei ist die Möglichkeit geschaf- 
fen worden, sperrige Stücke: Wellen, Kurbelwellen usw., bis 
zu beliebiger Länge und bis zu einem Drehmoment von 
1000000 emkg auf Verdrehungsfestigkeit prüfen zu können. 
Um dies zu erreichen, wird das mit der alten Beckerschen 
Antriebvorrichtung erzeugte und mit der neuen Wage von 
Martens gemessene Drehmoment auf das mit Eisen verstärkte 


auf der rechten Fundamentmauer erfolgen, und demnach können 
rechts- oder linksdrehende Momente gemessen werden. Für 
Verankerung und Stützung sind gekuppelte Träger herange- 
zogen, die sich immer mit je drei Ankerstellen verbinden 
lassen. Die Ankerstellen haben Schutzkasten, deren Deckel 
mit dem Fußboden abschneiden, so daß keine vorstehenden 
Teile verbleiben. In der Antriebvorrichtung und im Wage- 
balken werden die Proben durch besondere Paßstücke be- 
festigt, so daß nur Drehmomente übertragen werden. 


Fig. 5. 


Versuchstätte . 125, Innenansicht. 


schwere Fundament- 
Mauerwerk übertragen. 
Dieses Fundament ist 
his vor das Gebäude 
geführt, so daß man die 
Wage auch hier noch 
verankern kann; man 
kann anf solche Weise 
ohne weiteres Stücke 
“on 10m Länge prüfen 
und nach Schaffung der 
nötigen Verankerungen 

genstände von jeder 

Auge untersuchen. 

Der Beekersche An- 
rieb ist aus Fig. 6, die 
neue Vage von Martens 
y bi ersichtlich. 

aus ein 
Sahlgußbalken, der je 
15 285 Ende mit 
ie andament veran- 

k; it und sich mit 
15 andern auf eine 

bose stützt, die die 

t anf ein Manometer 

hreibwerk über- 
hi Die Veranker 

N auf der linken wie 


Die Meßdose und 
das Manometer werden 
in der neuen Anstalt 
auf Grund der jahrelang 
gesammelten reichen Er- 
fahrungen ausgiebig be- 
nutzt, und da sie auß er- 
ordentlich verwendungs- 
fähig sind, soll hier ein 
wenig näher darauf ein- 
gegangen werden’). 

Die Meßdose hat, 
damit sie für verschie- 
dene Zwecke, so auch 
für die Drehfestigkeits- 
maschine, benutzt wer- 
den kann, die in Fig. 8 
und 9 dargestellte Ein- 
richtung erhalten. Sie 
besteht aus der eigent- 
lichen Meßdose, deren 
starkes Gefäß a mit 
einem am Rande durch 
einen Bleiring abge- 
dichteten dünnen, durch 


1) Ausführlicheres s. Mar- 
tens, Handbuch der Materi- 
alienkunde S. 377 u. f. 
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Ausglühen zwischen Eisenplatten weich gemachten Messing- 
blech abgedeckt ist. Die Dichtung wird durch den Ring 
c bewirkt, der zugleich den Dosendeckel zentriert, parallel 
führt und seinen Hub begrenzt, indem mittels der Ringe 
e, f, 9, h und i die Stahlbleche d darin eingespannt sind. 
Die Kraft wird auf die Dose durch die Stahlpfanne k von 
der Schneide oder dem Körner der Maschine aus übertragen, 
wäbrend Dose und Manometer durch das Rohr p in Verbin- 
dung stehen. Die Dose wird durch Auspumpen und An- 
saugen so mit ausgekochtem Wasser gefüllt, daß sie mög- 
lichst luftfrei ist; ebenso Rohr und Manombceterfeder. (Diese 
füllt man, um Rosten zu vermeiden, zweckmäßig mit Mineral- 
öl.) Um bei feineren Untersuchungen den Stand des Deckels 
zwischen den beiden Anschlägen erkennen zu können, be- 
nutzt man das einfache Zeigerwerk lo, das an einer aufge- 
kitteten Millimeterteilung aus Papier die Deckelstellang an- 


zeigt. 


Fig. 8 und 9, Meßdose von Martens. 
Pax = 10 000 kg; 


Pinas = 50 at; 


zwei dieser von der Maschinenbaugesellschafl we 
lieferten Dosen sind sehr eingehend mit dem 1 s 
si beschreibenden Kontrollstabprüfer untersueht worden un 
; j Empfindlichkeit erwiesen. , 
MDE e Nr. 13 im Raum M. 1 
age bier gemeinsam mit der Einrichtung Nr. 15 a ie 
Menometerprüfung in großen Zügen wiedergegeben werden. 
i Der Kontrollstabprüfer soll Probestäbe oder nn a 
ir rüfung von der Anstalt benutzten Kontrollstäbe, Ge. 
schinenp durch unmittelbare Belastung mit geeichten Ge 
2. 08 je 1000 kg bis zu 10000 kg belasten und auf 
wichten von J ostatten, die elastischen Ausdehnungen der 
ger N 1000 kg Last mit Hülfe von Martensschen Spie- 
Stäbe nn genau festzustellen. Mehrere auf diese Weise 
ee und häufig nachgeprüfte Stäbe dienen zur 
genauen Kontrolle der eigenen Maschinen der Anstalt und 
ena 
fremder asl Fig. 10 bis 12, ist nach den Angaben 
Der Kon von C. Hoppe-Berlin entworfen und gebaut und 
ne ee Ergänzungen versehen, durch Gebr. Gebauer- 
jetzt, 


m 


1) A. Martens, Materialienkunde. u 
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Berlin wieder aufgestellt worden. Die 10 runden Gewicht- 
scheiben a ruhen auf den Tragstangen b, die sich auf das 
Fundament stützen und von dem Wandkonsol c gehalten 
werden. Die hydraulische Presse f hebt zunächst die Ge- 
wichte von ihrem Lager ab und zuletzt mit Hülfe der Stell- 
schrauben d auch das Querhaupt e und seine beiden Trag- 
stangen. Dann wird der Kontrollstab mit seinen Kugel- 
lagern zwischen e und das Querhaupt g eingelegt, nachdem 
zuvor mittels der Zwischensteckringe h die richtigen Entfer- 
nungen zwischen beiden eingestellt worden sind. Der Stab 
hängt also frei an dem von den Tragstangen b gestützten 
Querhaupt g und kann nun durch Senken des Preßkolbens 
zunächst mit dem Querhaupt e und seinem Gestänge und 
sodann von Tonne zu Tonne belastet werden, weil sich die 
Scheiben eine nach der andern auf die Tragflächen auf- 
setzen. Diese zentrieren zugleich auch die Scheiben immer 
wieder, weil sie mit konischen Ansätzen versehen sind. Zur 
Dämpfung etwa eintretender Schwingungen wird auf die 
oberste Platte bei jeder Belastung das Reibungskissen q ge- 
drückt, bis das Ganze zur Ruhe kommt. 

Sollen Versuche mit Meßdosen gemacht oder soll ver- 
mittels der Amagat-Zylinder (s. unten) hoher Wasserdruck 
erzeugt werden, so wird die Dose oder das Zylindergehäuse 
zwischen die Querhänpter g und k eingebaut und dann in 
der gleichen Weise wie vorher belastet. 

Dem Manometer soll in der neuen Anstalt in Verbin- 
dung mit der Meßdose ein ziemlich breiter Spielraum ge- 
währt werden, weil man damit eine wesentlich einfachere 
und gedrängtere Bauart der Probiermaschinen erzielen kann 
als bei Anwendung der Hebelwagen. Die Genauigkeit und Zu- 
verlässigkeit der Wirkung ist bei dieser Einrichtung in erster 
Linie von der Vollkommenheit der Manometer abhängig; sie 
müssen daher auf leichte Weise kontrolliert werden können. 
Da die Anstalt im laufenden Betriebe meistens mit Mano- 
metern für 200 und 400 at zu tun hat, Wasserdrücke von 
mehreren 1000 Atmosphären aber im alten Betriebe bereits 
öfter zur Anwendung gekommen sind, so ist die Prüfung 
von Betriebsmanometern bis zu 5000 at in Aussicht genommen. 

Die ganz hohen Drücke sollen im Kontrollstabprüfer 
mit Hülfe der Amagat-Zylinder, Fig. 13, erzielt werden. 
Diese werden in das Stahlstück a eingesetzt; sie bestehen 
aus hartem, zähem Stahl, haben einen sehr sauber einge- 
schliffenen Stahlstempel und sind für 500, 1000 und 5000 at 
Druckwirkung unter 10 t Höchstlast bestimmt. Als Flüssig- 
keit soll dickes Mineralöl benutzt werden, falis es gelingen 
wird, die Kolben ohne Liderung hinreichend dicht zu be- 
kommen. Die Zylinder b sollen mit scharfer Kante mittels 
Schraube c gegen das Stahlstück a abgedichtet werden. Ihr 
Inneres steht durch das Kupferrohr d (12 mm äußerer, 1 mm 
innerer Dmr.) mit den Manometerventilen auf dem Prüf- 
tisch in Verbindung. Um die Kolbenreibung möglichst 
zu verringern, wird der Kolben durch einen Mitnehmer und 
die Schnurscheibe f mittels eines Elektromotors in Drehung 
erhalten, eine Einrichtung, die sich an andern Orten be- 
währt hat. Der Druck wird von den Belastungsgewichten 
durch Kugellager g auf die Kolben übertragen. Sollte sich 
die Dichtung durch Einschleifen nicht erzielen lassen, 50 
wird man ähnlich wie bei den Stückrathschen Wagemano- 
metern Goldschläger- oder Pergamenthäute dafür benutzen, 
die auch nur sehr geringe Reibung ergeben. 

Für die Erzeugung und Messung von Drücken bis zu 
600 at steht ein Wagemanometer nach Amagatschem Grund- 
satz, in sehr feiner Ausführung von P. Se 
geliefert, zur Verfügung, das von der Ehyalkalisch ee en 
Reichsanstalt geprüft und mit den dort vorhandenen 19 0 
richtungen verglichen worden ist; es hat hierbei vorzügliche 
Ergebnisse geliefert!). 

j Zur Mesing 05 Drücken durch Gewichtbelastung die- 
nen verschiedene Meßdosen. Die oben beschriebene * 
8 w.d 9) liefert für Belastung mit 10 t 50 at Wasser a 
sie ist für die Belastungen mit 1 bis 10t stufenweise m 

” d mit Federmano- 
dem Stückrathschen Wagemanometer un 1 
metern verschiedener Bauart verglichen, und es hat sic a 
bei gezeigt, daß Zusatzgewichte von 2 kg zur Belastung 


hsanst. 
1) Zeitschr. f. Instrinkd. 1908, Jahresber. der Phys.-Techn. Reic 
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= Fig. 10 bis 12. Fig. 13. Amagat-Zylinder. 
= Kontrollstabprüfer nach Martens, gebaut von-C. Hoppe- Berlin. 
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= l0 t an sehr empfind— Grundsatz geführt. 
ai lichen Manometern kin mehrfaches System von engen und weiten Rohren, 
18 bereits erkannt wer— Fio. 14, wird zum großen Teil mit Quecksilber gefüllt; dann 
= den können. läßt man langsam Wasser hindurchströmen. Das Quecksilber 
hr. Es wird indessen wird nun im ersten starken Steigrohr emporsteigen, bis es 
E immer wünschens- in das zweite Rohr überfließt. Dies wird so lange dauern, 
* wert bleiben, einen bis alles Quecksilber aus dem ersten engen Rohr ausgetreten 
5 unmittelbaren An- ist und das Wasser in ganz feinem Strahl an der Wand des 
p schluß an das Queck- ersten starken Rohres aufsteigt. Nun bleibt hier trotz des 
11. silbermanometer zu strömendem Wassers eine Wuecksilbersäule von stets gleicher 
gr bekommen und hier- Länge stehen, und im zweiten Rohrsystem wiederholt sich 
bei möglichst hohe das gleiche Spiel wie im ersten. Haben sich so die weiten 
bT Drücke anwenden Schenkel mit der nötigen Quecksilbermenge gefüllt, so wird 
15 zu können. Will bei der Wiederholung des Versuches der Druck beim Aus- 
ei man auf Drücke von tritt des Wassers aus dem letzten Rohrpaar immer die gleiche 
at vielen hundert Atmo- Höhe erreichen, vermehrt oder vermindert um die aus den 
k sphären gehen, so ist Fehlerquellen sich ergebenden Schwankungen. Die Vorver- 
115 die Anwendung von suche ergaben, daß die Quecksilbersäule schon bei etwa 
i Glasröhren ausge- 3,5 mm Rohrweite im weiten Schenkel ziemlich ruhig stand. 
5 schlossen; man muß Man kann auf diese Weise gewissermaßen Satzmanometer 
© ganz und gar Stahl schaffen, bei denen in eisernen Rohrsystemen der Druck satz- 
5 benutzen und ist weise auf bestimmte Werte, z. B. von 20 zu 20 at, steigt 
e Nometer auch gezwungen, und erst wieder anwächst, wenn ein weiteres Rohrpaar ein- 
f anzuwenden. Dabei ein mehrsäuliges Ma- geschaltet wird; Ablesung des Manometers findet da bei nicht 
i ung des Quecksilberstand 9 7 notwendig, sich von der statt. ö 
3 hadbren chen. Diese R Schenkeln , Um diesen Gedanken zu prüfen, hat Martens der Ein- 
je haben Martens zu einer 16 nd Vorversuche mit riehtung die in Fig. 15 bis 18 gezeichnete Gestalt gegeben. 


— 


sung nach folgendem 


Ein Satz von 5 Rohrpaaren (gezeichnet sind 10) wird aus 
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gezogenen Mannesmann-Rohren von 1,5 mm und 5 mm inne- 
rem Durchmesser gebildet, deren Länge so bemessen ist, daß 
jedes Paar einem mittleren Druck von etwa 10 at (später 
20 at) entspricht. Die weiten Rohre werden unten durch 
einen Eisenstopfen quecksilberdicht verschlossen und mittels 
Schelle und Ueberfangmutter mit den dünnen Rohren ver- 
bunden. Am oberen Ende münden die Rohre in ein Stahl- 
stück mit Kegeldichtungen derart ein, daß das weite Rohr 
von unten an eine Kammer anschließt, deren feine obere 
Oeffnung durch ein Kegelventil fest verschlossen werden 
kann. In diese Kammer mündet von unten her das enge 
Röhrchen des nächsten Paares ein. Durch das Kegelventil 
kann jede Kammer mit dem allen Kammern gemeinsamen 
Wasser-Zuströmkanal verbunden werden. Hierdurch ist die 
Möglichkeit gegeben, eine Rohrgruppe nach der andern von 
dem gemeinsamen Kanal abzusperren. Beginnt man mit der 
letzten, so wird der Druck im Zuleitungsrohr bis auf 20 at 
steigen und dann bei langsam durchfließendem Wasser ruhig 


Fig. 15 bis 18. 


Quecksilber- Satzmanometer von Martens. 


folgende, so wird der 
Druck auf 40 at steigen und dann 5 bleiben usw. Vor- 
Muufig ist die Anlage für 50 at ausgeführt. een 

Um Zwischendrücke zwischen o und 10 at zu messen, 


stehen bleiben; schließt man auch die 


hr ein Federmano- 
n das vorletzte enge Ro 
ne für 20 26 Druck schließen, das jedesmal entlastet wird, 
a eine Druckstufe von 10 at erreicht und ein neues 
B 2 2 d 
aar eingeschaltet wird. 
nn Manometer der Anstalt haben er ee 
ich für die Zwec 

i en bekommen. Da es sich 
a allgemein um genaue Wirkung n a 
= trumente handelt, 80 wurden die gewöhn iche a 
> e ii die meisten Zwecke als nicht ausreichend erat 18 
Y ie zu grobe und unzweckmäßige Teilung en 
re hinderlich für genaues 8 85 nn eia Kan 

ichdi Außerdem ist das Werk me g 
8 der die Anfangsablesung on Be 
1 Aenderungen des Nullpunktstandes 1 2 2 
ust. Darn kommt die Möglichkeit, 1 = 1 1 1100 

Rei Fehlerquellen steckt, die die ; 
e Pan Neskürpers, der Bourdon-Feder, verdecken können; 
eigen 


3 


man schiebt oft der Feder Fehler zu, die in Wirklichkeit auf 
Rechnung des Werkes entfallen ?). 

Aus diesen Gründen sind die Manometer gewöhnlicher 
Art mit Kreisteilung nach Graden und mit gleichmäßig feinen 
Strichen versehen worden; für die Umrechnung in at werden 
dann durch den Versuch die erforderlichen Werte ermittelt. 
Der Zeiger durchläuft für die Höchstleistung des Manometers 
etwa 300°, aber die Feder ist soviel stärker gewählt, daß 
sicher keine bleibenden Formänderungen eintreten, wenn sie 
auch beträchtlich über den vorgesehenen Höchstdruck be- 
lastet wird, was indessen bei der Gebrauchsweise in der An- 
stalt so gut wie ausgeschlossen ist. Die Werke sind ohne 
Nullanschlag geliefert, so daß jede Veränderung der Null- 
stellung schon Anlaß zur Nachprüfung des Manometers an 
der Kontrollstelle gibt. Da, wo genauere und zuverlässige 
Arbeit nötig ist, ist mit den Maschinen immer mehr als ein 
Manometer verbunden, und zwar sind in der Regel außer den 
Manometern für die Meßdosen oft auch an den hydraulischen 


Zylindern noch Manometer 
angebracht. Hierdurch wird 
man ein sehr umfangrei- 
ches Versuchsmaterial zur 
Feststellung der Kolben- 
reibungen und der Wir- 
kung der Lederstulpe ge- 
winnen. 

Diese Manometer sowie 

die im folgenden zu nen- 
nenden, durchweg von 
Martens entworfenen Ma- 
nometer sind von Schäffer 
& Budenberg in Magdeburg 
geliefert worden. 

Um die Fehler des Wer- 
kes auszuschließen und die 
Formänderungen der Bour- 
don-Feder mindestens mit 
der gleichen Sicherheit zu 
übertragen, wie sie bei 
den Schneiden der Mar- 
tensschen Spiegelapparate 
herrscht, werden Mano- 
meter mit Spiegelablesung 
als Kontrollinstrumente für 
die Manometerprüfung be- 
nutzt; sie werden mit Fern- 
rohr und Skala abgelesen, 
die so aufgestellt sind, daß 
die Gesamtablesung für die 
Höchstleistung etwa 500 
bis 600 mm beträgt. Da 
die Uebertragung durch 
die Schneide nach lang- 
jähriger Erfahrung außer- 
ordentlich sicher ist und die Schätzung gut in Zehnteln 
der Skalenteilung (1 mm) geschehen kann, so kann man 
/ der Gesamtbewegung der Feder ablesen. Wenn also 
die Federn ihre elastischen Formänderungen streng gesetz- 
mäßig und stets gleich ausführen, so kann man für die 
Zwecke der Anstalt jedenfalls mit ausreichender Sicherheit 
den Vergleich von Instrumenten mit den Kontrollmanometern 
vornehmen. Diese selbst kann man mit den oben beschrie- 
benen Hülfsmitteln und unter einander vergleichen, so daß 
eine große Sicherheit gewährleistet ist. 


Nach dem gleichen Grundsatz, auf dem die Spiegelmano- 
meter beruhen, sind auch Zeigermanometer ausgeführt und 
in Benutzung genommen. Für bestimmte Zwecke werden 
Auslösmanometer verwandt, und schließlich stehen Schreib- 
manometer verschiedener Art zur Verfügung. In bezug auf 


die Beschreibung dieser Meßgeräte muß auf die Denkschrift 
verwiesen werden. 


) Ein Besuch der Werkstätten von Schäffer & Budenberg A.-G- 
in Buckau lehrte allerdings die außerordentlich große Fürsorge dieses 
Werkes zur Erzielung hoher Genauigkeit kennen. 
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zur laufenden Kontrolle der Manometer werden genau 
geprüfte Manometer benutzt, und zwar werden die Instru- 
mente nebeneinander auf einen Ventilkörper geschraubt, 
der bis zu 400 at Druck mit der Hochdruckleitung in Ver- 
bindung steht; für die Erzeugung höherer Drücke werden 
die Amagat-Zylinder benutzt. 

Ueber die Konstruktion der Ventilkörper und der Rohr- 
verbindungen für alle Nebenleitungen von den Hochdruck- 
leitungen bis zu den Maschinen ist kurz zu sagen, daß sie 
nach einem Normalplan einheitlich entworfen und die ein- 
zeinen Teile so hergestellt sind, daß die gleichen Stücke über- 
all benutzt werden können. Die Einzelheiten sind in der 
Denkschrift mitgeteilt. 

Alle Rohrverschraubungen, Maschinensteuerungen, Ven- 
ile usw. sind von Richard Gradenwitz in Berlin geliefert 
worden. 

Neben der Manometer-Kontrollstelle ist eine von Martens 
entworfene und von der Berliner Maschinenbau-A.-G. vorm. 
Freund-Charlottenburg gelieferte Einrichtung (Fig. 4, Nr. 18) 
zur Prüfung von Gasflaschen auf inneren Druck im Raum 
125 M, aufgestellt. Die Flaschen selbst sind zur Ver- 
meidung von Gefahr im Keller frei gelagert, wenn es 
darauf ankommt, die elastischen und bleibenden Form- 
änderungen des Umfanges in der alten Weise!) mit Band- 
maß und Rollenapparat zu bestimmen. Sollen indessen, 
was mehr zu empfehlen sein wird, die elastischen und blei- 
denden Inhaltsänderungen der Flasche bestimmt werden, so 
wird der Versuch in einem gu eisernen Gefäß, Fig. 19, aus- 
geführt, das durch eine Oeffnung in der Decke aus dem 
Raum 125 in den Keller hineinhängt. Die Flasche ist mit 


) vergl. A. Martens, Materlalkunde S. 473 Fig. 292. 


Büchner: Zur Frage der Lavalschen Turbinendüsen. 


dem Deckel ver- 
schraubt und durch 
Gummi gegen ihn 
abgedichtet, ebenso 
der Deckel seiner- 
seits gegen das Ge- 
fäß; Flasche und Ge- 
fäß werden vollkom- 
men mit Wasser ge- 
füllt. Der äußere 
Wasserraum ist mit 
einer Einrichtung, 
die auf einem Tisch 
fest aufgestellt ist, 
verbunden; sie kann 
demnach an jeder 
Stelle der Anstalt 
benutzt werden und 
steht für die Messung 
von Gefäßausdehnun- 
gen beliebig zur Ver- 


fügung. 
Bei den Flaschen- 
prüfungen und bei 


der Prüfung von 
Torpedokesseln auf 
inneren Druck kön- 
nen die Manometer 
der Manometerprüf- 
stelle mitbenutzt wer- 


den. 
(Forts. folgt.) 
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Fig. 19. 


Prüfung von Gasflaschen auf inueren 
Druck nach Angabe von Martens. 


Zur Frage der Lavalschen Turbinendüsen. 


Von Karl Büchner in Cannstatt. 


In nachfolgenden möchte ich kurz über Versuche be- 
richten, die ich im Sommer 1901 auf Anregung von Prof. Dr. 
Mollier in Angriff genommen habe, um das Verhalten von 
Wasserdampf in den Lavalschen Turbinendüsen zuverlässig 
aufzuklären. Eine Veröffentlichung von Fliegner in der 
Schweizerischen Bauzeitung') ließ es zweifelhaft erscheinen, ob 
die herkömmlichen Anschauungen über die kegelförmig erwei- 
19 5 Düsen, die zuerst von Zeuner in eine wissenschaftliche 
om eingekleidet worden waren, innere Be- 

rechtigung besäßen. Fliegner konnte in kei- 

15 einzigen Fall feststellen, daß die Geschwin- * 

igkeit der Luft in dem erweiterten Düsen- 


teil zunahm, wi 
‚ wie es nach der T i š 
warten w heorie zu er 


äre, und zog daher aus seinen Ver- ^0 "% 

nn an weitgehenden Schluß, daß ein ein- e 

a 5 en Rohr einer kegelförmig er- 

= 0 i se stets vorzuziehen sei. Es lag 

3 z dankbare Aufgabe vor, den Wider- | 

15 a den Fliegnerschen Beobach- 

5 = dissen und der Zeunerschen Theorie 
1e de en es galt ferner, festzustellen, ob 
a a Annahmen, auf die sich die 

gemäß stützen mußte, angesichts 


der wirkli i 
könnten. ichkeit aufrecht erhalten werden 


Wir wollen 


aus einem Ra 
ruck Po 


erte Fläche dargestellt, Fig. 1. 


fferenz der Erzeu- 
und Endzustand: 4 


In Fig. 1 ist adiabatische Expansion angenommen, d. b. 
mit andern Worten, es soll keinerlei Reibungswiderstand vor- 
liegen und kein Wärmeaustausch zwischen Flüssigkeit und 


Düsenwandung stattfinden. 


Für Dampf ist die Erzeugungswärme innerhalb des Sätti- 


500 "ah 


BE 


d. 
e 
— 4. 
a000 "h pv. WM. A 


ze 


gungsgebietes mit x als spez. Dampfgehalt 
= q+ qr, 
also für trocken gesättigten Dampf 
i = q +r = À, 


im überhitzten Gebiet 


Für ein vollkommenes Gas ist i = ct. 


Der spezifische Dampfgehalt x oder die Ueberhitzung © 
bezw. die Temperatur z, die am Ende der Expansion vorhan- 
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den ist, wird in bekannter Weise aus dem Anfangszustand 
nach der Gleichung der Adiabate berechnet. 

Ist die Strömungsenergie bekannt, so können wir auch 
dle absolute Geschwindigkeit in dem fraglichen Querschnitt 
angeben. Die Figur zeigt, wie die Geschwindigkeit von 
trocken gesättigtem Dampf mit zunehmender Expansion wächst, 
wenn der Anfangsdruck z. B. 10 kg/ ſem beträgt. Bei 
7 kglgem ergeben sich 365 m / sk, bei 4 kg/gqem 580 m/sk, bei 
1 kg / gem 880 m/sk Geschwindigkeit. 

Sollen sekundlich G kg durch die Düse strömen, so muß 
der Querschnitt F an der Stelle, wo der Druek p herrscht, 
zum spezifischen Volumen und zum Gewicht direkt propor- 


tional, zur Dampfgeschwindigkeit umgekehrt proportional sein; 
es ist also 


F=G”. 
w 
Bilden wir für alle zwischen dein Anfangs- und Enddruck 
liegenden Werte den Quotienten ? und tragen ihn als Abszisse 
w 


mit p als Ordinate auf, so gelangen wir zu einer Kurve mit 


deutlich ausgeprägtem Minimum, das etwa bei 5,8 kg,yem 
liegt. Die Düse, in der der Dampf von 10 kg/qem auf 
1 kg/qem expandieren soll, muß dementsprechend eine Ein- 
schnürung erhalten und aus einem konvergenten und einem 
divergenten Teil bestehen, wie es die Figur erkennen läßt. 
Der Querschnitt in der Mündungsebene muß 2,44 mal so groß 
sein wie der engste Querschnitt, der Düsendurchmesser das 
1,56 fache vom kleinsten Durchmesser betragen. In dem 
engsten Querschnitt werden wir einen Druck von 5,8 kg / qem 
beobachten, und der Dampf verläßt die Düse mit einem Druck 
von 1 kg / gem und einer Geschwindigkeit von 880 m'sk. Hat 
die Düse die verlangte Erweiterung nicht, ist ihr größter 
Durchmesser vielleicht nur d’, so wird in der Mündungsebene 
der Druck p' herrschen, und der Dampf tritt nicht mehr mit 
der größten erreichbaren Geschwindigkeit aus. Wird die 
Düse an der engsten Stelle abgeschnitten, so tritt in der Mün- 
dungsebene ein Druck von 5,8 kg’gem auf. 


Erhöhen wir den Gegendruck und verlangen, daß in 
der Mündung der Gegendruck herrsche, so müssen wir die 
Düse verkürzen. Der divergente Teil verschwindet vollstän- 
dig, wenn der Gegendruck bis auf 5,8 kg’qem oder darüber 


. . v . 
hinaus gesteigert wird. Das Minimum der -Kurve ist dann 
w 


gegenstandlos geworden, und es hat fernerhin keinen Sinn 
mehr, eine erweiterte Düse zu verwenden. 

Die Rechnung lehrt nun, daß das Maß der Düsenerweite- 
rung, das Verhältnis vom größten zum kleinsten Durchmesser, 
unabhängig ist von den absoluten Drücken, daß vielmehr nur 
das Druckverhältnis in Frage kommt. Es zeigt sich allge- 
mein, daß, wenn der Gegendruck weniger als das 0,5sfache 
vom Anfangsdruck, oder wenn umgekehrt der Anfangsdruck 
mehr als das 1,78 fache vom Gegendruck beträgt, die für den 
Ausfluß bestimmte Düse eine Erweiterung erfahren muß. 
Andernfalls kann der Dampf bis zur Mündungsebene nicht den 
Gegendruck und die größtmögliche Geschwindigkeit erreichen. 


Ist der Gegendruck z. B. !/ı vom Anfangsdruck, so muß der. 


größte Durchmesser um 56 vH größer als der kleinste Durch- 
messer sein. 


Nach diesen Erläuterungen werden die beiden Zahlen- 
tafeln 1 und 2 ohne weiteres verständlich sein. Zahlentafel 1 
gilt für trocken gesättigten Dampf und ist der Turbinentheorie 
von Zeuner entlehnt, Zahlentafel 2 ist für Luft von mir be- 
rechnet worden. Die Zahlentafeln zeigen die Abhängigkeit 


der Düsenerweiterung vom Druckverhältnis r o, sie geben 
P 


ferner an, in welchem Maße die Geschwindigkeit in dem 
kegelig erweiterten Teil gegenüber der Geschwindigkeit im 
engsten Querschnitt zunimmt. 

Ein Vergleich der Zahlentafeln 1 und 2 lehrt, daß bei 
Ausfluß von Luft die Düsen weniger stark erweitert sein 
müssen als bei Ausfluß von Dampf. Auch nimmt die Ge 
schwindigkeit in dem kegelig erweiterten Teil weit weniger 
zu als bei Dampf. Die Zahlentafeln gelten nicht nur für die 
Mündungsebene, sondern für jeden beliebigen Querschnitt 
innerhalb des divergenten Teiles. 


8 


Zahlentafel 1. 
Konisch erweiterte Düsen. 


Zahlentafel 2. 
Konisch erweiterte Düsen. 


Dampfausfluß. Luftausfluß. 

po | d w po 4 w 

p | dm tom p Am Om 
> ' 

1,73 1 | 1 1,90 1 1 
2 1,01 1,12 2 1,00 1,04 
4 1,16 1,55 4 1,11 1,40 
6 1,31 1,74 6 1,81 1,55 
8 1,44 1,86 8 1,30 1,63 
10 1,56 1,92 10 1,38 1,69 
20 1,99 2,18 20 1,69 1,85 
50 2,88 2,43 50 2,25 2,00 
60 3,03 2,47 60 2,39 2,02 
70 3,22 2,51 70 2,51 2,04 
80 3,40 2,54 80 2,88 2,06 
90 | 3,56 2,56 90 2,73 2,07 
100 3,72 2,58 100 2,83 2,08 


Ist eine bestimmte Düse vorgelegt, so ergeben sich aus 
den oben entwickelten Anschauungen die folgenden wichtigen 
Schlußfolgerungen: 


ro- 


a) Dampfausfluß, spez. Dampfgehalt x = 1. 


1) In jedem Düsenquerschnitt ändert sich der 
Druck proportional mit dem Anfangsdruck, da nicht 


nur zu jedem Druckverhältnis e ein bestimmter 


d ; 
Wert ~ sondern auch umgekehrt zu jedem Wert 
von ein bestimmtes Druckverhältnis zugeord 
net ist. 


2) Die Geschwindigkeit bleibt ineinem und dem- 
selben Querschnitt nahezu unveränderlich, selbst 
wenn der Kesseldruck innerhalb weiter Grenzen ver- 


ändert wird, da die Geschwindigkeit im engsten 
Querschnitt 
(1) 


Es ergibt 


Wm = 422 Po“ 


vom Kesseldruck nahezu unabhängig ist. 
sich z. B. nach Gl. (1) für 


pp = 5 8 12 kg / gem 
Um = 442 449 454 m/sk, 
d. h. zwischen 5 und 1? kg/qcm eine Zunahme von nur 


2, vH. Daher kann die Geschwindigkeit an keiner Stelle 
der Düse in höherem Maße zunehmen. 


3) Der spezifische Dampfgehalt bleibt in jedem 
beliebigen Querschnitt unveränderlich, wenn ein 
anderer Kesseldruck gewählt wird. Expandiert trocken 
gesättigter Dampf vom Anfangsdruck po auf den Druck p, 50 
ist der spezifische Dampfgehalt am Ende der Expansion mit 
großer Annäherung 

p 0, 50 
* = (2) ö 


Da zu jedem Düsenquerschnitt ein gewisser Wert von 


2 2 ins 


gehört, ist & unveränderlich. Im engsten Querschnitt ist 
2. B. . = 0, 969. 


p) Luftaus fluß. 


1) Der Druck ändert sich in allen n 
proportional mit dem Anfangsdruck wie bei Damp!. 


2) Die Geschwindigkeit ist vom Kesseldruck 
vollkommen unabhängig und bleibt überall I 
änderlich, wenn nur die Antangstemperaftf ner. 
selbe ist, da die Geschwindigkeit Im engsten 
schnitt 


- 2 
Wm = 18,34 V To (2) 
ist. o folgt: 
Für {= 15 250 500 750 1000 a ° 
Wm = 311 419 510 587 654 mis. en 
; 1 derlie 
3) Die Temperatur bleibt bei verän der: 


i erä 
Anfangsdruck in allen Querschnitten un v 


Büchner: Zur Frage der Lavalschen Turbinendüsen. 


1031 


Band 48. Nr. 28, 
9. Juli 190. 


lich, wenn die Anfangstemperatur dieselbe ist. Ex- 
pandiert die Luft innerhalb der Düse vom Druck po auf den 
Druck p, so sinkt die Temperatur von To auf 


0,801 
T= To (2) F 
Po 

Im vorhergehenden ist stillschweigend angenommen 
worden, daß die bei der adiabatischen Expansion frei werdende 
Wärme der ansströmenden Flüssigkeit nur eine fortschrei- 
tende Bewegung und keine Schwingungen erteilt. Bestätigt 
die experimentelle Untersuchung die unter 1) bis 3) ange- 
führten Tatsachen ihrem wesentlichen Inhalt nach, so ist da- 
mit auch die Zulässigkeit dieser Voraussetzung bewiesen. 

Da Fliegner auf Grund seiner Versuche annimmt, daß 
innerhalb der kegelig erweiterten Düsen große Reibungs- 
widerstände auftreten, wollen wir uns auf zeichnerischem 
Wege klar machen, in welchem Zusammenhang die Reibung 
mit dem Verlust an kinetischer Energie steht, Fig. 2 und 3. 


$ Fiq. 2. 
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lb = Selle der Adiabate tritt unter dem Einfluß der 
die facher 18 „gramm eine Expansionslinie 2 5, Fig. 2 
men, dag eaa 5 1 REA 23. Wenn wir anneh- 
statt ampr und Düse kein Wär 

Adet, so bestehen die beiden Beziehungen: a 


w? 
42% inn’, (3) 
20 v dy- x. (4), 


die d je: lang 

brauchte Ener ch die innere und i 

e Energie in mk und äußere Reibung ver- 
Nach Beziehun g bezeichnet 

Br Reibu 


g (3) ist die kinetisch 
ng, gleich dem Unterschi 
age und den En 
Min mi eine Linie gleicher 
8 355 Adiabate in 6 un 
achse, so stellt die Fläche 1267 die in 


der Gewichteinheit enthaltene kinetische Energie dar, wenn 
der Zustand 6 erreicht ist, also auch die kinetische Energie 
für den Punkt 5, da 
| 12 — ù% = is — i ist. 

Expandiert der Dampf auf adiabatischem Wege bis zum 
Druck p; =p, so wäre die kinetische Energie gleich der 
Fläche 1234; die Widerstände bewirken demnach einen Ver- 
lust an kinetischer Energie, der gleich der Fläche 3476 ist. 
Die Linien gleicher Erzeugungswärme sind für alle vollkom- 
menen Gase Hyperbeln und decken sich mit den Isothermen; 
für Dampf sind es mit großer Annäherung Hyperbeln. 

Das Integral 

P Po 
— p = = udp 
Po P 
wird durch die Fläche 1254 dargestellt, die Reibungsarbeit 
ist daher nach Beziehung (4) 
2 


Po 
R= |vdp— 2, Fläche 125 — Fläche 1267 = Fläche 254 762. 


p 

Die Figur zeigt, daß die Reibungsarbeit mit dem Verlust 
an kinetischer Energie nicht identisch ist; sie ist vielmehr um 
die Fläche 2532 größer als dieser, um einen Betrag, der 
nutzbringend zurückgewonnen wird. 

Uebertragen wir Fig. 2 ins Wärmediagramm, so erhalten 
wir Fig. 3. Die zusammengehörigen Punkte sind mit den- 
selben Ziffern bezeichnet. Es bedeutet also 2’ 3’ die Adiabate, 
2'’5’ die praktische Expansionslinie und 5’6’ eine Linie glei- 
cher Erzeugungswärme, ferner 

12341“ die kinetische Energie bei adiabatischer Ex- 

pansion, 

1’ 2'6'7 1’ die kinetische Energie im praktischen Falle, 

7 63 4“ den Verlust an kinetischer Energie und 

2.54 7 62 die Reibungsarbeit, alles in WE gemessen. 

In dem der Figur zugrunde liegenden Sonderfall ist an- 
genommen worden, daß überhitzter Dampf von 15 kg / qem 
und 290° unter beträchtlichen Widerständen bis auf 2 kg / dem 
expandiere und am Ende gerade trocken gesättigt sei. 

Zeuner berücksichtigt die Widerstände in den einfachen 
Düsen durch Einführung des sogenannten Ausflußexpo- 
nenten, der im Falle adiabatischer Expansion mit k, dem 
Verhältnis der spezifischen Wärmen für unveränderlichen 
Druck und unveränderlichen Rauminhalt, identisch ist. Neh- 
men wir zunächst an, daß die Zeunersche Rechnungsweise 
auch bei divergenten Düsen zulässig sei, so zeigt sich, daß 
sich #, das Verhältnis des Druckes im engsten Querschnitt 
zum Anfangsdruck, und ebenso die Düsenerweiterung nur 
wenig ändert, solange der Ausflußexponent von 1 merklich 
verschieden bleibt. 


Es folgt für 
m = 1,135 (k) 1,10 1,07 
E = 0,577 0,585 0,581. 


Ueber die Düsenerweiterung gibt folgende kleine Zahlentafel 
Aufschluß. 


z 0,1 0,02 
Po 
m = 1, 135 1,58 2,83 
m = 1,10 1,58 2,93 
m = 1,07 1,61 3,02 


In Wirklichkeit ist es zumeist unmöglich, die Wider- 
stände in dem verengten und dem erweiterten Teil durch einen 
und denselben Exponenten m auszudrücken. Dies macht es 
erklärlich, daß die Abweichungen von der Theorie in Wirk- 
lichkeit größer sind, als sich nach dem Gesagten erwarten 
läßt. Da die Vorteile, die der Ausflußexponent bietet, in dem 
Augenblick verschwinden, wo wir mit einem einzigen Wert 
nicht mehr auskommen, so mag in der Folge kein Gebrauch 
davon gemacht werden. 

Sind durch den Versuch der Druck in einem Düsen- 
querschnitt und die Ausflußmenge festgestellt, so liefert uns 
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— kik —ä— deutscher Ingenieuro. 


Beziehung (3) in Verbindung mit der Kontinuitätsgleichung 
alles Wissenswerte. Für trocken gesättigten Dampf ist 


DE e 
A 29 20 2 0 9 cr (5) 


70 10 
G FLF | 
v * W 4 uv 


für Luft 


12% - % — T) „ e ID) 


und w w ; 
G=F"=F’" .). 
v RT 
In beiden Fällen liegt je eine quadratische und eine 
lineare Gleichung vor, mit den beiden Unbekannten w und x 
bezw. w und T. 


Die vorstehenden theoretischen Betrachtungen bieten eine 
ausreichende Grundlage für die Beurteilung der im nachste- 
henden mitzuteilenden Versuche. 


Fliegners Versuche an kegeligen divergenten 
Robren. 


Da die Versuche Fliegners den Ausgangspunkt für meine 
Untersuchungen bildeten, mag über sie in Kürze berichtet 
werden. Fliegner verwendete 2 Rohre von je 20 cm Länge, 
die beide innen eine gute Abrundung besaßen und zunächst 
zylindrisch auf 5,17 mm ausgebohrt waren, nachträglich aber 
mit besonderen Reibahlen kegelig erweitert wurden, Fig. 4. 
3 Seitenbohrungen 0, 1, 2 von je 1mm Weite dienten dazu, 
den Druckverlauf im Düseninnern festzustellen. 


Zahlentafel 3 enthält einen Teil der Hauptergebnisse. 


Fig. 4. 
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Zahlentafel 3. 


Fliegners Versuche. 


Barometerstand b= 720 mm, Temperatur im Kessel 15". 


EEE: 


| 
pi Po Pı | Pa G n | A , wo | Wa 


kgjqem kæſgem kgiqem kr/gem g/sk l | 'm/sk | m/sk 


Bezeichnung 
des Rohres 


— 


Rohr 1. da = 5,17 mm 3,26 1.66 12,5 1,39 1,19 


2,66 25,26 179 266 

da: din = 1 1,96 1.61 15,36 1.05 7,1 1,35 1,16 168 243 

1,40 1,21 1.12 0,99 4,3 1,29 1,08 137 164 

Rohr 2. da 60 mm 1,17 1,03 0,98 1,00 3,8 1,38 0,65 143 110 
da: dm = 1,16 Ren i | 

Rohr 1. d, = 7,89 mm | 3,26 2,06 0,85 | 1,19 16,0 1,43 0,91| 272 213 

da: dm = 1,53 245 1,54 0.87 1.12 11,9 1,42 0,80 270 174 

Rohr 2. da = 9,79 mm | 3,36 | 2,12 0.42 1,16 15,8 1.42 0,87 263 147 

dosdu 0 1,96 1.27 0,50 0.99 9,3 1½0 0,71 258 103 

1,40 0,91 0.90 | 0,98 6,5 1,39 2,25 255. 74 


Es bezeichnet: 


p. den Druck im Innern des Kessels, 

po den seitlich beobachteten Druck im Querschnitt 0, 

pı den seitlich beobachteten Druck im Querschnitt 1, 

p. den mittleren Druck in der Mündungsebene, 

n den Ausflußexponenten der Polytrope, die die Zu- 
standsänderung der Luft bis zum Querschnitt 0 an- 
genähert wiedergibt, 

J denselben Exponenten für den äußeren Düsenteil 
vom Querschnitt 0 bis zur Mündungsebene, 

(n und A sind »Ausflußexponenten« in dem früher er- 
wähnten Sinn) 

wo die Geschwindigkeit im Querschnitt 0 und 

Wa die Geschwindigkeit in der Mündungsebene. 


Aus der Zahlentafel geht hervor, daß die Geschwindig- 


keit der Luft nur beim zylindrischen Rohr nach außen hin 


— — 
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wächst, bei den divergenten Rohren dagegen stets entgegen 
der Theorie abnimmt. Fliegner folgert daraus, daß eine Zu- 
nahme des Rohrquerschnittes bei Gasen ebenso wie bei den 
Flüssigkeiten bedeutende Widerstände im Gefolge hat, die 
eine Geschwindigkeitszunahme unmöglich machen. 


Zahlentafel 2 lehrt jedoch, daß wir die Ursache der auf- 
fallenden Erscheinung in ganz anderer Richtung zu suchen 
haben. Der höchste Druck, mit dem Fliegner gearbeitet hat, 
betrug rd. 4,» kg / gem. Nach der Theorie dürften die Rohre 
hiernach höchstens um 16 vH erweitert sein. Es entspricht 
demnach einzig und allein das Rohr 2 mit einem äußeren 
Durchmesser von 6,0 mm den theoretischen Anforderungen 
und auch nur für die hohen Drücke (da: d., = 1,16). Noch- 
mals sei auch darauf hingewiesen, daß die Theorie eine Dü- 
senerweiterung erst von 1,9 kg/ qem erfordert, wenn der Aus- 
fluß in die freie Luft erfolgt. Da hiernach zu vermuten war, 
daß wenigstens das Rohr 2, de = 6,00 mm, eine rühmliche 
Ausnahme machen müßte, babe ich die zu dieser Düse ge- 
hörigen Angaben niiher untersucht und bin dabei zu dem er- 
warteten Ergebnis gekommen, daß in dem erweiterten Teil 
bei den höheren Drücken eine Geschwindigkeitszunahme statt- 


findet, was Fliegner entgangen zu sein scheint (vergl. Zahlen- 
tafel 4). 


Zahlentafel 4 (nach Fliegner, S. 78 a. a. O.). 


Rohr 2. da = 6, mm. Fo S 2150, Fi = 24, 2, Fa = 28,0 amm. 
| 
Pi % m | m | G | wm w, 
at at at nt gjss | m/ ek | m/sk m/ak 
4.37 8,17 1.6 1,85 | 21,5 236 p 328 323 
3,26 2,39 1,43 1,26 1459 228 | 304 296 
2,45 1.79 1,10 1,02 | 11,1 226 | 296 281 
1.96 | 142 1,02 1502 8.9 227 265 233 
1,40 1,09 0,98 1,00 5,7 1995 188 | 163 


Die Geschwindigkeiten wo, wı und w, sind nach den Be- 
zichungen (7) und (8) berechnet. Die Geschwindigkeit nimmt 
zwar nur zwischen dem Querschnitt 1 und 0 oder 2 und 0, 
nie aber zwischen 2 und 1 zu; es ist indes zu bedenken, daß 
auch noch die Erweiterung von 16 vH für einen Kesseldruck 
zwischen 4, und 1,4 kg/qem zu groß ist; ferner kommt als 
ungünstiger Umstand hinzu, daß die Düse eine außergewöhn- 
liche Länge hat, daß demzufolge durch die Wandungsreibung 
große Verluste entstehen. 

Wenn eine Düse über das theoretische Maß erweitert ist, 
so wird der Gegendruck von der expandierenden Flüssigkeit 
bereits vor der Mündungsebene erreicht. Zeuner hat ange- 
nommen, daß von dem Augenblick an eine »Zustandsänderung 
der Mischung« bei unveränderlichem Druck stattfindet, die 
mit einer beträchtlichen Geschwindigkeitsabnahme verbunden 
ist. Fliegner hat dagegen festgestellt, daß die Expansion bis 
unter den Gegendruck erfolgt und daß sich an die Expansion 
eine Kompression anschließt. 


In dem Rohr 2, da = 9,19 mm, konnte ein kleinster Druck 
pi = 0,3 kg/ qem, im Rohr 2, da = 13,70 mm, konnte sogar ein 
kleinster Druck von 0,2 kg/qem beobachtet werden. Zweifel- 
los herrschte der Druck in ähnlicher Höhe über den ganzen 


% P 
Querschnitt, nicht nur seitlich, da das Druckverhältnis = 


auch für die höheren Kesseldrücke denselben Wert besaß. 


Das übersichtlichste Bild über die von Fliegner or 
achteten Zustandsänderungen gibt wohl Fig. 5, die dem api 
satz Fliegners entlehnt ist. Die Figur gehört zum nn l» 
da = 15, mm. Als Ordinaten sind die Drücke Im m 155 
zum inneren Druck, als Abszissen die spezifischen Rauminha 


: Punkte 
i ch Kreischen hervorgehobenen 
Die dur Wir schen, wie 


3 : selben 
sind die Isothermen durch die Anfangspunkte In der 
Darstellungsweise bindurchgelegt. ? chwin- 
sich in größter Nähe der Isothermen, wenn die P 
digkeiten gering sind. Kommt die Luft ee "lich wieder 
men vollständig zur Ruhe, p 


so nimmt sie be eigen, da 
ihre Anfangstemperatur an. Es wird sich später 2 gen, 


£L 
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die Geschwindigkeit hauptsächlich wäbrend der Kompression 
abnimmt. 

Nach dem Gesagten wird es verständlich sein, wenn ich 
den weitgehenden Schlüssen, die Fliegner aus seinen Versuchen 
zieht, nicht beipflichten kann. Ich vermag auch W. Rosen- 
hain bei der Deutung seiner Versuche an Lavalschen Tur- 
binendüsen nicht vollständig zu folgen, wenngleich sie für 
die Zeunersche Theorie wesentlich günstiger lauten. 


Versuche von Rosenhain. 


(Experiments on Steam jets«, Proc. Inst. Civil Eng. 
1900 140 S. 199) 


Rosenhain berechnet die Geschwindigkeit eines Dampf- 
strahles aus der von ihm ausgeübten Reaktion. Die zu un- 
iersuchende Düse wird, wie Fig. 6 zeigt, an einer kleinen 
Dampfkammer befestigt, die an einem federnden Stahlrohr 
aufgehängt ist. Das Rohr dient gleichzeitig zur Zuführung 
des Dampfes und erfährt durch den Dampfstrahi eine Ab- 
lenkung ans seiner senkrechten Lage, die durch einen über 
einer Teilung spielenden Zeiger sichtbar gemacht wird. Die 
Gewichte, die man anf die Wagschale legen muß, um den 


Fig. 6. 
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Zeiger in die Anfangstellung zurückzuführen, geben die Re- 
aktion des Dampfstrahles an. 

Die Ausfluß menge wird unabhängig von der Reaktion 
durch einen besonderen Versuch festgestellt, indem der Dampf 
in einer weiten Vorlage aufgefangen und von hier nach einem 
Öberflächenkondensator geführt wird. 

Die von Rosenhain untersuchten divergenten Düsen sind 
in Fig. 7 wiedergegeben. Sie hatten sämtlich angenähert den 
gleichen kleinsten Durchmesser von °ı”. Um von der 
Größe der auftretenden Kräfte einen Begriff zu geben, seien 


die Reaktionen angeführt, die sich für Diise IV theoretisch 
ergeben. 


p | R 
kı/qem | kg 
| 
4 0,69 
6 1,17 
8 1,67 
10 2,18 
12 2,65 
14 3,24 
Fig. T. 


` Düse II B. 
0. 


Düse III, IIA, III B. 


ee TS OHFEHENEERE 


Rosenhain berechnet die Dampfgeschwindigkeit w nach 
der Formel 


wobei R die Reaktion in kg, G das Dampfgewicht in kg / Sk 
und g die Erdbeschleunigung bezeichnet. Es ist dabei still- 
schweigend vorausgesetzt, daß der Dampf auf Atmosphären- 
druck expandiert ist. Wird letzterer innerhalb der Düse 
oder in der Mündung erreicht, so ist w die Geschwindigkeit, 
mit der der Strahl die Düse verläßt. Herrscht dagegen in 
der Mündungsebene ein Ueberdruck, so soll nach Rosenhain 
die berechnete Geschwindigkeit w an der Stelle vorhanden 
sein, wo der Atmosphärendruck erreicht wird. 

Da diese letztere Annahme als ziemlich willkürlich gel- 
ten muß, und da uns hier nur die Vorgänge im Düsen- 
innern beschäftigen, habe ich in die nachfolgende Zahlen- 
tafel 5, die eine Uebersicht über die von Rosenhain beob- 
achteten Geschwindigkeiten und Geschwindigkeitskoeffizienten 
gibt, nur solche Versuche aufgenommen, bei denen in der 
Mündungsebene kein Ueberdruck geherrscht hat. 

Eine Entscheidung über den Druck in der Mündung ist 
leicht zu treffen. Sind nach Rosenhain die Geschwindigkeit 
und der Anfangsdruck bekannt, so läßt sich der spezifische 
Dampfgehalt angeben, mit dem der Dampf durch die Mün- 
dungsebene gehen muß, wenn hier Atmosphärendruck herrscht. 
Damit sind der spezifische Rauminhalt » und das in der 
Sekunde austretende Dampfgewicht 

F w 


1000 » 
bekannt. Es müßte nun E mif dem durch Versuch beobach- 
teten Wert von G übereinstimmen. Ist 6 = G, so ist dies 
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der Beweis, daß in derMündungsebene tatsächlich Atınosphären- 
druck vorhanden war. Ist G' < G, so folgt daraus, daß der 
Querschnitt F durch den Strahl nicht vollkommen ausgefüllt 
war (dies ist wenigstens die einfachste Erklärung), daß also 
die Düse zu stark erweitert war. Ist endlich G’ G, so hat 
in der Mündungsebene noch ein Ueberdruck geherrscht, und 
die berechnete Geschwindigkeit bezeichnet auf keinen Fall 
die Geschwindigkeit des Dampfes beim Verlassen der Düse. 
In Zahlentafel 6 sind die Drücke, für die die Rosenhain- 
schen Düsen nach der Zeunerschen Theorie passen würden, 
mit den Drücken, für die = G wird, zusammengestellt. 


Zahlentafel 5. 


Gesehwindigkeiten und Geschwindigkeitskoeffi- 
zienten nach Rosenhain. 


p rslaen 4 6 | 8 10 12 | 14 
„mien 683 776 836 880 914 942 
“i 372 564 6823 750 805 845 
0,54 0,73 0,82 0,85 0,88 0,90 
ï 470 | 632 37 (7370 
0,69 0,82 (0,88) (0,91) 
a 445 607 737 818 
0,65 0, 0,88 0,93 
(469) (627) 
Ly (0,69) 10,81) 
540 6582 
N (0,79) 0,88 
(5133 (653) 
IVA (0,75) (0,84) 
513 
III B De 
j 
(330) . | 
W (0,78) | | 


Die Uebereinstimmung zwischen den Zahlen der zweiten 
und dritten Zeile erscheint recht befriedigend. Daß sich die 
Düsen IV, IVA, IVC, IVD weniger gut in die 52 N 
fügen, scheint darin seinen Grund zu haben, daß 10 15 15 
flußmengen zu hoch bestimmt sind. Zu beachten 3 = 
ner, daß der Atmosphärendruck willkürlich zu 7 5 
genommen ist, da bei Rosenhain jede Angabe a l = 5 
meterstand fehlt, und daß sich damit unter dem Ein no. 

in die Werte von G’ Fehler bis zu 4 vH einse eicl h 
9 die die Ergebnisse stark 2u verschieben imstande sind. 
. a Zahlentafel 5 in Klammern gesetzten Zahlen 
eh, wenn der Druck in der Mündungsebene genau 


kleiner aus, offenbar weil die geringere Konizitkt (1: 30 


gegenüber 1: 12 und 1: 20) für denselben Außendurchmesser 
eine größere Düsenlänge ergibt. 


Zablentafel 6. 


-=e mee - = 
Düse III II IIB IV MA IVA MB IVC IVD 


i | 
d: dm 1,96 1,56 1,55 1,39, 1,36 1,32 1,28 | 1,18 | 
| 
| 


1 3,5 


1.12 
bestimmt 


| i 

für 19,4 10,3 10,1 7.3 69 6,3 5,7 
G 2 ' 

für 17,0 6,6 11,3 3,0 58 23,0 | <2 <32 


Aus Zahlentafel 5 geht aber auch hervor, daß eine 
übertriebene Düsenerweiterung schädlich wirkt. Der Ge 
schwindigkeitskoeffizient sinkt bei Düse III bis auf 54 vH, 
wenn der Kesseldruck auf 4 kg/qem heruntergeht. 


Die Rosenhainschen Versuche müssen hiernach als eine 
Bestätigung der Zeunerschen Theorie angesehen werden. 


Ich übergehe hier die Versuche von E. Lewicki’), E. 
H. Schütz und Hodgkinson und verweise auf meinen austühr- 
licheren Bericht, der demnächst in den »Mitteilungen über 
Forschungsarbeiten« erscheinen wird. Ebenso darf ich mir 
versagen, auf die Untersuchungen Stodolas?) einzugehen, da 
ihre Ergebnisse allgemein bekannt geworden sind. 


Versuche des Verfassers. 


Nach dem Vorgang von Fliegner habe ich den Druck 
im Düseninnern durch kleine seitliche Löcher beobachtet, 
deren Abstand so gewählt war, daß man den Druckverlauf 
längs der Düsenachse in ausreichendem Maße verfolgen 
konnte. Die Löcher waren winkelrecht zur Düsenachse gerich- 
tet und 5 bis 20 mm voneinander entfernt, je nach der Düsen- 
länge. In Fig. 8 bis 12 sind die Bohrungen und die Seiten- 
löcher derjenigen Düsen angegeben, auf die im nachstehen- 
den bezug genommen wird. Für dieselben Düsen sind in 
Zahlentafel 7 die Hauptmaße angegeben. Fig. 13 zeigt noch- 
mals die Düse 2a im Schnitt. Soweit die Düsen nicht zylin- 
drisch waren, schloß sich an einen kurzen zylindrischen 
Teil mit guter Abrundung unmittelbar der nach einer Ge- 
raden erweiterte Kegel an. 

Die in Zahlentafel 7 für die Querschnitte FI, F u. s. f. 
angegebenen Werte sind alle einzeln mit möglichster Genau- 
igkeit ermittelt worden. Ich nehme an, daß die Meßfehler 
im ungünstigsten Falle 2 vH betragen können. Bei den 
Düsen 5a bis 5d ist anzunehmen, daß sie unter 1 vH liegen. 


Fig. 14 zeigt die Gesamtanordnung der Versuche. Der 


vom Kessel kommende Dampf gelangt durch einen Wasser- 
abscheider nach der Versuchsdüse, die zwischen zwei Flan- 


Fig. 8 bis 12. 


2 Düse 5a. 
Düse 22. 


der Zeunerschen Theorie ent 
spräche; sie kommen dagegen 
| | nach Zahlentafel 6 Zeile 3 in 
ag Wegfall. 
,, e 5 zeigt nun, daß 
| Bu 2 A. die Geschwindigkeits verluste, die 
55 Fliegner befürchtet, 5 
! 1 nicht eintreten. Düse III lie 8 
bei 14 kg / dem eine . a 
7 schwindigkeit von 845 5 ai 
jur einen Geschwindigkeitskoe 16 = 
1 ten in Höhe von 0,90, a 9 
Verlust; pei den Düsen 15 i 
i und IIIA ist es ganz A r A 
Ä ag Für die übrigen Düsen fallt q 


Fig. 13. Düse 2% 


Düse ö b. 
29.770 


12 


Düse 5d. 


3 u 


schen eingespannt ist, und wird hinter ihr in einem Ober- 
tlächenkondensator bei Atmosphärendruck niedergeschlagen. 
Das Dampfwasser wird in bekannter Weise in einem Eimer auf- 
gefangen und gewogen. Unmittelbar vor dem Wasserabschei- 
der und Kondensator ist je ein Absperrventil vorgesehen. 
Das letztere dient insbesondere dazu, den Gegendruck hinter 
der Düse (im nachfolgenden stets mit ps bezeichnet) zu er- 
höhen, so daß das Verhältnis vom Anfangsdruck zum End- 
druck in zweifacher Weise verändert werden kann: durch 
Wahl eines andern Kesseldruckes oder durch Wahl eines an- 
dern Gegendruckes. Für gewöhnlich war das Drosselventil 
vollständig geöfinet, und es herrschte hinter der Düse nahe- 

1) Z. 1903 S. 525 u. f. 

2) Z. 1903 S. 1 u. f., S. 47 u f. 
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Zahlentafel 7. 


— ; = al a 0 
be a 2 © 
8 o 23 2| 32 |E 
E. Da 2 8 5 In. 2 12 = + 
o © — — 
w 3 8 ok Z 38S go a 4 
22 3 25 2 E555 38 3 33 5 
238 [8228833 5 3 „ 8 ® 8 2 = 
an d 42 4 Io Te 8 8 2 2 8 
o 3 eo | s= fas [83 8 k 5 5 92 
7 9E 28 S2 3828 2 * 
è 2 45 23 J[85 s | 
m — 
m mm N 
6,05 | 1,51 | 9,1 1: 20,0 
5,71 | 112 | 3, 141, 
6,35 | 1,85 | 5,1 1: 20,3 
6,90 | 1,35 | 6,6 1: 14,3 


zu der Atmosphärendruck, wie mit einem Quecksilbermano- 
meter festgestellt werden konnte. Der Anfangsdruck po wurde 
zwischen Wasserabscheider und Düse gemessen an einer 
Stelle, wo die Dampfgeschwindigkeit noch ganz unbedeutend 
war. Die in das Zuleit- und Abführrohr sowie in die 
Versuchsdüse eingeschraubten Röhrchen 0, 1, 2, 3 u. s. f. 
führen nach einem Umschaltehahn, Fig. 15 bis 17. Der Konus 
dieses Hahnes hat eine zentrale und zwei radiale Bohrungen, 
und sein Gehäuse trägt 8 in zwei Ebenen verteilte und um 
je 45° gegeneinander versetzte Anschlußstücke, so daß durch 


Fig. 14. versuchsanordnung. 


— — 


rn 
. eo 


aaam aaaea 


— doe 


=> D to venti L 


een 


einfach 
si ke des Handgriffes, der über einer mit Stri- 
dem M n Scheibe läuft, jedes beliebige Röhrchen mit 


m öl mometer in Verbi 

di übrigen 5 gesetzt werden kann, während 
ie Drücke 

neter e Ke in der Regel an einem Federmano- 
2, wurde ein 

dueckslbernanometer 

vorgesehen war, daß 


; ollständig mit Wasser gefüllt 
aus verschiedenen Gründen stets a wer- 


en muß 
erfolgte der D i f 
ES angenblickiich Ausgleich beim Umschalten des 

i | 


mpf für di 
— von 4 qm ai Versuche lieferte ein stehender Röh- 
Da „ und 2 qm dampfbespül- 
ei einer gewöhnlichen Kesselfene- 


en, worauf 


Abrundungs- 


Verfasser untersuchter Düsen. 


— — — — — — 


— — — Dſ— — — — nn 


8 Entfernung der Seitenbohrungen Düsenquerschnitt 
2 von der Mündungsebene 
© in qmm 
g in mm 
— 
E — = sus — ne ⁵ ↄ ↄ re er ne A en I een in, 
1 2 | 3 4 5 1 2 
| 


| 
| 
BE 
| 


| | 
| b 
3 | 41,7 32,3 23,0 18,5 4.2 12,6 15,3 18,9 22,7 | 26,8 
3 | 17,2 8,5 — = — [19,64 19,84 — a D 
3 | 28,76 | 2185, 8,19, 2,383 — 20,48 2,07 23,84 24,98 — 
3 | 28,76 21,85 8,49 2,88 — (20,48 21,78 27,53 30,29 — 
8 | 28,76 21,35 8,49 2,38 — 20,43 22,40 31,07 35,15 — 


rung so gut wie ausgeschlossen ist, den Druck auf längere 
Zeit unveränderlich zu halten, ist der Kessel, der insbeson- 
dere für Versuche in physikalischer Richtung bestimmt ist, 
mit Leuchtgasfeuerung ausgestattet. Diesem Umstand ist es 
vor allem zu danken, daß die Versuchsergebnisse eine große 
Regelmäßigkeit aufweisen, und daß sich bei Wiederholung 
eines Versuches stets eine sehr weitgehende Uebereinstim- 
mung zeigte. 

Es kann angenommen werden, daß der Dampf in trocke- 
nem Zustand zur Düse gelangt. Zu Beginn und Ende eines 


Fig. 15 bio 17. Umschaltehahn. 


jeden Versuches konnte ich mich durch Abblasen des Wasser- 
abscheiders überzeugen, daß im Dampf nur Spuren von 
Wasser vorhanden waren, denen in dem reichlich bemesse- 
nen Wasserabscheider Gelegenheit geboten war, sich nieder- 
zuschlagen. 

Um mich von dem Eintritt des Beharrungszustandes vor 
Beginn des eigentlichen Versuches zu überzeugen, habe ich 
stets die Ablauf- und Zulauftemperatur des zur Kondensation 
verwendeten Kühlwassers am Thermometer verfolgt. 

Trotz der größten Sorgfalt wollte es mir nicht gelingen, 
bei Bestimmung der Ausflußmengen eine über 2 vH hinaus- 


gehende Uebereinstimmung in den Ergebnissen zu erreichen. 
144 
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Die Schuld trägt offenbar der Oberflächenkondensator, ein das von einer Schicht zur nächst tieferen fließen muß, bei 
Wärmeaustauschapparat von Pape, Henneberg & Co., der in Unregelmäßigkeiten in der Kondensation im Innern des Kon- 
mehreren Schichten aufgebaut ist, so daß sich das Wasser, | 


densators verbergen kann. (Schluß folgt.) 


Kernformmaschinen. 


Von Oskar Leyde, Zivilingenieur in Wilmersdorf bei Berlin. 


Unter den vielen hervorragenden Erfindungen, durch die |! 


nach einem Patent der Theodorhütte, Bredelar i/W., Kern- 
in den letzten Jahren die Gießereien gefördert worden sind, 


form und Kern durch Hebelkraft herausgehoben, Fig. 1. 
nimmt die maschinelle Herstellung verwickelter Kerne eine | Jedem Zylinder entsprach eine Anzahl von Kernformen mit 
recht wesentliche Stelle ein. Massenfabrikation war hier die gleichem Kußerem und verschiedenen inneren Durchmessern 
treibende Kraft, welche die Herstellung von Kernen zunächst | oder verschiedenen sonstigen Innenformen. 
aus den schweren Händen der Männer in die schnelleren von Als ein wesentlicher Fortschritt hiergegen kann die Ein- 
Frauen und Kindern legte. Auf die Dauer konnte aber auch | führung des einteiligen Kernkastens angesehen werden, aus 
dies den gesteigerten Ansprüchen nicht mehr genügen; nicht welchem der Kern herausgeschoben werden kann. Bei der 
nur, um Lohn zu sparen, sondern auch des Platzes wegen Kernformmaschine von Hertzog war eine Anzahl von verschie- 
mußte man darauf bedacht sein, Maschinen einzuführen; und den bemessenen Kernbüchsen auf einem Drehtisch angebracht, 

Fig. 1. | Sig. 4. 
Aushebevorrichtung für Kernformen. 


Amerikanische Kernformmaschine. 


mJy 


‚1888 
— 


damit gelang es, auf kleinerem Raum und mit geringerem 
Aufwand an Zeit und Kosten Kerne in großen Mengen ber- 
zustellen, deren Güte und Gleichartigkeit bei Handarbeit 
überhaupt nicht zu erreichen war. 


| 
Das führte dahin, die geteilten Kernkasten außen rund | 
zu gestalten und sie nicht mehr durch Schraubzwingen oder | 
dergl. zusammenzubalten, sondern durch gußeiserne, fest in 
einen Tisch eingebaute Zylinder. Aus diesem Zylinder wurde | 


Fia. 2 und 3 und der von Hand eingestampfte Sand wurde durch einen 
83 Kolben nach oben herausgeschoben !)). 
Kernformmaschine von B. Röber. Eine allgemeiner verwendbare Einrichtung nach demsel- 
ben Grundgedanken zeigt die jetzt noch vielfach in Gebrauch 
befindliche Kernformmaschine von B. Röber, Dresden-N., 
Fig. 2. Der Drehtisch mit seiner beschränkten Anzahl von 
verschiedenen Kernbüchsen ist verworfen; dagegen werden 
verschieden geformte Büchsen, Fig. 3, an 
einer Stelle ausgewechselt, und die Kerne 
werden mittels eines Zahnstangengetriebes 
anstatt einer Schraube, wie es bei der Ma- 


schine von Hertzog der Fall war, herausge- 
schoben. 


Während bei den erwähnten Kernform- 
maschinen der Sand mit der Hand gestampft 
werden mußte, ist man vor einigen Jahren 
in Amerika zu maschineller Pressung des 
Sandes übergegangen und hat dabei den 
Grundgedanken der bekannten Wurststopf- 


| maschine angewandt. Mit Hülfe einer der- 
artigen Maschine, Fig. 4, kann man 2 


8 ylindrische oder pris- 
matische Kerne von 10 bis 55 mm 


Stärke (%“ bis 2½“ 
herstellen. Beim Verlassen der (%8“ bis 2'4") 


er Mündung können die Kerne 
5 T) F iges Längenmaß geschnitten werden, und durch die 
> N i er i eßschraube, Fig. 5, bildet sich von selbst ein 
£ uftloe 855 nnern des Kernes, vergl. Fig. 6. Für verschie- 
a n | 2. 1886 S. 449. 


.. 
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dene Kerndicken und verschiedene Querschnittsformen sind 


entsprechende Schrauben und Büchsen notwendig. Die Ma- 
schine liefert in einer Stunde 60 bis 150 m Kerne und braucht 
zur Bedienung nur einen ungeübten Arbeiter oder Burschen. 
Noch einfacher in der Form ist eine ähnliche Maschine von 
Wadsworth & Sherwin, Fig. 7, deren Leistungsfäbigkeit durch 
Riemenantrieb auf Kerre bis zu 150 mm Dicke (6") ausge- 
dehnt ist. 

So sehr auch die Vorteile dieser Maschinen in die Augen 
fallen, so sind sie doch nur bei ganz geraden Kernen zu ver- 
werten; sie gestatten nicht einmal die kleinste Abweichung 
von der geraden Form, wie sie durch Kernkasteneinlagen 


F. iq. 5. Preßschraube. 


Fig. 7. 


Kernformmaschine von Wadsworth & Sherwin. 


7 
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N 
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Dr. 


anz a 2 . . 
„anders verhält sich die Kernformmaschine von 


ein Remscheid. In ihren Bewegungsmechanis- 
wie diese wi; Sanli aschinen nachgebildet, und 
hat, Fie Ko i für Hand- und für e ge- 
auch bisher 5 9. Die Beschränkungen, die der Benutzung 
len hiep p C" nnter Kernformmaschinen auferlegt waren, 
A irgendwie von Hand in einem zweiteili- 

5 g e, kann auch hier hergestellt 

er vr ) geste 

gung un 5 schneller, genauer, gleichmäßiger, ohne An- 

Einzig, Ber. ‚ie besondere Geschicklichkeit der Arbeiter. 
Piele von der Mannigfaltigkeit der Formen, 


Fig. 8. 


Kernformmaschine von A. Knüttel für Handbetrieb. 


Fig. 9, 
Kernformmaschine von A. Knüttel für Druckwasserbetrieb, 


m Sun an — 


welche bei Massengegenständen gebraucht werden, sind in 
Fig. 10 dargestellt. Die Abmessungen der auf den Maschinen 
zu formenden Kerne sind unbeschränkt, und das Aufsehen, 
das diese Maschinen während der Industrie- und Gewerbeaus- 
stellung in Düsseldorf erregt haben, ist vollauf berechtigt. 
Die wesentlichsten und zugleich neuen Gesichtspunkte 
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bei der Maschine von 
Knittel sind: 1) daß man 
die für den Kern unge- 
fähr nötige Menge Sand 
durch eine vorläufige Füll- 
form über die untere Kern- 
formplatte bringt und 2) 
daß der etwaige Sand- -T P 
überschuß sich nicht hem- | | P 
mend zwischen die beiden 

Kernformplatten schiebt, 
sondern in genügend große 
Ueberlaufrinnen zur Seite 
der Kernform ausweicht. 
In Fig. 11 bis 15 ist die 
Herstellung eines Kernes 
schematisch skizziert. Auf 
die untere Kernformplatte a, Fig. 11, die zum Wenden so- 
wie zum Heben und Senken eingerichtet ist, wird der 
hölzerne Füllrabmen b gesetzt und der Kernsand lose 
zum Abstreichen voll eingefüllt. Wird nun der Füllrahmen 
entfernt, Fig. 12, und die untere Kernformplatte a gegen 
die obere d, Fig. 13, angedrückt, so füllt der aufgehäufte 
Kernsand den Hohlraum der oberen Platte aus, und es 
geht bei weiterem Pressen der überschüssige Sand in die 
möglichst eng an die eigentliche Kernform anschließenden 
Ueberschußrinnen e, so daß die beiden Kernformplatten 
ganz dicht aufeinander gepreßt werden können, also die 
Kernformen genau mit gepreßtem Formsand gefüllt wer- 
den. Um, nachdem die Unterplatte gesenkt ist, die oft 
dünnen und leicht zerbrechlichen Kerne bequem und sicher 
aus den Formen entfernen zu können, setzt man, Fig. 14, 
auf die Platte a einen Rahmen f, füllt diesen mit trockenem 
Sand und deckt ihn mit einer daran zu befestigenden Blech- 


platte A ab. Wird nun die Platte a mit dem Rahmen f und 
der Blechplatte h 


umgeschwenkt, so 
daß die Blech- 
platte unten liegt, 
dann die Platte a 
abgehoben und 
schließlich der 
Rahmen f ent- 
fernt, so liegen, 
Fig. 15, die Ker- 
ne c auf dem 
Blech A in einem 
Bette von trocke- 


1 
. 


Fa 
~ 


Fig. 16 bis 18. 


Fig. 10. Kerne. 
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Ausheben großer Kerne. 
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Fig. 11 bis 15. 


. Herstellung eines Kernes, 


y 


nem Sand, mit dem sie in den 
Trockenofen gobracht werden. Statt 
des Bleches mit Sand werden auch 
Bretter mit entsprechenden Einker- 
bungen benutzt. 

Aus dieser Darstellung ist er- 
sichtlich, daß auch die empfindlich- 
sten Kerne anstandlos mit der Ma- 
schine gepreßt werden können, Ker- 
ne, die sonst gar nicht auf den andern 
Maschinen oder nur um vieles 
schwieriger von Hand aufgestampft 
und transportiert werden können. 
Bei größeren Kernen bedarf man 
des Sandbettes nicht, sie können 
unmittelbar auf Holzbretter abge- 
legt werden; ganz große Kerne sind an vorstehenden Kern- 
eisen noch leichter aus der Form zu heben und zu tragen, 
s. Fig. 16 bis 18. 

Die Abbildun- 
gen Fig. 19 bis 21 
zeigen die Hand- 
Fer habung der Ma- 
| schine beim Her- 
stellen von T- 
körmigen Kernen, 

von denen 10 
gleichzeitig ge- 
formt werden. In 
Fig. 19 ist der 
Füllrahmen, vergl. 


> \ 
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Fig. 19 bis 21. 


Herstellung von T förmigen Kernen. 
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Fig. 23 io 25. 


Kernformplatten der Knüttelschen Kernformmaschine, 


und die dachförmigen Sand- 


em unteren Formkasten heraus. In 
usammen 


pressen der beiden Formkasten 
Arbeiter steht, nachdem er den 
geschwenkt hat, im Begriff, den 
um auf diese Weise die Kerne 


auf ein unterzuschiebendes Breit mit entsprechenden Ver- 
tiefungen, das in Fig. 20 gegen das Gestell der Maschine 
gelehnt ist, abzulegen. Dieser Vorgang ist in Fig. 21 aus- 
geführt; der Arbeiter zieht gerade das Ablegebrett unter 
dem Formkasten hervor. Auf Fig. 22 (S. 1040) sind die For- 
merei und die Kernmacherei für größere Rohrkrümmer gezeigt 
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Fig. 22. 


Formerei für größere Rohrkrümmer. 


Von der Leistungsfähigkeit dieser Arbeitsverfahren kann 
man sich aus den nebenstehenden Angaben der Vereinigten 
Schmirgel- und Maschinenfabriken A.-G. Hannover-Hainholz 
einen Begriff machen, welche Bau und Vertrieb der Knüttel- 
schen Kernformmaschinen übernommen haben. 


Abgesehen von den geringen Kosten wird durch diese 
Fabrikation eine Güte der Erzeugnisse gowährleistet, wie sie 
bei Handarbeit nicht zu erzielen ist; natürlich gehört da- 
zu nicht nur sehr gute Arbeit der Maschinen, sondern auch 


Zum Begriff 


Von 


Gelegentlich der Untersuchung von zähen Flußeisen- 
blechen hat sich — wie aus dem Späteren hervorgehen wird 
— das Bedürfnis aufgedränrt, den vielfach auch in der aus- 
führenden Technik gebrauchten und meist als durchaus ge- 
sichert angesehenen Begriff »Streckgrenze« oder »Fließ- 
grenze« einer schärferen Betrachtung zu unterziehen. 

Um vollständig klar zu 
Fia. J. sein, muß zunächst an Be- 

7 kanntes erinnert werden!). 
s| Ein der Zugprobe unter- 
E worfener Stab aus Flußeisen 
liefert bei Auftragung der 
; Spannungen als senkrechter 
Abszissen und der Dehnungen 
55 7 F als wagerechter Ordinaten die 
in Fig. 1 dargestellte Deh- 
nungslinie ABCD. Dabei ist, 
um diejenigen Verhältnisse, 
welche hier zunächst erörtert 
werden sollen, recht deutlich 
hervortreten zu lassen, der 
Maßstab für die Dehnungen 


verhältnismäßig sehr groß 
„a gewählt worden. Bis zum 
z c Punkt B verläuft die Linie 
A 


als Gerade, entsprechend dem 

daß von der Spannung 0 bis zur Spannung 

> tionalität zwischen Spannungen und Dehnungen 

AB, Prop% lb die Spannung AB, als Spannung an der 

bestebt; nr renze oder kurz als »Proportionalitäts- 

proportionalt 89 net wird. Bei höherer Belastung (über 4 Bi 
grenze“ | 0 


Umstande ) 


— 


astlzität und Festigkeit, 1898 und 1902, S. 7. 
) G. Bach, Elas 


ä 


Fi gur 


Fläche des Anzahl der Anzahl der 
Kastens in mm Platten in 1 st Kerne in 1 st 
23 300 x 650 8 128 
24 300 x 650 20 120 
25 300 > 650 30 60 
25 b 300 x 650 25 200 
250 300 Xx 650 24 96 


eine schr gewissenhafte Behandlung und Mischung des Form- 
sandes. 


Streckgrenze «. 
C. Bach. 


hinaus) beginnen die Dehnungen rascher zu wachsen; die 
Dehnungslinie löst sich tangential von der Geraden AB nach 
der Ordinatenachse hin. Von C an verläuft sie bierauf 
eine mehr oder minder lange Strecke fast parallel zur Ordi- 
natenachse — wie zunächst angenommen werden soll —, 
entsprechend einer außerordentlich raschen Zunahme der 
Dehnungen bei fast gleichbleibender Spannung: Der Stab 


streckt sich. Die zum Punkt C gehörige Spannung 4 Ci 
wird als Spannung an der Streckgrenze (Fließgrenze), oder 
kurz als »Streckgrenze« oder als »Fließgrenze« des 
Materials bezeichnet. Ihre Bestimmung pflegt insofern leicht 
zu sein, als sich der Eintritt des Streckens bei den Material- 
prüfungsmaschinen mit Waghebel durch Fallen desselben, bei 
don Maschinen mit Messung der Belastung durch Quecksilber- 
säule durch Sinken der letzteren usw. anzeigt. 

Wenn der Verlauf ein solcher ist, wie soeben besprochen, 
so erscheint der Begriff »Streckgrenze« ausreichend festge- 
legt. In sehr vielen Fällen weicht der Verlauf jedoch hier- 
von ab. 

Der Stab streckt sich unter einer Belastung, 
die häufig recht erheblich kleiner ist als diejenige, 
bei welcher das Strecken begann. Verfolgt man den 
Verlauf der Linienzüge in solchen Fällen näher, so pflegt 
sich ein ziemlich plötzlicher Abfall bei C und darauf folgend 
ein mehr oder minder langsames Ansteigen, etwa wie in 
Fig. 1 durch die gestrichelte Linie CEF angedeutet ist, zu 


zeigen. Nicht selten wird wiederholter Abfall und darauf- 
folgendes Steigen beobachtet, wie z.B. die vollständig bis 
zum Bruch reichende Dehnungslinie, Fig. 21), (mit weit klei- 
nerem Maßstab für die Dehnungen) erkennen lügt !). Triſit 
) C. Bach, Elastizität uud Festigkeit, 1898 8. 41, 1902 S., 48. 
P ) nn Schwierigkeit der genauen Feststellung des Verlaufes der 
ehınungsliule während der Streckperiode ist für mich Veranlassung 
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man die Einrichtung, daß die Dehnungslinie selbsttätig auf- 
gezeichnet wird, was allerdings nur mit mehr oder minder 
großer Annäherung geschehen kann), so ergibt sich ein 


gewesen, in früheren Veröffentlichungen diesen Teil der Dehnungslinie 
nur gestrichelt anzudeuten; vergl. z.B. Maschinenelemente, 8. Aufl. 
Fig. 27 u. f., 9. Aufl. Fig. 61 u. f. 

y) Der Selbstzeichner, mit welchem die Schaulinien in Fig. 3 u. f. 
erhalten worden sind, ist derart eingerichtet, daß der in senkrechter Rich- 
tung sich bewegende Schreibstift von dem Laufgewicht der Wage, 


Fig. 4. 


509.3 


7 


To — 


—Hz 55 


255159 N 
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dessen Stellung die Belastung bestimmt, betätigt wird, während die 
um eine senkrechte Achse drehbare Papiertrommel ihre Bewegung von dem 
fortschreitenden Einspannkopf der Prüfungsmaschine erhält. (Maschine 
von Mohr & Federhaff mit Selbstzeichner.) Es werden also nicht bloß 
— wle erwünscht — die Dehnungen des mittleren zylindrischen Teiles 
des Versuchstabes auf die Papiertrommel übertragen, sondern auch die 
üb igen Formänderungen, die sich unter der jeweiligen Belastung ein- 
stellen, insoweit sie die Lage des unteren Einspannkopfes der Maschine 


Fig. T. Fig. 8. 
S T 
` 3 
x + 85 
8 x x 
1 | g 
| . SE 


being 
Banz N Darstellung der Debnungen ist somit keine reine, 
gung der Be von den etwaigen Unvollkommenheiten der Uebertra- 

wegung von dem Einspannkopf auf die Papiertrommel. 

ZU beachten, e der Belastungen (Spannungen) ist 
regung erhält en aufgewicht, von dem aus der Schreibstift seine 
age einapielt 9 von Hand so eingestellt werden muß, daß 
e eben unter von i rasch vor sich gehender Aenderang der Kraft, 
zan die Einstellu o'lung des Laufgewichtes gemessen werden soll, 
h keiten re & des letzteren mit mehr oder minder großen 
Allen Ungenauigk un sein. Aus diesem Grunde werden in solchen 
Fen MAp 5 der Darstellung der Spannungs- 
hlernach die a ertode des Streckens nicht zu vermeiden sein. 
rend der Streckperiode 5 des Verlaufes der Dehnungslinie wäh- 
eine voliständig genaue, so gewährt sie doch 


ei 
ı bei dene N artigen Verhalten des Materials unter den Ver- 
n die Streckung vor sich geht. 


i Bach: Zum Begriff Streckgrenze“. 
9. Juli 1X . f S M Aa 
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erhalten des Materials nach Beginn 
20 erkennen lassen, 


Beisenblechen erlangt 


recht verschiedenartiges V 
des Streckens, wie die Figuren 3 bis 
die sämtlich für Stäbe aus zähen Flu 
worden sind. 

Fig. 3 bis 6 ergaben sich für ausgeglühte Stäbe aus 
dem gleichen Flußeisenblech, geprüft unter genau denselben 
Umständen bei gewöhnlicher Zimmertemperatur; Dauer der 
Zerreißversuche 27 bis 30 min. 

Die Spannung 61, bei der das Strecken begann, ist im 


Fall der 
Fig. 3 Fig. 4 Fig. 5 Fig. 6 Durchschnitt 


2911 2608 2880 2810 2802 kg / dem. 


Die kleinste Spannung oz, die sich jeweils nach dem 
Beginn des Streckens einstellt, und unter der das Strecken 
fortschreitet, beträgt im Fall der 


61 == 


Fle. 3 Pig. 4 Fig. 5 Fig. 6 Durchschnitt 
6 — 2120 2063 2095 2095 2093 Kg / gem. 


Diese Spannungen sind weit kleiner und weichen weni— 
ger untereinander ab, als die Spannungen 0, unter sich. 
Es fanden sich 


die Zugfestigkeiten X, = 3185 3159 3205 3172 3180 kg / gem 
» Bruchdehnungen q = 33, 35,4 36,6 32,2 34,7 vH 


Es handelt sich also um ein sehr zähes (weiches) Material. 


Fig. 6. 


Die Verhältniszahlen der Werte qi und % zu K. be- 


gi: H. 0,91 0,83 0,90 0,89 0,88 
t: N. 0,67 0,65 0,55 0,66 0,66 
Fig. 7 bis 10 gelten für ausgeglühte Stäbe aus einem 


andern Fiußeisenblech; Dauer der Zerreißversuche 22 bis 
24 min. 


Fig. 9. 


Fig. 10. 
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Az = 3877 kg gm —— 
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Fig. 7 Fig. 8 Fig. 9 Fig. 10 Durchschnitt 
G, = 2722 2766 2658 2633 2695 kg / qem 
a — 2424 2424 2449 2456 2438 » 
K: = 3775 3766 3823 3877 3810 » 
q = 30,6 28,5 26,0 2958 28,7 vH 
31: K: = 0,72 0,73 0,70 0,68 0,71 » 
62 : K. = 0, 64 0,64 0,64 0,63 0, 4 » 


Hier ist der Unterschied zwischen i und oz weit kleiner 


als bei dem Material, für welches die Figuren 3 bis 6 erhal- 
ten wurden. 


Fig. 11 bis 14 gelten für ausgeglühte Stäbe aus einem 


dritten Flußeisenblech; Dauer der Zerreiß versuche 23 bis 
30 min. 


Fig. 12. 


Mr. 3922 q q 


S 


Fig. 11 


Fig. 12 Fig. 13 Fig. 14 Durehschnitt 


a1 = 3684 32449 32456 3532 3530 kgyqem 
6; — 2601 2696 2506 2570 2595 3 
K. 3965 3942 3913 3916 2934 » 
q= — 29,2 35,0 23,4 29,2 vH 
0: K. = 0,93 0,87 0,88 0,90 0,90 » 
a2: K; = 0,66 0,68 0,64 0,6% 0, 9 


Hier sind die Unterschiede zwischen aı und g, wieder 
bedeutend größer. 


Das vorstehende Versuchsmaterial wird genügen, um die 
Notwendigkeit klar zu stellen, daß Entscheidung darüber ge- 
troffen werden muß, welche Spannung als Streckgrenze in 
den Fällen Fig. 2 bis 14 bezeichnet werden soll. Ich bin 
der Ansicht, daß für die ausführende Technik der kleinsten 
Belastung, unter welcher das Strecken noch stattfindet, die 
größere Bedeutung zukommen dürfte; trotzdem wird es sich 
— jedenfalls bei genaueren Untersuchungen — empfehlen, 
o, und a, als obere bezw. untere Streckgrenze festzustellen, 
derart, daß die obere Streckgrenze aufgefaßt wird 
als diejenige Spannung, bei welcher das Strecken 
beginnt, und die untere Streckgrenze als der 
kleinste Wert der Spannung, auf den die Belastung 
während des Streckens sinkt, oder als die kleinste 
Spannung, unter welcher das Strecken noch vor 
N: zu vermuten, daß namentlich die obere Streck- 
grenze in erheblichem Maße von der D auer der Be; 
lastung, also von der Geschwindigkeit, mit welcher 
der Zerreißversuch durchgeführt wird, abhängt. In 
dieser Hinsicht gelangten u. A. folgende Versuche zur Durch- 

a einem und demselben Fiußeisenblech wurden Rund- 
stäbe von 10 mm Dmr. heraus- Sig, = 
gearbeitet. 

Stab 1. 
Ausgeglübt. Fig. 15. 
Querschnitt = 0,79 qcm. 

Die Schraubenspindel der 

rüfungsmaschine Wurde so 
langsam bewegt, daß die obere 
Streckgrenze nach rd. 6 min 
eintrat). Diese geringe Ge- 
schwindigkeit wurde beibehal- 
ten, bis die untere Streckgrenze 
sich eingestellt hatte. 
o, = 2968 kg / gem 
da — 1987 » 
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Fig. 18. 


q _ 35,2 vH 
91: K. = 0,293, 9: K. = 0,62 
Stab 2. 
Ausgeglüht. Fig. 16. 


Querschnitt = 0,19 gem. 
Der Stab wurde zuerst mit 
p = 1500 kg 10 min lang be- 


5 14 
1) Bei den Staben Fig. 3 bis 


betrug diese Zeit rd. 30 sk. 


Bach: Zum Begriff »Streckgrenze«. 
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lastet, dann mit P— 1600kg ri. 10 min lang und so fort, 
bis unter P = 2200 kg nach 2 min die Streckung eintrat. 
a, = 2785 kg/ dem, g. = 1949. kg / dem, K. — 3252 kg / qem 
q = 38,8 vH 
gi: K. = 0,86, 63: K. = 0, 60. 


Stab 3. 
Ausgeglüht. Fig. 17. Querschnitt = 0,79 qem. 


Belastungen wie Stab 2, jedoch die Ruhepausen statt 
10 je 15 min. Bei Steigerung der Belastung von 2100 kg auf 
2200 kg trat die Streckung bei 2180 kg ein. 


a1 — 2759 kg/ qem, ^3 = 1899 kg/qem, K. = 3184 kg / qem 
q = 37,3 vH 
a1: K. = 0,87, 4: K. = 0,60. 
(Das Material dieser Stäbe entspricht nach X, und q dem- 
jenigen der Stäbe Fig. 3 bis 6.) 


Ein bedeutender Einfluß der Zeit auf i und 4 ist 
hieraus nicht zu erkennen, selbst wenn man die Stäbe Fig. 3 
bis 6 zum Vergleich heranzieht, die mit einer weit größeren 
Versuchsgeschwindigkeit behandelt worden sind. Auch findet 
die Ansicht, daß bei sehr langsamer Durchführung des Ver- 
suches der Unterschied zwischen i und ^, mehr und mehr 
verschwindet, keine Bestätigung). Beide Feststellungen gelten 
natürlich zunächst nur für das untersuchte Material, und 


zwar in dem Zustande, wie es der Prüfung unterworfen 
wurde. 


) Andere Beobachtungen sprechen für erheblichen Einfluß der Ge- 
schwindigkeit, mit welcher der Versuch durchgeführt wird, auf die 
obere Streckgrenze; namentlich in dem Sinne, daß sich der Unter- 
schied 01 — d} mit abnehmender Versuchsgeschwindigkeit verringert. 


Fig. 16. Fig. 17. 


2 03232 4% - 


Fig. 19. Fig. 20. 


Band 48. Nr. 28, 
9. Juli 1901. 


Daß dieser letztere Umstand von Bedeutung ist, ergibt 
sich daraus, daß das gleiche Material im Einlie ferungszu- 
stand, also nicht in der Anstalt ausgeglüht, die Dehnungs- 


linien Fig. 18 bis 20 ergab. 

Die Prüfung des Stabes Fig. 18 erfolgte derart, daß die 
obere Streckgrenze ungefähr 30 sk nach Beginn der Be- 
lastung erreicht wurde. Die Untersuchungen der Stäbe 
Fig. 19 und 20 erfolgten, wie für Stab Fig. 16 bezw. Stab 
Fig. 17 angegeben worden ist, also weit langsamer. 


Fig. 18 Fig. 19 Fig. 20 
1 = 2152 1897 1896 kg / qem 
í, = 1962 1856 1861 » 
K. = 3291 3284 3287 » 
p = 34,8 37,1 38,6 vH 
01: H. = 0,65 0,58 0,58 >» 
01: K. = 0,60 0,57 0,57 » 


(Das Material dieser Stäbe entspricht nach X, und p 
demjenigen der Stäbe Fig. 3 bis 6.) 

Hier ist der Unterschied zwischen i und 0, weit ge- 
ringer (Fig. 18), fast null (Fig. 19 und 20). Die Werte a3 
sind ungefähr die gleichen wie bei den Stäben Fig. 15 bis 
17. Die obere Streckgrenze hat sich der unteren genähert 
bezw. ist auf diese herabgesunken. Die untere Streck- 
grenze erscheint als bleibende, die obere mehr als veränder- 
liche Größe. | 

Dasselbe Material ausgeglüht, einmal rotwarm wie üblich 
und ein zweites Mal wärmer (gelb), ergab: 


rotwarm gelb ausgeglüht 
1 = 2625 2250 kg/qcm 
6; = 1806 1719 » 
H. = 3218 3190 » 
P = 36,9 33,0 vH 
6: K, = 0,82 0,71 » 
07: H. = 0,56 0,54 » 


Somit zeigt sich die obere Streckgrenze durch das stär- 
kere Ausglüben erheblich erniedrigt. 

Das Material, für welches die Dehnungslinien Fig. 11 
bis l4 gewonnen wurden bei einer solchen Versuchsgeschwin- 
digkeit, daß die Streckgrenze nach rd. ½ min erreicht wor- 
den war, wurde zum zweiten Male derart geprüft, wie oben 
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für den Stab Fig. 16 angegeben ist, also mit sehr geringer 


Versuchsgeschwindigkeit. 
Die Untersuchung von 3 Versuchstäben ergab: 


Durchschnitt 
1 = 3418 3291 3418 3376 kg / gem 
G, = 2486 2392 2481 2453 » 
K. = 3991 3985 4000 3992 » 
q = 35,0 26,8 25,9 29,2 vH 
a1: K: = 0,86 0,83 0,85 0,85 >» 
63: Kı = 0,82 0,60 0,62 0,61 » 


Wie ersichtlich, liefert diese Untersuchung etwas gerin- 
gere Werte für oi und da, zeigt also einen Einfluß der Ver- 
suchsgeschwindigkeit. 

Ich beschränke mich zunächst auf die vorstehenden 
Mitteilungen, da sie nicht bezwecken, die sich aufwerfenden 
Fragen nach dem Einfluß der Zeit, der Behandlung des 
Materials durch Ausglühen usw. auf die Streckbelastung ab- 
schließend zu beantworten, sondern nur dartun sollen, daß 
das Strecken (Fließen) unter verschiedenen Belastungen statt- 
findet, und daß es demzufolge angezeigt erscheint, nicht 
bloß die größte Belastung, die für das Strecken in Betracht 
kommt, zu beobachten. 

Als Mitarbeiter bei den Versuchen, über welche hier be- 
richtet worden ist, habe ich Hrn. Bockermann zu nennen. 


Schlußbemerkung. 

Nach Maßgabe des Vorstehenden wird bei Materialien, 
welche die Erscheinung des Streckens (Fließens) ausgeprägt 
erkennen lassen, im allgemeinen eine obere und eine untere 
Streckgrenze unterschieden werden müssen. 

Was als Streckgrenze aufgefaßt werden soll bei Ma- 
terialien, welche die Erscheinung des Streckens (Fließens) 
nicht ausgeprägt zeigen, wie z. B. Kupfer, Bronze usw. oder 
auch zähes Flußeisen bei höherer Temperatur usw., kann nur 
durch Vereinbarung festgestellt werden. Es würde sich hier 
um eine ähnliche Feststellung handeln, wie sie z. B. die 
Firma Fried. Krupp hinsichtlich des Begriffes »Elastizitäts- 
grenze« für ihre Erzeugnisse getroffen hat: Als Elastizitäts- 
grenze wird diejenige Spannung bezeichnet, bei welcher die 
bleibende Dehnung den Betrag von 0,n3 vH der Meßlänge des 
Versuchstabes erreicht. 

Stuttgart, den 15. Juni 1904. 
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Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 3. Februar 1904. 
Frankfurter Bezirksverein. 


Sitzung vom 20. Januar 1904. 
Vorsitzender: Hr. Kliewer. Schriftführer: Hr. Abt. 
| Anwesend 33 Mitglieder und 3 Gäste. 
Der Vorsitzende teilt mit, daß das Mitglied Hr. Joh. 


Ludw. Langeloth i 
‚Lang gestorben ist. Zu Ehren des Verstorb 
8 sich die Versammlung von den Sitzen. ne 
Ark: 
vrin Amann erstattet den Jahresbericht des Bezirks- 


an spricht Hr. Alexander Lang über 
e Rentabilität der Maschinen in der Landwirtschaft. 


Ueb 1 4 2 2 
5 WIE = 5 Behandlung der 
. in den letzten Jah j 
0 ren 
ne weiteres zwei Richtungen; „ wir 


mathematisch : 
R -naturwi: i j : ; ; 
wirtschaftliche ssenschaftliche Anschauungsweise ist die 


MU erklären won Diese neue Richtung ist daraus 
moderne Technik er ungeheuern Umwälzungen, welche die 
hat, die Volken, Volkswirtschaftlichem Gebiete veranlaßt 


a 
„n „ 80 ist d im 
Wissenschaft entstand, i Laufe der letzten Jahre eine neue 
en, die »Technische Oekonomik«, eine 
7 


Grenz wissenschaft von Technik und Oekonomik, die die tech- 
nischen Errungenschaften nach ihrer wirtschaftlichen Seite hin 
zu erforschen und lehrhaft darzustellen sucht. Diese Wissen- 
schaft ist in der Hauptsache von Volkswirten geschaffen, unter 
denen Em. Hermann, Sombart, E. v. Halle, Voigt, Schmoller 
Fischer, Bensing u. a. zu nennen sind. So wertvoll die Unter- 
suchungen der reinen Volkswirte auch sind, meist haftet ihnen 
doch ein Mangel an: es fehlen fast durchweg die technischen 
Kenntnisse. Deshalb ist es sehr zu begrüßen, daß sich neuer- 
dings auch Techniker mit volkswirtschaftlicher Bildung diesem 
Gebiete zugewandt haben. > 


Daß die moderne Landwirtschaft Maschinen verwendet, 
ist auf verschiedene Ursachen zurückzuführen. Zunächst 
sind es wirtschaftliche und soziale Gründe: die Bauernbe- 
freiung, die Aufhebung des Frohndienstes, die Verschiebung 
in der Bevölkerung bei zunehmender industrieller Entwick- 
lung. Alle diese Vorgänge führten zu einem ernsten Arbeiter- 
mangel. Dazu kommt, daß man, um wettbewerbfähig zu 
bleiben, zu intensiveren Betriebsarten übergehen mußte; an die 
Stelle der alten Dreifelderwirtschaft trat die Fruchtwechsel- 
wirtschaft, und Hand in Hand damit ging die Anwendung 
der Chemie auf die Landwirtschaft, wie wir es seit den 
Tagen Liebigs sehen. Die Erfahrung hat nun gezeigt, daß 
derartige Uebergänge zu intensiver Wirtschaft von einem 
Mehraufwand an Arbeitskräften begleitet sind; der ohnehin 
schon empfindliche Mangel an Arbeitern wurde also noch ver- 
größert. Dem Landwirt blieb nichts anderes übrig, als zu 
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Maschinen zu greifen, die ihm die menschliche Arbeitskraft 
bis zu einem gewissen Grade ersetzen. 

l Betrachten wir nunmehr die landwirtschaftlichen Ma- 
schinen nacheinander, und zwar ihrer Benutzungsfolge im 
landwirtschaftlichen Produktionsprozeß entsprechend. Hier 
begegnen wir zuerst den Maschinen zur Bodenbearbeitung: 
den Dampfpflügen, elektrischen Pflügen und Spirituspflügen. 

Die wirtschaftliche Bedeutung des Dampfpfluges Autzert 
sich in verschiedener Beziehung. Seine Anwendung führt 
zunächst zu einer Verbilligung der Arbeitskosten, allerdings 
nur bei Tiefkultur; denn beim Flachpflügen arbeitet er im 
allgemeinen teurer als der Gespannpflug. Die Kosten des 
Dampfpflügens sind natürlich je nach dem Ort verschieden; 
sie sind abhängig von einer Zahl sehr veränderlicher Ein- 
flüsse: Maschinenpreise, Arbeitslöhne, Kohlenpreise usw., vor 
allem aber von der Benutzungszeit. Für die maschinellen 
Einrichtungen der Landwirtschaft dieselbe Benutzungszeit in 
Ansatz bringen zu wollen wie für die industriellen Maschinen, 
würde von einer völligen Verkennung des landwirtschaft- 
lichen Betriebes zeugen. Von vornherein haben wir damit 
zu rechnen, daß die Feldarbeit rd. 100 Tage des Jahres 
ruht; der Rest des Jahres gehört aber nicht einer Maschine 
allein, sondern er verteilt sich in der Regel auf mehrere 
Maschinen, den Saisonarbeiten- des Land wirtschaftsbetriebes 
entsprechend. Sümaschinen, Getreidemähmaschinen beispiels- 
weise können nur während einer außerordentlich kurzen Zeit 
ausgenutzt werden, und bei den meisten übrigen Maschinen 
ist es nicht viel anders. Die Abschreibung der landwirtschaft- 
lichen Maschinen verteilt sich also auf eine ungleich kürzere 
Zeit, als dies bei den industriellen Maschinen der Hauptsache 
nach der Fall ist. Die Arbeitskosten der Dampfpflüge wie 
der landwirtschaftlichen Maschinen überhaupt hat man des 
öftern schon zu ermitteln gesucht, meist auf dem Wege der 
Enquete, eines Verfahrens, das in der Volkswirtschaftslehre, 
sofern die Statistik versagt, vielfach allein zum Ziele führt. 
So hat sich Bensing von über 150 verschiedenen Wirtschaften 
Fragebogen beantworten lassen und daraus die Mittelwerte 
für die Arbeitskosten der verschiedenen landwirtschaftlichen 
Maschinen berechnet. Leider gewähren uns die Bensingschen 
Untersuchungen, so wertvoll sie auch sind, keinen Einblick 
in die Verhältnisse, unter denen die einzelnen Kostenwerte 
entstanden sind; sie geben uns keinen ins einzelne gehenden 
Zusammenhang der Werte mit den jeweiligen Arbeitslöhnen, 
Maschinenpreisen, Kohlenpreisen, dem Grad der Ausnutzung 
usw. ; 

Ich habe nun versucht, diese Aufgabe auf andere Weise 
zu lösen, und zwar mit Hülfe des zeichnerischen Verfahrens. 
Wie schon erwähnt, sind die Tageskosten abhängig von der 
Benutzungszeit, den Arbeitslöhnen, Gespannkosten und a 
jenigen Posten, die in Zusammenhang mit der Maschine un 
deren Anschaffungspreis stehen, also Kohlen, Schmierstoff, 
Abschreibung. Verzinsung, Ausbesserungen USW. Nenne 1 
die Tageskosten y, die Benutzungszeit x, die Gesamtbeit 2 
ns Posten t, so ergibt sich folgende mathematische 
Formel: je F [æ, f0). | 
Um diese Gleichung in einem ebenen rechtwinkligen Koordi- 
natensvstem darstellen zu können, muß ich die Gesamtheit der 
Veränderlichen rechts auf eine einzige vermindern. Will 5 
x als wichtigste veränderliche beibehalten, 80 babe ich für 
die Veränderlichen unter t feste Werte, d. h. einen 1 
Maschinenpreis, bestimmte Arbeitslöhne, nn nn 
liche Sätze für VV Verzinsung usw. zu setzen; 

ıht die Gleichung über in 
alsdann geht 2 Fix). 

Das Ganze soll nun für einen Fowlerschen Dane 
durchgeführt werden. Ich halte mich dabei en wie bel 
den meisten andern Maschinen und V 
die außerordentlich gewissenhaften Angaben von 71° 51 
Danach kostet ein Fowlerscber Dampfpflug des 5 

systems für eine tägliche (10 stündige) n 
nn bis 40 ein Furchentiefe 67 000 KM. 
an die Maschine nicht allein durch Arbeiten, sondern 

n ch Stillstehen unbrauchbar wird, ist es üblich, die 
auch a in einen festen und einen veränderlichen Teil 


Abschrei letzterer ist von der Benutzungszeit x während 


des Jahres unabhängig und kann mit 4 vH angenommen 
werden. Rechnen wir dazu noch 4 vH Verzinsung, so sind 
jährlich aufzubringen: 

8 vH von 67000 M = 5360 M. 


Nimmt man eine durchschnittliche Benutzungsdauer von 
100 Tagen im Jahr und weiterhin für Abschreibung und 
Ausbesserungen den üblichen Satz von 9 vH an, so fallen 
auf den Arbeitstag 


0,0» vH von 67000 M 


„ E E E E 60,30 M 
Löhne für 2 Mann auf den Lokomobilen, je 41 8mo» 
Löhne für 2 Mann auf dem Kippflug, je 2,50 M 5,00 „ 
2 Gespanne für Wasser- und Kohlenfuhren, je 8 M 16,00 » 
24 Ztr Koblen, zu je 1 gerechnet 24,00 » 
Oel usw. ao er G o A 3.00» 


Summe 116,30 A 

Unter Berücksichtigung der oben berechneten 5360 M, 

die jährlich aufzubringen sind und sich gleichmäßig auf die 
Gesamtheit aller Benutzungstage verteilen, betragen die 
Kosten an einem Tage bei einer Benutzungszeit von x Tagen 


5360 
y = z -+ 116,3 A. 


Diese Gleichung, für alle Werte von x graphisch darge- 
stellt, liefert die Linie der Tageskosten für Maschinenarbeit, 
Fig. 1. Als wahrscheinliche höchste Benutzungszeit sind 

77 
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175 Tage angenommen. Es ist dabei vorausgesetzt, daß man, 
mitteldeutsches Klima angenommen, 7 Monate während des 
Jahres pflügen könne, also März, April (Frübjahr), Juli, 
August (Sommer), September, Oktober, November (Herbst). 
Diese oberste »wahrscheinliche« Benutzungsgrenze ist viel- 
leicht etwas hoch und wird wohl nur ausnahmsweise erreicht 
werden können; immerhin erscheint sie wahrscheinlich, wenn 
man überlegt, daß der Dampfpflug in gewissen Zeiten nicht, 
wie oben angenommen, nur 10 Stunden, sondern 14 bis 16 
Stunden pro Tag arbeitet. Unter Voraussetzung der wahr- 
scheinlichen höchsten Benutzungszeit von 175 Tagen im Jahr 
und der übrigen oben gemachten Angaben bezüglich der 
Preise, Löhne usw. würden sich die Arbeitskosten des Dampf- 
pfluges auf 146,8 % für einen Tag belaufen; das wären 
29,3 M für 1 ha. . 

Wie hoch stellen sich die Kosten des Gespannpflügens‘ 
Die Erfahrung hat ergeben, daß man bei Verwendung eines 
Viergespannes an einem Tag rd. 1,25 Morgen = 0,31 ha bei 
36 cm Tiefe pflügen kann. Rechnet man für jeden Pferde- 


gespanntag wieder 8 , so kosten 0,31 ha 1e a die 
würde 5 16K 


Leistung des Dampfpfluges, also 5 ha, i 
— 258 M kosten. Da dieser Wert naturgemäß für alle Werte 
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von x gleich bleibt, stellen sich die Tageskosten der Ge- 
spannarbeit als gerade Linie im Abstand 258 von der Ab- 
szisse dar. 

Die Verfolgung der beiden Kostenlinien ergibt, daß sie 
sich bei x = 37,1 Tagen schneiden, d. h. Gespannarbeit und 
Maschinenarbeit sind bei einer Benutzungszeit des Dampf- 
pfluges von rd. 37 Tagen einander gleich. Unter den ge- 
machten Voraussetzungen werden also für æ < 37, 1 die Ta- 
geskosten der Maschinenarbeit teurer, für & > 37,1 billiger 
als Gespannarbeit; die Ersparnis durch Maschinenarbeit ist 
für 1 = 37,1 gleich 0; sie beträgt für x = 175 rd. 43 vH. 

Erteilte unsere Berufstatistik auch über die mittlere 
Benutzungszeit der einzelnen Maschinen Auskunft, so könnte 
ich mit Hülfe meiner grapischen Darstellung auch Mittel- 
werte angeben. Weiterhin könnte man dann, unter Fest- 
legung der Benutzungszeit auf diesen mittleren Wert, auch 
die Tagelöhne veränderlich werden lassen; wir würden 
dann eine Kostenlinie bekommen, die uns Auskunft gäbe 
über die Wirtschaftlichkeit der einzelnen Maschinen bei den 
verschiedenen in Deutschland bezahlten Löhnen. Dasselbe 
könnte für die Maschinenpreise, Kohlenpreise und Gespann- 
kosten durchgeführt werden. 

Da uns, wie gesagt, die amtliche Statistik bezüglich der 
mittleren Ausnutzungszeit der einzelnen Maschinen im Stiche 
läßt, müssen wir uns mit der obigen Darstellung begnügen. 
Ich habe sie für alle wichtigeren landwirtschaftlichen Ma- 
schinen durchgeführt und will mich im folgenden der Kürze 
halber darauf beschränken, die dabei gewonnenen Ergeb- 
nisse anzuführen; dabei beziehe ich mich immer auf die 
für mitteldeutsche Verhältnisse wahrscheinlichen höchsten Be- 
nutzungszeiten. Es sollte nachdrücklichst darauf gedrungen 
werden, daß die nächste amtliche Maschinenzählung auch 
der mittleren Ausnutzung ihr Augenmerk zuwendet; Tech- 
niker wie Volkswirtschaftler haben ein großes Interesse daran. 


Ich habe bisher nur die Arbeitskosten des Dampfpflügens 
besprochen. Die wirtschaftliche Bedeutung des Dampfpfluges 
äußert sich noch in anderer Beziehung: in dem günstigen 
Einiuß, den die bessere Beschaffenheit seiner Arbeit auf den 
Bodenertrag ansiibt. 

Wenn es auch nicht meine Aufgabe sein kann, zu unter- 
suchen, ob eine gute Tieffurche, mittels Gespannes ausgeführt, 
derjenigen mittels Dampfpfluges gleichartig sei, so besteht doch 
die Tatsache, daß durch die raschere Fortbewegung des mecha- 
nischen Pfluges eine bessere Zertrümmerung erzielt wird, 
was, wie die Umfrage Beusings ergeben hat, einen durch- 
schnittlichen Mehrertrag von rd. 10 vH zur Folge hatte. 

Zur besseren Beschaffenheit der Arbeit kommt die höhere 
Leistung, d. h. die raschere Arbeit, indem die Tagesleistung 
aul das rd. 16 fache derjenigen des Viergespannes beim Tief- 
been gesteigert wird. Diese Mehrleistung ist von aller- 
ir Wichtigkeit, weil dadurch die Feldarbeit rechtzeitig 
ee = in manchen Zeitabschnitten, bei- 

k ; 

a st, drängt, wenn die Pferde auch sonst 
AN die Tageskosten zeichnerisch dargestellt 
ia ae A an Weise auch Leistungs- 
aher hier darauf vers nd Gespannarbeit zeichnen. Es kann 
ichtet werden, denn sie gestalten sich 


überaus ei ; — — 
inſach: ist ) Leist g gszei 
: = an x = Benutzun it i 
agen, so besteht i nn 


y=ax für Maschinenleistung, 
Y=a@x » Gespannleistung, 


vo a = 5 am: f 
ER 1 90 =0,31. Wir erhalten sonach als Leistuneslinien 
en, die durch den Nullpunkt gehen. j 


Nebe 2 
gekommen. 15 Damptpfiug ist der elektrische Pflug auf- 
f E A sehr teuer, kann aber unter be- 
11 oo billigere Arbeit liefern, nament- 
Möglich ist 4 ampfzentralen vorhanden sind oder wenn 
, 5 Strom außer für rein land wirtschaftliche 
ch für technische Nebengewerbe, Molkereien 


dergl., zu verw DE 
bei Königspe erwenden. Dies ist auf dem Gut Quednau 


1 4.5 Pfr geliefert wurde. 
daß das Kilowatt zu 24,5 Pfg g Königsberg, der 


dieses Preises ist Prof. Dr. Backhaus in ADA 
Eigentümer dieses Gutes, mit durchschnittlich 24 M 1 
kosten für 1 ha ausgekommen. Es muß aber hinzug 15 
werden, daß durch Ersatz einzelner veralteter und 5 = 
wertiger Bestandteile der Anlage, wie Kessel usw., und dure 
noch weiter gesteigerte Anwendung der Elektrizität die Kosten 
noch sehr erheblich erniedrigt werden können. = 

Der Anwendung des Spirituspfluges stehen noch einige 
Konstruktionsmängel im Wege. Die Oberurseler Motorenfabrik 
stellt zurzeit erneute Versuche mit ihren Pflügen an, die zu 
großen Hoffnungen berechtigen sollen. 

Ich komme nunmehr zu den Sämaschinen: Drillmaschi- 
nen, Dippelmaschinen, Breitsämaschinen. Alle diese Maschinen 
arbeiten im allgemeinen teurer als Handarbeit; dafür ist 
aber ihre Arbeit besser. Bei einer Drillmaschine von 9 ha 
täglicher Leistung, einem Preise von 1000 , und unter An- 
nahme üblicher Tagelöhne (3 Mann zu je 2 A), Gespannkosten 
(3 Pferde und 1 Knecht zu 11 A), üblicher Sätze für Ab- 
schreibung und dergl. und einer wahrscheinlichen höchsten 
Benutzungszeit von 50 Tagen im Jahre betragen die Tages- 
kosten 22,6 M. Dieselbe Leistung, von Hand ausgeführt, würde 
bei ebenfalls 2 M Tagelohn nur 4 A kosten. Das Drillen ist 
also im vorliegenden Fall etwa 6mal teurer als die Handsaat; 
dafür wird aber durch die Drillmaschine eine durch Enquete 
festgestellte durchschnittliche Ersparnis an Saatgut von rd. 
20 vH und eine Ertragsteigerung von rd. 10 vH erzielt, so 
daß die höheren Arbeitskosten der Maschine reichlich wieder 
wett gemacht werden. 

Auch die Arbeitskosten der Düngerstreumaschinen sind 
im allgemeinen höher als bei Handarbeit. Bei einer Ma- 
schine, die 350 M kostet, und bei 10 ha täglicher Leistung 
betragen die Tageskosten bei üblichen Tagelöhnen (1 Mann 
zu 2 ), Gespannkosten (2 Pferde und 1 Knecht zu 8 A), 
üblichen Abschreibungen und einer wahrscheinlichen höch- 
sten Benutzungszeit von 50 Tagen rd. 11 M; die Kosten der 
Handarbeit dagegen belaufen sich für dieselbe Leistung 
bei 2.A Lohn auf nur rd. 4 M. In diesem Fall ist also 
die Maschinenarbeit rd. 2,5 mal so teuer wie Handarbeit. 
Ihre trotzdem sehr häufige Anwendung kann dadurch erklärt 
werden, daß sie dem Landwirt eine unangenehme und oft 
gesundheitschädliche Arbeit abnimmt und eine gleichmäßigere 
Verteilung des Düngers ermöglicht. 


Sehr vorteilhaft dagegen gestalten sich die Arbeitskosten 
bei den Hackmaschinen. Ich habe eine Maschine im Auge, 
die bei einem Preis von 700 A täglich 9 ha leistet. Unter 
Annahme üblicher Tagelöhne (3 Mann zu je 2 M), Gespann- 
kosten (3 Pferde zu je 3 A), üblicher Abschreibung usw. und 
einer wahrscheinlichen höchsten Benutzungszeit von 30 Tagen 
im Jahr betragen die Tageskosten der Maschine 18,7 M. 
Dieselbe Leistung, von Hand ausgeführt, würde (bei 1,20 M 
Lohn sowie 0,075 ha Leistung für eine Frau und einen Tag) 
rd. 141% kosten; d. h unter den gemachten Voraussetzungen 
wäre die Handarbeit rd. 8 mal so teuer wie die Maschinen- 
arbeit. Der Güte nach ist die Handarbeit der Maschinen- 
arbeit allerdings vorzuziehen. Wenn die Enquete trotzdem 
bei Maschinenarbeit eine durchschnittliche Ertragsteigerung 
von 8 vH ergeben hat, so ist dies nur dadurch zu erklären, 
daß es mit Hülfe der Hackmaschinen möglich ist, die Hack- 
arbeit zur rechten Zeit und mit größter Schnelligkeit auszu- 
führen. 


Ich komme nunmehr zu den Erntemaschinen. Hierher 
gehören alle Arten Grasmähmaschinen, Getreidemähmaschinen, 
Kartofielerntemaschinen, Rübenheber, Heuwender, Gespann- 
rechen. Wie steht es hier mit den Arbeitskosten? Ich fasse 
eine Grasmähmaschine ins Auge, die bei einer Leistung von 
3,2 ha an einem Tage 325 M kostet. Unter Annahme üb- 
licher Sätze für Abschreibung, Ausbesserungen und Verzin- 
sung, üblicher Gespannkosten (2 Pferde und 1 Knecht zu 
8 M) und einer wahrscheinlichen höchsten Benutzungszeit von 
50 Tagen im Jahre betragen die Arbeitskosten für einen Tag 
rd. 10 A. Dieselbe Leistung von Hand würde (bei 2 M 
Lohn und 0,4 ha Leistung für einen Mann und einen Tag) 
rd. 16 A kosten. In diesem Falle wäre also die Handarbeit 
etwa 1,5 mal so teuer wie Maschinenarbeit. 
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Fast denselben Verhältnissen bezüglich der Arbeitskosten 
begegnen wir bei den Getreidemähmaschinen, trotzdem wir 
hier als wahrscheinliche höchste Benutzungszeit nicht mehr 
als 20 Tage im Jahr annehmen können. Nur die Maschinen 
mit Bindevorrichtung machen eine Ausnahme, und zwar stellen 
sich infolge der höheren Anschaffungskosten und der Kosten 
für Bindfaden die Arbeitskosten etwas weniger günstig. Da- 
für weisen diese Maschinen aber andere Vorzüge auf. Wenn 
die gewöhnliche Getreidemähmaschine infolge ihrer rd. 8 mal 
größeren Leistung gegenüber der Handarbeit durchschnitt— 
lich 8 bis 10 Mann erspart, so wird diese Zahl durch die 
selbstbindende Maschine noch verdoppelt, indem sie auch die 
Arbeiter zum Aufbinden der Garben überflüssig macht, ein 
Umstand, der nach Bensing von größter wirtschaftlicher Be- 
deutung ist, wenn man überlegt, daß bei anhaltend trock- 
nem Wetter das Getreide fast gleichzeitig reift, die Arbeiter 
in dieser Zeit sehr gesucht sind, und daß alle Mühe wäh- 
rend des Jahres umsonst war, wenn nicht die Ernte zur 
rechten Zeit eingeheimst wird. 


Rübenheber und Kartofielerntemaschinen sind noch sehr 
jung und auch technisch noch nicht genügend durchgebildet. 
Die Arbeitskosten sind im allgemeinen geringer als bei Hand- 
arbeit, trotz der Bedienung durch 20 Frauen, die beispielsweise 
eine Kartoffelerntemaschine nötig hat; herabdrückend wirkt 
indessen der Mißstand, daß die Kartoffelerntemaschine stets 
eine beträchtliche Menge Kartoffeln im Boden zurückläßt. 
Dieser Umstand und der Mangel einer wirklich brauchbaren 
Selbstsammelvorrichtung haben die Ausbreitung solcher Ma- 
schinen sehr gehemmt. Sie werden im allgemeinen nur dort 
angewendet, wo durchaus keine Arbeiter zu haben sind und 
wo es heißt: Lieber eine schlechte Ernte als gar keine! 

Unbestritten ist die Wirtschaftlichkeit der Heuwender und 
Gespannrechen. Rechnen wir bei einem Heuwender, der 
250 A kostet und 8 ha an einem Tage leistet, die üblichen 
Sätze für Abschreibung, Verzinsung und Ausbesserungen und 
die Gespannkosten (1 bis 2 Pferde und ein Knecht zu 7 M) 
ein, und nehmen wir eine wahrscheinliche höchste Benutzungs- 
zeit von 25 Tagen an, so betragen die Kosten der Maschinen- 
arbeit 8,8 A für einen Tag. Dieselbe Arbeit von Hand 
(16 Frauen zu je 1,20 A für einen Tag) würde 19, 20 M 
kosten. Die Handarbeit wäre im vorliegenden Fall also rd. 
2,2 mal so teuer wie die Maschinenarbeit. 

Aehnlich liegen die Verhältnisse bezüglich der Arbeits- 
kosten beim Gespannrechen. In der Annahme der wahr- 
scheinlichen höchsten Benutzungszeit kann hier ziemlich hoch 
gegangen werden, weil der Gespannrechen nicht nur für 
Heu, sondern auch zum Nachrechen des abgemäbten Ge- 

i ird; t 100 Tage ansetzen. 
treides benutzt wird; man kann gu ge 

Betrachten wir nunmehr die Dreschmaschinen. Zunächst 
gestatten diese einen größeren Reindrusch als der nn 
drusch. Die von verschiedenen Seiten hierüber angeste ten 
Umfragen haben ergeben, daß man mit einer Ertragsteigerung 

ittli H rechnen kann. Bezüglich der 
von durchschnittlich 16 vH re a 
Leistung muß ein Unterschied gemacht werden zw ischen : 
8 d D fdreschmaschinen. Ich habe eine mittelmä- 
ee e Auge; eine solche leistet nach 
gige Dampfdreschmaschine im Auge; l lst 
1 t rd. 10 000 kg fertiges Getreide bei einer Be- 
1 Ban er. Mann. Demgegenüber drischt ein tüchti- 
nn : i . 150 kg Getreide. 
Aa m a 2 a rd. 66 mal 
Diese ee rd. 46 Männertage. Zur Ersparnis an a. 
ut eine Verminderung der Arbeitskosten. Ich behalte die- 
8 i 15 roße Maschine im Auge. Bei einem Anschaffungs- 
BE a 8000 Al einschließlich Lokomobile, den üblichen 
für Abschreibung, Verzinsung, * 
Lohn für Heizer (4 M) und Bedienungsmannschalt \=9 = 
i Kosten für Kohlen und Oel (6 M für einen Tag, 
je 2,00 0 den ie ei hrscheinlichen höch- 

Zentner Kohlen 1 M) sowie einer wa 5 
5 Benutzungszeit von 100 Tagen im Jahr etragen 
5 bei Maschinenarbeit rd. 53 M; dieselbe Leistung 
Tageskosten i i Bensing und andern für 50 kg 

drusch (mit Fritz, g l = 
bei ne enommen) würde 100 M kosten, d. h. die Hanc 
1 1 im vorliegenden Fall rd. doppelt so teuer wie die 
ar , 
Maschinen a? Gotreidereinigungsmaschinen steht er Me 
grund die Beschaffenheit der Ware, die mittels dieser Masc 
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erzielt wird: eine so vollkommene Auslese der Körner und 
ein so vorzügliches Saatkorn, wie sie ergeben, ist bei Anwen- 
dung von Wurfeln, Wannen und Sieben schlechterdings aus- 
geschlossen. Weil dieselbe Güte durch Handarbeit nicht er- 
reichbar ist, wird es auch schwer, die Leistungssteigerung 
der Menge nach und die Arbeitskosten der Maschine zahlen- 
mäßig festzustellen. Sehen wir von einer strengen Gütegleich- 
heit der Ware ab, so ist es immerhin möglich, auch zahlen- 
müßige Grundlagen zu finden. Ich habe eine Getreidereini- 
gungsmaschine im Auge, die bei einem Preis von 130 M eine 
tägliche Leistung von 16000 kg aufweist. Unter Annahme 
üblicher Sätze für Abschreibung, Ausbesserungen usw., der 
Löhne (3 Mann zu je 2 M) sowie einer wahrscheinlichen höch- 
sten Benutzungszeit von 100 Tagen im Jahre kostet die Ma- 
schinenarbeit rd. 7,3 „# für einen Tag. Dieselbe Leistung 
von Hand (bei Annahme von 2 M Lohn und 500 kg für je 
50% 2% = 64 M ko- 
sten, d. h. die Handarbeit ist unter den hier gegebenen Vor- 
aussetzungen rd. 9 mal so teuer wie die Maschinenarbeit; 


dabei ist die Leistung der Maschine 32 mal so groß wie die 
eines Mannes. 


einen Mann und einen Tag) würde 


Bei den Futterzubereitungsmaschinen bestehen hinsicht- 
lich der besseren Beschaffenheit der Arbeit, der Steigerung 
der Leistung sowie der Ersparnis an Arbeitskosten ähnliche 
Verhältnisse. Die Güte des Futters, die durch Maschinen er- 
zielt wird, ist durch Handarbeit unerreichbar. Volkswirt 
schaftlich von größter Bedeutung ist die höhere Leistung 
der Menge nach. Ich habe eine dampfbetriebene Rüben- 
schneidmaschine im Auge, die bei einem Preis von 160 M 
eine tägliche Leistung von 40000 kg aufweist. Demgegen- 
über kann ein Mann mittels Stoßeisens bei 10 stündiger Ar- 
beitszeit rd. 500 kg Rübenmus herstellen (von strenger Güte- 
gleichheit natürlich abgesehen), d. h. die Maschine leistet 
das 80 fache der Handarbeit. Heute sind diese Maschinen 
geradezu unentbehrlich geworden; wäre es nicht gelungen, 
Maschinen von so hoher Leistung zu konstruieren, so wäre 
der Uebergang von der Weidenfütterung zur Stallfütterung 
ausgeschlossen gewesen; denn so große Futtermengen, wie 
die Stallfütterung, namentlich in großen Viehwirtschaften 


mit sich bringt, können durch Handarbeit unmöglich her- 
gestellt werden. 


Fast ebenso groß wie die Steigerung der Leistung ist die 
Verminderung der Arbeitskosten durch diese Maschinen. 
Nehmen wir bei der herangezogenen dampfbetriebenen Rü- 
benschneidmaschine, die 160 AH kostet, die üblichen Sätze 
für Verzinsung und Abschreibung, einen üblichen Lohn 
(1 Mann zu 2 AM) sowie eine wahrscheinliche höchste Benut- 
zungszeit von 150 Tagen (es können rd. 6 Monate lang Rüben 
gefüttert werden) an, so kostet die Maschinenarbeit rd. 2,30 M 
für einen Tag. Demgegenüber würden sich die Kosten für 
dieselbe Leistung, durch Hand ausgeführt, auf 


40000 
500 


belaufen, d. h. die Handarbeit ist unter den gegebenen 
Verhältnissen rd. 67 mal so teuer wie Maschinenarbeit. 


Fassen wir das Gesagte zusammen, so erhellt, daß, 
wie Bensing mit Recht hervorhebt, der größte Teil aller 
landwirtschaftlichen Maschinen verbilligend und nur ein ge 
ringer Teil verteuernd auf die Arbeitskosten einwirkt. Letz- 
terer Umstand wird aber gewöhnlich durch eine bessere 
Beschaffenheit der Arbeit und eine höhere Leistung der 
Menge nach oder durch schnellere Ausführung der Ar- 
beit wieder ausgeglichen. Die Maschinenarbeit ist deshalb, 
ganz abgesehen davon, daß sie als Ersatz fehlender Arbeiter 
eintritt, der Handarbeit stets vorzuziehen. Eine a, 
steigerung konnte in vielen Fällen zahlenmäßig Sen 
werden; sie beträgt im günstigsten Falle, also bei der 
Dreschmaschine, etwa 16 vH. Diese Ertragsteigerung ist 
beschämend gering, wenn wir sie vergleichen mit der hun- 
dert- und tausendfachen Ertragsteigerung, die ae Men 
in der Industrie bewirkt hat. Es müssen also In der land- 
wirtschaftlichen Produktion ganz andere Verhältnisse nn 
als in der industriellen. Ich will nur einen Gesichtspun A 
herausgreifen. Die industriellen Produktionsprozesse lasse 


2 = 160 M 
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sich in der Regel in Teilprozesse zerlegen, die dann einzeln 
durch Spezialmaschinen ausgeführt werden können. Ich er- 
innere mit David nur an die Schuhfabrikation. Die hierbei ver- 
wendeten Rohstoffe, also z. B. das Lieder, verhalten sich dem 
Menschen gegenüber rein passiv; das Leder biegt sich, wie es 
eben der Mensch haben will. Im landwirtschaftlichen Produk- 
tionsprozeß ist eine derartige Zerlegung nicht möglich; er ist ein 
Naturprozeß. Die Rohstoffe, also Saatgut und Boden, verhalten 
sich nicht mehr passiv; es sind vielmehr die eigentlichen Voll- 
zieher des landwirtschaftlichen Produktionsprozesses, und dem 
Menschen fällt nur die Aufgabe zu, den Vorgang einzuleiten, 
im übrigen ist er hülfloser Zuschauer. Nicht er oder die Ma- 
schine, die ihn unterstützt, erzeugen, sondern die Natur. 
Frost, Hitze, Nässe, Dürre, Ungewitter sind bestimmende 
Einflüsse. Wir können uns kurz fassen: bei der industriellen 
Produktion wird der Prozeß von der Maschine beherrscht, 
bei der landwirtschaftlichen lediglich eingeleitet. 

Und dies gilt für den Großbetrieb ebenso wie für den 
Kleinbetrieb. Hat die Maschine bei der Industrie der Haupt- 
sache nach den Großbetrieb begünstigt, so gilt dies nicht auch 
für die Landwirtschaft. Daß ein Krupp seinen Großbetrieh 
in Kleinbetriebe auflöst, kommt nicht vor, daß aber ein ka- 
pitalistischer Großgrundbesitzer sein Gut zerteilt und an 
Kleinbauern abgibt, kommt sehr häufig vor. Die Verhält- 
nisse liegen hier also tatsächlich anders als in der Industrie. 
An den Vorteilen der land wirtschaftlichen Maschinen nimmt 
der Kleinbauer durch Miete oder durch eine Genossenschaft 
ebenso wie der Großgrundbesitzer teil. 

Geht also die Ertragsteigerung durch die landwirtschaft- 
liche Maschine auch nicht so ins Große wie bei der Industrie, 
so haben wir doch alle Ursache, mit dem Erreichten zufrie- 
den zu sein; was naturgesetzlich erreichbar ist, ist von un- 
sern Technikern in der denkbar scharfsinnigsten Weise so 
ziemlich erzielt worden. Die landwirtschaftliche Maschinen- 
technik wird sich voraussichtlich nicht sprungweise, sondern 
stetig weiter vervollkommnen und neuen Absatz gewinnen. 

Dabei sind zwei Gesichtspunkte nicht außer Betracht zu 
lassen. In dem einen Falle handelt es sich um die Kaufkraft 
der Landwirte. Selbst Backhaus, dieser ausgezeichnete Land- 
virtschaſtsgelehrte und Praktiker, der auf Quednau alle Fort- 
sehritte von Wissenschaft und Technik anwendete, hat nur 
eine sehr mäßige Verzinsung der Anlagesumme erzielt; sie 
ist verschwindend gegenüber den Dividenden des Industrie- 
kapitals. Die Landwirtschaft befindet sich tatsächlich in einer 
Notlage, und die Mehrheit der anerkannten Agrarpolit ker, 
darunter Conrad, C. J. Fuchs, Sering, Oldenberg u. a., ist 
der Ueberzengung, daß diese gegenwärtige Agrarkrisis durch 
Künstliche Mittel überwunden werden müsse; allerdings dür- 
len die übrigen Erwerbstände hierdurch keine dauernde 
Schädigung erfahren. 

Der andere der beiden Punkte betrifft die Bildungs- 
stufe unserer Landwirte, nicht nur der niederen, sondern 
such der akademisch gebildeten Landwirte. Die Agrar- 
‚et Ist auch eine Bildungsfrage. Bislang wurde die Land- 
1 entweder an selbständigen Hochschulen oder an 

moersitäten gelehrt. Es ist nicht schwer zu sagen 
"m der junge Landwirt näher steht, dem Maschinente h. 
niker, Elektriker Baui . . g ech- 

a alingenieur, Chemiker, oder aber dem 
1 heologen oder speziellen Philosophen. Eine 
technisch & der landwirtschaftlichen Fakultäten an die 
en Hochschulen, die auch Backhaus und andere 
ervorragende Landwirtschaftswissensohaftler wi h 
Meierei zur Folge. Einmal würd 5 
ker, Elektriker S a wurden die Maschinentech- 
licher Technik Mud angeregt, sich mit landwirtschaft- 
lassen. An la e Betriebslehre usw. zu 
kem ist heute a wirtschaftlich durchgebildeten Techni- 
liche Naschinenban ein großer Mangel; der landwirtschaft- 
dann am 10 u erreicht, wie die Erfahrung gelehrt hat, 
wandten A, wenn er im Zusammenhang mit der ange- 
Räte irtschaftlichen Betriebslehre ausgebild i 

8 mehr land wirtschaftlich erü gebildet wird. 
bun her, so hätte die A ich gründlich durchgebildete 

on ein nwendung der Elektrizität heute 


u, daß 


Mitteln der Maschinentechnik, Elektrotechnik usw. er 5 
der Landwirtschaft etwas anfangen läßt, wenn man sie ur 
und wenn man versteht, sie wirtschaftlich zu verwerten. 11 
diesem Sinne kann ich schließen mit den Worten Slabys, die 
dieser vor zwei Jabren im Herrenhaus aussprach: »Man 
schicke uns die Intelligenz vom Lande nach Charlottenburg, 
und ein großes Stück Agrarfrage wird gelöst sein.“ 


Eingegangen 11. März 1904. 
Hannoverscher Bezirksverein. 


Sitzung vom 19. Februar 1904. 

Vorsitzender: Hr. Klein. Schriftführer: Hr. Stack. 

Anwesend 39 Mitglieder und 7 Gäste. 

Hr. Dunsing spricht über Rohrbruch-(Selbstschluß-) 
Ventile). 

Er teilt die Selbstschluß ventile in solche, bei der en 

1) das Abschlußorgan sich im Bereiche des strömenden 
Dampfes befindet, bei denen also die gesteigerte Geschwindig- 
keit des Dampfes den Abschluß bewirkt, 

2) das Abschlußorgan dem Dampfstrom entzogen ist, So 
daß bei einem Rohrbruch und dem damit verbundenen Span- 
nungsabfall das Organ durch Ausdebnung des hinter ihm be- 
findlichen Dampfes betätigt wird, 

3) das Abschlußorgan dureh besondere Kolben in Bewe— 
gung gesetzt wird, die auf der einen Seite dem Dampfdruck 
aus der Rohrleitung vor dem Ventil, auf der andern Seite 
dem Druck hinter dem Ventil ausgesetzt sind. 

Ferner unterscheidet der Vortragende Selbstschlußventile, 
die nur im Sinne des strömenden Dampfes schließen, solehe 
die sowohl nach dieser wie nach der entgegenpgesetzten Rich- 
tung schließen, und endlich Dampfrückschlagventile, die nur 
in der dem Dampfstrom entgegengesetzten Richtung schließen. 
Selbstschlußventile müssen einfach sein, da bei einem ver- 
wickelten Mechanismus leicht Störungen auftreten. Von einem 
brauchbaren Selbstschlußventile muß in erster Linie verlangt 
werden: sicherer Schluß beim Auftreten einer größeren Rohr- 
beschädigung, Unempfindlichkeit gegenüber zeitweilig größe- 
rem Dampfverbrauch und die Unmöglichkeit, daß sich das 
Ventil, nachdem es geschlossen ist, von selbst wieder öfinet 

Selbstschluß ventile werden so eingestellt, daß sie bei der 
stärksten regelrechten Dampfentnahme noch eben geöffnet 
bleiben. So eingestellt, werden die Ventile im Notfalle zumeist 
in Tätigkeit treten, sofern sie im übrigen richtig behandelt 
sind; sie haben auch nachweislich schon in einer Anzahl von 
Fällen das Ausströmen großer Dampfmengen verhindert. Aber 
sie leiden alle an dem Uebelstande, daß sie oft zur Unzeit ab- 
schließen, sobald die Dampfentnahme außergewöhnlich gestei- 

ert wird; die Maschinisten kommen daher in Versuchung die 
Selbstschlutß ventile unwirksam zu machen, und das ist tatsäch- 
lich vielfach beobachtet worden. Dieser unerwünschte Selbst- 
schluß kann besonders auf Dampfschiffen verhängnisvoll wer. 
den, da das Schiff dadurch unfähig zum Manövrieren wird 
und dieser Umstand hat zu einem preußischen Ministerialer- 
lasse geführt, wonach Rohrbruchventile auf Dampfschitfen 
nur dann vorgeschrieben werden dürfen, wenn den abzuwen- 
denden Gefahren nicht anders begegnet werden kann. 

Bei kleinen Anlagen wird ein Selbstschlußventil das in 
der Richtung des strömenden Dampfes schließt, unmittelbar 
am Kessel anzubringen sein. Bei großen Anlagen würde man 
die Kessel und die von der Hauptdampfleitung abzweigenden 
einzelnen Rohrstränge mitSelbstschlußventilen versehen müssen 
außerdem die Zuleitungsrohre an der Hauptdampfleitung mit 
Dampfrückschlagventilen, wenn volle Sicherheit geschaffen 
werden soll. Selbstverständlich ist eine derartige Anord- 
nung kaum ausführbar; es würden allzu häufig Störungen 
dureh unzeitiges Abschließen entstchen. In Frankreich sind 
für jede an eine gemeinschaftliche Dampfleitung angeschlos- 
sene Kesselgruppe Selbstschluß ventile vorgeschrieben, die bei 
der Explosion eines Kessels das Entweichen des Dampfes 
aus den andern Kesseln verhindern sollen. Dies kann er- 
reicht werden durch Anbringen von Ventilen, die in der Rich- 
tung des Dampfstromes schließen, oder aueh von Dampfrück- 
schlagventilen. Die französischen Bergbehörden ziehen die 
letzteren vor, während die französischen Dampfkessel-Ueber- 
wachungsvereine solche Ventile empfehlen, welche nach bei- 
den Richtungen Schluß gewähren können. Der Vortragende 
empfiehlt, Dampfleitungen, die sich durch Arbeitsräume er- 
strecken, durch Selbstschluß ventile zu sichern, diese jedoch so 
einzurichten, daß sie auch aus der Entfernung von Hand ge- 
schlossen werden können. 


) Vergl. Z. 1903 S. 392. 
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Eingegangen 11. März 1904. 
Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. 


Sitzung vom 13. Dezember 1903. 
Vorsitzender: Hr. Ackermann. Schriftführer: Hr. Schlarb. 


Der Vorsitzende und Hr. Sachse berichten über die 
neuen polizeilichen Bestimmungen über die Anle- 
gung von Dampfkesseln. 


Darauf spricht Hr. Neumann aus Deutz (Gast) über 


Neuerungen an Gasmotoren und Kraftgaserzeu- 
gern'). 


Alsdann werden die Wahlen zum Vorstand und Vorstands- 
rat vollzogen. 


) s. Z. 1903 S. 1747. 


Pfalz-Saarbrücker B-V. — Schlesawig-Holsteinischer B. V. — Bücherschau. 


i 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Schließlich spricht Hr. Fr. Frölich aus Berlin (Gast) über 


die Gesellschaft für wirtschaftliche Ausbildung zu 
Frankfurt aM. 


Eingegangen 9. März 1904. 


Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 12. Februar 1904. 
Vorsitzender: Hr. Müller. Schriftführer: Hr. Schulz. 
Anwesend 24 Mitglieder und 6 Gäste. 


Hr. Berner spricht über die wichtigsten baulichen 
Unterschiede der Dampfüberhitzer'). 


) Z. 1903 S. 1545 


JJ ⁵ %ũATP——W.ͤͤ ͤ ĩͤðâãö ĩͤAdͤ TE 
Bücherschau. 


Dynamomaschinen für Gleich- und Wechselstrom. 
Von Gisbert Kapp. 4. Aufl. 620 S. mit 255 Fig. Berlin, 
Julius Springer. Preis 12 M. 

Kapps »Dynamomaschinen« gehören zweifellos zu den 


klassischen Werken unserer elektrotechnischen Literatur, und 
die Jahre liegen noch nicht weit zurück, wo Ingenieure und 
Studierende ihre praktischen elektrotechnischen Grundlagen 
kaum aus einer andern Quelle als den Büchern Kapps schöp— 
fen konnten. Die einfache und verständliche Schreib- und 
Denkweise des Verfassers, die ohne verwiekelte Vorausset- 
zungen und mit verhältnismäßig wenig mathematischem Rüst- 
zeug die schwierigsten elektrotechnischen Probleme von Grund 
aus, wenn auch manchmal etwas weitschweifig, klar legt, 
und ebenso der allgemeine Inhalt des Werkes, dessen Auf- 
bau im wesentlichen bestehen geblieben ist, dürfen als so 
bekannt vorausgesetzt werden, daß nur die Erweiterungen 
erwähnt sein mögen. Umgearbeitet oder neubearbeitet sind 
im Gleichstromteil die folgenden Abschnitte: Messung mag- 
netischer Felder, die Energie eines Magnetfeldes — ein schr 
interessanter Abschnitt, der die Gefahr des Durchschlagens 
von Wicklungen beim Abschalten behandelt —, die günstigste 
Blechdicke des Ankereisens, die Unterbringung der W icklung 
in Nuten, die experimentelle Bestimmung der Energieverluste, 
die Kommutierung durch den Bürstenwiderstand und die Be- 
rechnung der Reaktanzspannung nach Hobart, sowie die gün- 
stigste Bemessung der Bürsten. Daneben ist allerdings die 
ältere Kappsche Theorie der Funkenbildung stehen geblieben. 
Im Wechselstromteil sind neu bearbeitet: die Abschnitte 
über die Bestimmung der EM Kk-Kurve mit anschließender Be- 
sprechung des Ondographen von Hospitalier, ferner die 179 5 
schnitte über den Einffuß der Dampfmaschine auf den Pa- 
rallelbetrieb, über das Tangentialdruckdiagramm un a 
Auswertung sowie über das Pendeln parallelgescha teter = 
schinen einschließlich des Einflusses dei Dämpfung im 2 
schluß an Rosenbergs Veröffentlichungen ). Des 5 is 
als neu aufzuführen: die graphische Theorie des 1 
motors, wobei man allerdings die en n Sn 
schlußstromes oder des Streufaktors aus T i 5 
vermißt, dann der kompensierte mehrphasige en an 
(Wilson, Görges, Hevland), der Komp r 9 15 n 
Hevland und Latour. Die einphasigen Ind nr or 
erde wohl mit Recht ganz kurz erledigt, während den ein- 
T itatormotoren, d. h. allerdings nur dem Re- 
Dee 9 dem kompensierten Motor unter Ueberge- 
bung des einfachen Serienmotors, eine ausführliche Bespre- 
i e 
: „ewidinet ist. 
nen scheint mir, dab manche „ 
s eniger breit im Text abgefaßt würden, Was sien 
„ iwer erläuternder Skizzen öfter ohne weiteres 
Bl Bei den Gleichstromwieklungen ver- 
bewerkstelligen liebe. = : ‚hlossene sowie über 
l an Angaben über mehrfach geschlos 
mine en il rallelsehaltungen, über tote Spulen, 
unsymmetrisehe 5 i aktischen Vergleich zwischen 
über Ausgleicher, über einen pr ; 


i j die 
€ RE a alles Dinge, welche 
Ä Hund Schleifen“ ieklungen, = ker 
a in den letzten Jahren lebhaft Bach ar ae 
den Wechselstromwicklungen sollten eo sogen. 
nen Gleichstromwieklungen nicht fehlen. 


3. 193 u. f. 
1) vergl. auch Z 1904 8. 193 


Sowohl in dem Abschnitt über Magnetsysteme wie be- 
sonders unter den Beispielen von Gleich- und Wechselstrom- 
maschinen finden sich in der Mehrzahl ganz veraltete Typen, 
welche besser durch neuere ersetzt worden wären; zum min- 
desten würde es sich empfeblen, die Gründe ihres Ausster- 
bens anzugeben (Folgepole, Hufeisengestell, Innenpoltype, 
Manchestertype, Scheibenanker, Klauentype, Gleichpoltype). 
Die Probleme, welche der jetzt alle großen Firmen beschäf- 
tigende Bau von Generatoren für unmittelbare Kupplung mit 
Dampfturbinen mit sich bringt, finden in der vorliegenden 
Auflage keine Erwähnung. Unrichtig ist der Satz auf S. 205, 
daß der Luftquerschnitt bei Zahnankern das Mittel aus der 
Fläche der Zahnköpfe und des Poles ist. Das gilt nur für 
ein ganz bestimmtes Verhältnis von Nutbreite zum Luftspalt. 
Bei großem Luftspalt ist es z. B. viel richtiger, einfach Pol- 
randquerschnitt = Luftquerschnitt zu setzen. Nicht recht ein- 
zusehen ist, warum wohl die Wechsel- und Drehstrommo- 
toren in ausführlicher Weise behandelt werden, die Gleich- 
strommotoren aber gar nicht. Die Berechnung der Span- 
nungskoeffizienten S. 375 auf Grund rechteckigen Feldverlau- 
fes ist meines Erachtens praktisch kaum verwendbar. Außer- 
dem ist die auf S. 380 entwickelte Beziehung e—kr NZ 10 
worin k= 2 mal Formfaktor F der EMK-Kurve sein soll, 
für mehr als eine Nute pro Pol und Phase nicht einwand- 
frei, während die angegebene graphische Lösung richtig 
ist. Bei g Nuten pro Pol und Phase ist statt & = Blvz 10—˙ 


t 7: Eu 
der Ausdruck = Iv 10 2B zu setzen, wobei die Summa. 
2 1 


4 
tion ZB der einzelnen gegeneinander versetzten Kurvenwerte 


1 
von B geometrisch, nicht algebraisch zu erfolgen hat; 
d. h. k ist in obigem Ausdruck gleich 2ffe zu setzen, wobei 
der Wicklungsfaktor fe kleiner als 1, bei verteilter Wicklung 
sogar wesentlich kleiner als 0,9 sein kann. Bei der Berech- 
nung der Selbstinduktion von Wechselstrommaschinen fällt es 
auf, daß nicht dieselbe Methode wie bei Ermittlung der Re- 


aktanzspannung 227 Li von Gleichstrommaschinen, wobei 
n Ns 


L= F 10 ist, benutzt wird. Auf S. 334 Z. 3 v. u. ist ein 


sinnstörender Druckfehler stehen geblieben; es wird dort ge- 
sagt, daß Inn enpol-Gleichstrommaschinen jetzt auch von der 
Firma Siemens & Halske und allen großen Firmen gebaut 
werden. Auf S. 82 ist, die Zahl 29,3 durch 49,3 zu ersetzen. 


Brünn. F. Niethammer. 


Handbuch der Elektrotechnik. I. Band, 2. und 3. Ab’ 
teilung. 2. Abteilung: Die elektrischen Ausgleieh vor“ 
gänge; der Ferromagnetismus. Von Dr. C. Heinke. 
Mit 355 Abbildungen. 3. Abteilung: Die Theorie des 
Elektromagnetismus. Von Dr. H. Ebert. Mit 17 Abbil- 
dungen. Leipzig 1904, S. Hirzel. Preis 25 M. 

Die von Heinke bearbeitete zweite Abteilung dieses 
Bandes umfaßt das Gebiet der Gleich- und Wechselströme, 
die Induktionserscheinungen und elektrischen Schwingungen, 
die Eigenschaften der Leiter, die Wirkungen des Stromes in 
der Strombahn selbst, vom energetischen Standpunkt aus be- 
trachtet, und die Lehre vom Ferromagnetismus. 


Bund 48. Nr. 28. Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


9. Juli 1904. 


Zu meinem Bedauern muß ich sagen, daß das Buch höchst 
unübersichtlich geschrieben ist: die einfachsten Dinge kom- 
plizieren sich in der eigentümlichen Schreib- und Darstellungs- 
weise des Verfassers. Dazu kommt noch — was ich schon bei 
Besprechung der ersten Abteilung tadeln mußte — eine äußerst 
nachlässige Behandlung der deutschen Sprache; unglücklicher- 
weise besitzt aueh der Verfasser einen großen Wortbildungstrieb, 
so daß die physikalische Nomenklatur in diesem Buch um 
eine Anzahl höchst bedenklicher Bezeichnungen bereichert wird. 

Anderseits muß hervorgehoben werden, daß die Dar- 
stellung wenigstens nach der materiellen Seite hin, was 
Richtigkeit und Vollständigkeit angeht, im allgemeinen wenig 
zu wünschen übrig läßt; doch hätte gerade in den Abschnitten, 
weiche die neuesten Fortschritte der Physik behandeln, 
mehr Sorgfalt aufgewendet werden können. 

Ob ein Techniker mit diesem Buche etwas anfangen 
kann, ist mir einigermaßen zweifelhaft. 


Die dritte Abteilung (von H. Ebert) gibt einen Abriß der 
Maxwellschen Theorie. Diese schwierige Aufgabe hat der 
Verfasser in vorzüglicher Weise gelöst. Obwohl meine Er- 
wartungen in Anbetracht von Eberts prachtvollen Buche 
Magnetische Kraftfelder« sehr hoch gespannt waren, sind 
sie dier doch übertroffen worden. Anordnung, Darstellung 
und Beherrschung des Stoffes sind musterhaft; die Lektüre 
gewährt einen geradezu ästhetischen Genuß. 

Von technischen Unebenheiten ist mir aufgefallen, daß 
sich die Zahlen des Inhaltsverzeichnisses zur zweiten Abtei- 
lung auf die Artikel, der dritten Abteilung, was durchaus 
vorzuziehen ist, auf die Seitenzahlen beziehen. 

Breslau. 


— Uebersicht neu erschienener Bücher. 


Priv.-Doz. Dr. Schaefer. i 
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Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Fischwege und Fischteiche. Die Arbeiten des In- 
genieurs zum Nutzen der Fischerei. Von Paul Gerhardt. 
Leipzig 1904, Wilhelm Engelmann. 147 S. 8° mit 142 Fig. 
Preis 5 M. 


Schriften der Zentralstelle für Arbeiter-Wohl- 
fahrtseinrichtungen. Nr. 24. Der landwirtschaftliche 
Arbeitsnachweis. Von H. Sundermann. Berlin 1904, Carl 
Heymanns Verlag. 145 S. Preis 50 Pfg. 


Handwerks Art, Handwerks Recht. 
Koepper. Gotha 1904, Friedrich 
Preis 2,40 A. 


Konstruktion, Bau 


Von Gustav 
Emi! Perthes. 156 8. 


und Betrieb von Funken- 
induktoren und deren Anwendung mit besonderer 
Berücksichtigung der Röntgenstrahlen- Technik. 
Von Ernst Ruhmer. Nebst einem Anhang: Kurzer Ueber- 
blick über die Grundzüge der Röntgen-Technik des Arztes. 
Von Dr. C. B. Schürmavyer. Leipzig 1904, Hachmeister & 
Thal. 312 S. 8° mit 338 Fig. und 4 Taf. 


Weltallund Menschheit. 
der Natur und Verwertung der Naturkräfte. Heft 56/58. 
Von Hans Kraemer. Berlin, Deutsches Verlagshaus Bong 
& Co. Preis pro Heft 60 Pfg. 


Ausführliche Tabellen für Eisen und Holz zu 
Decken, Trägern, Stützen und Däch ern. Querschnit- 
te, Gewichte, Trägheits- und Widerstands momente. 
Vollständige Anleitung zum Berechnen der Konstruktionen, 
Formeln und zahlreiche Beispiele. Von Ewald Leu. Köln a / Rh. 
1904, Paul Neubner. 257 S. mit 5 Figurentafeln. Preis 12 M. 


Geschichte der Erforschung 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


Abrinerung. Göhring, C. F. Beiträge zur Reinigung von städti- | 
zeben und Fabrikwässern. Leipzig 1904. Leineweber. Preis 1 4. 
Jensen, Gerard J. G. Modern house drainage; plans and dia- | 
grams. London 1904. Sanitary Publisbing Co. Preis 2 sh. 6 d. | 
En der Kanalisation, Abwasserreinigung und Müllverbrennung 
r die Stadt Königshütte in Oberschlesien. Erläuterungsbericht. 
Leipzig 1904, Leineweber. Preis 3 A. 
Ba Heise, F. Sprengstoffe und Zündung der Sprengschüsse | 
sonderer Berücksichtigung der Schlagwetter- und Kohblenstaub- 
gefahr auf Steinkohlengruben. Berlin 1904. Springer. Preis TA. 
~ Kerr, G. L. Practical coal mining; manual for managers, colliery 


15 o 3. edit. London 1904. ©. Griffin & Co. Preis 
~ Salinen, i 
Verl. Oesterreichs im Jahre 1901. Bericht über die Betriebs-, 


finanziellen und Personalverhältniss | 
e des Salzgefälles. | 
55 1 Staatsdruckerei. Preis 4 £K. j 
- Schulz. 
Pa „ B. 50 Jahre rückwärts, Erinnerungen eines 
N ran Essen 1904. G. D. Baedeker. Preis 0,80 &. | 
nn et, A. Le gisement de fer spathique de ’Erzberg, pres 
S Sh en Styrie. Paris 1904. Ve. Dunod. | 
Vebreltune der Pierwonky, J. F. v. Kralle's Ablagerung und | 
2 hal. 5 10 Stein- bezw. Kalisalze, sowie ihre Verwendung. | 
nz 1904. Ober-Oesterr. Verlags Gesellschaft. Preis 2,50 M. | 
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i Die Steinkohle und Ihre wirtschaftlichste 
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glucosio, Bagou e tapioca arteficiall. 
Preis 3 1. 50 e. 


london N m. F. Distillation and rectification of alcohol. 
a a & Co. Preis 21 ah. 
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(In 7 Heften.) 1. Heft: Das Schwarzpulver 
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2. edit. 


— Gilbey, Sir Walter. Notes on alcohol in brandy, whisky, and 
rum. London 1904. Vinton. Preis 6 d. 

— König, J. Chemie der menschlichen Nahrungs- und Genußmittel. 
4. Aufl. (In 3 Bdn.) 2. Bd.: Die menschlichen Nahrungs- und Ge- 
nußmittel, ihre Herstellung, Zusammensetzung und Beschaffenheit. 
Berlin 1904. Springer. Preis 32 AM. 

— Meyer, Hans. Anleitung zur quantitativen Bestimmung der orga- 
nischen Atomgruppen. 2. Aufl. Berlin 1904. Springer. Preis 5 M. 

— Mierzinski, S. Die Praxis und Betriebskontrolle der Schwefel- 
säure-Fabrikation. Wien 1904. A. Hartleben. Preis 1,80 M. 

— Müller, Hugo. Das Arbeiten mit Rollfilms. Halle 1904. W. 
Knapp. Preis 1,50 . 

— Noelting, E., und A. Lehne. 
dung in Färberei und Zeugdruck. 
Preis 8 &. 

— Peterson - Kinberg, W. 
Dachpappenfabrik eingerichtet sein muß. 
Preis 4 A. 

— Scheidemantel, Herm. Nicola Perscheids Photographie in natür- 
lichen Farben. Leipzig 1904. E. Haberland. Preis 5 A. 

— Unfallverhütungsvorschriften, die, der Berufsgenossenschaft der che- 
mischen Industrie. Anhang: Bekauntmachungen betr. 1. Anlagen 
zur Herstellung von Alkalichromaten; 2. Anlagen zur Herstellung 
von Bleifarben und andern Bleiprodukten; 3. Anlagen zur Vulka- 
nisierung von Gummiwaren; 4. Anlagen, in denen Thomasschlacke 
gemahlen oder Thomasschlackenmehl gelagert wird. 3. Aufl. Berlin 
1904. C. Heymann. Preis 1,20 M. 

— Wender, N. Die Verwertung des Spiritus für technische Zwecke. 
Wien 1904. A. Hart'’eben. Preis 5 &. 

Dampffässer und Kocheinrichtungen. Krauß, Fritz. 
Dampf zu Koch- und Heizzwecken. (Sonderdr.) Wien 1904. 
mann & Wentzel. Preis 1,50 A. 

Dampfkraftanlagen. Alexander, J. Model engine construction. With 
practical instructions. London 1904. Whittaker & Co. Preis 6 sh. 

— Parsons, H. de, B. Steam boilers; their theory and design. 
London 1904. Longmans. Preis 10 sh. 6 d. 

— Schorsch, Gust. Dampfkesselskizzen. Eine Zusammenstellung 
zur Benutzung bei dem Unterricht an den techuischen Lehranstalten. 
Altenburg 1904. R. Fuchs. Preis 6 AM. 

— Wurr, E. Hülfsbuch für Maschinisten und Heizer. 
1904. Hachmeister & Thal. P. eis 2 KX. 

— Zeuner, Gust. Die Schiebersteuerungen. 
sichtigung der Lokomotivsteuerungen. 
A. Felix. Preis 8 &. 
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(* bedeutet Abbildung im Test.) 


Bergbau. 


Die zweckmäßige Ausgestaltung elektrisch betriebener 
Hauptschachtfördermaschinen. Von Ilgner. Schluß. (Z. österr. 
Ing.- u. Arch.-Ver. 24. Juni 04 8. 388/93*) Anlassen der Maschine. 
Betrachtung des elektrischen Antriebes vom wirtschaftlichen Standpunkt. 

Die Stoßbohrmaschinen mit elektrischem Antrieb der 
Oesterreichischen Siemens-Schuckert- Werke. Von Sorgo. 
(Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 18. Juni 04 8. 317/21 mit 1 Taf.) Die 
dargestellte Maschine wird durch einen Drehstrommotor mit Kurz- 
schlußanker von 1 PS Leistung angetrieben, dessen Bewegung durch 
Zahnradvorgelege auf die von einer Kurbelwelle bewegle Schlagspindel 
übertragen wird. 

Ueber die Versuche mit der Abbauschrämmaschine 
System »Jeffrey«. Von Rieger. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 
18. Juni 04 8. 321/23 mit 1 Taf.) Das Schrämrad von 1,5 m Dmr. 
wird von zwel Druckluftzylindern von 230 mm Dmr. und 220 mm Hub 
angetrieben. Darstellung der Maschine und der Versuchsanordnung. 
Vorgang beim Arbeiten mit der Maschine. Schluß folgt. 


Dampfkraftanlagen. 


Power plant of the Whitlock branch of the American 
Cigar Company, Riehmond. (Eng. Rec. 11. Juni 04 S. 740/42*) 
Das dargestellte Kraftwerk enthält 4 Babcock & Wilecox-Kessel, die 
Dampf von 8,5 at Ueberdruck für zwei liegende Einzylindermaschinen, 
gekuppelt mit je einem Westinghouse-Zweiphasenstromerzeuger von 
200 V Spannung und 150 KW Leistung, liefern. Die Anlage ist durch 
die eigenartige Anordnung des Kesselhauses gegenüber dem Maschinen- 
baus auffallend. 

Etude sur la production de la vapeur. Von Lencauchez. 
(M&m. Soc. Ing. Civ. März 04 8. 337/78*) Rechnerlsche Untersuchun- 
gen der Feuerung, der Wärmeleitung durch die Kesselwände und der 
Temperaturabnahme der Rauchgase. Besprechung einiger Kesselbau- 
arten. Ueberhitzung. Kondensation. Vorwärmer. 

Anstrengung der Dampfkessel. Von Dosch. (Z. Dampfk. 
Maschbtr. 22. Juni 04 S. 241/43) Der Verfasser erörtert den Einfluß 
der Anstrengung eines Dampfkessels auf seine Abnutzung und knüpft 
daran die Ableitung einer günstigsten Beanspruchung, die sowohl auf 
den Wirkungsgrad als auch auf die Abnutzung Rücksicht nimmt. 
Wirkungsgrad und Brennstoffkosten. Forts. folgt. 

Ueber die Enthärtung des Kesselspeisewasser®ß. Von 
Wiesler. (Dingler 25. Juni 04 8. 410/11) Verfahren zur Bestimmung 
der zur Wasserreinlgung notwendigen chemischer Zusätze. 

5000-horse-power Reynolds-Corliss engine at the St. 
Louis Exhibition. (Engng. 24. Juni 04 S. 886/87*) Verbundma- 
schine mit liegendem Hochdruckzylinder von 1117 mm Dmr. und 
stehendem Niederdruckzylinder von 2388 mm Dmr. bei 1524 mm Hub 
und 75 Uml./min. Mit der Maschine ist eine Dynamo gekuppelt, in 
der Drehstrom von 6600 V erzeugt wird. 

La turbine à vapeur du système Rateau et ses appli- 
cations. Von Rey. (Mém. Soc. Ing. Civ. April 04 8. 496/579* mit 
1 Taf) Der ausführlichen Abhandlung über die Rateau - Turbine 


gehen Einteilungen der Dampfturbinen nach verschiedenen Gesichts- 
punkten voraus. 


Eisenbahnwesen. 
Le chemin de fer de la Jungfrau et ses nouvelles loco- 


motives «electriques. Von Sidler. Schluß. (Genie civ. 25. Juni 


04 S. 121/26* mit 1 Taf.) Eingehende Beschreibung der Lokomotiven 
und Wagen. 


Locomotlves at the St. Louis Exbibition. Von Hanbury. 
Forts. (Engng. 24. Juni 04 S. 873/77) Elektrische Lokomotiven der 
Balawın Locomotive Works. Dampflokomotiven der Roger Locomotive 
Works und der Lima Locomotive & Machine Co. 

Eisenkonstruktionen, Brücken, 


Types and details of bridge construction; plate girders. 


Von Skinner. Forts. (Eng. Rec. 11. Juni 04 S. 744/45*) Einzel- 
heiten von Rollen- und Pendellagern. 
The City Island bridge, New York. (Eng. Rec. 11. Juni 


04 S. 732*) Die dargestellte Straßenbrücke ist mit Rampen 450 m lang 
und hat 7 Oeffnungen, von denen fünf je 24 m Spannweite haben. Die 
beiden übrigen Oeffnungen werden von einem zwelarmigen drehbaren 
Träger von rd. 50 m Gesamtlänge überspannt. 

The Monocacy River bridge. (Eng. Rec. 11. Juni 04 8 
752/53*) Die rd. 370 m lange Brücke nimmt eine eingleisige Linie 
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der Baltimore and Ohio-Bahn auf. Sie rubte ursprünglich auf drei 
gemauerten Pfeilern, deren Zahl beim Auswechseln des eisernen Ueber 
baues verdoppelt worden ist. 


The use of steel for coal mine tipples. Von Rice. (Eng. 
News 16. Juni 04 8. 576/78) Allgemeine Regeln für die Anlage von 
eisernen Fördergerüsten für Bergwerke. Fördergerüst der Cardiff Coal 
Co. in Cardiff, Illinois. 


Elektrotechnik. 


Bear River power plant and Utah transmission 85 
stems. I. (El. World 18. Juni 04 8. 1151/54*) Das dargestellte 
Kraftwerk enthält zwei Turbinen von je 1400 PS Leistung, die mit 
750 KW-Westinghouse-Drehstromerzeugern von 2300 V Spannung ge- 
kuppelt sind. Die Spannung wird zur Fernleituag nach dem 6,5 km 
entfernten Orte Utah auf 40000 V erhöht. 


Variation of motor speed with variable line voltage. 
Von Dickson. (El. World 18. Juni 04 8. 1157/58*) Die Stromstärke 
in den Feldwicklungen und die Klemmenspannung werden mittels eines 
Lampenwiderstandes geändert. Schaulinie und Zahlentafeln über Ver- 
suchsergebni3se. 


Influence of the line on the parallel operation of syn- 
chronous motors. (El. World 18. Juni 04 8. 1155/57*) Auszüge 
aus den Vorträgen von Rebora und Semenza über den Einfluß der 
Entfernung vom Kraftwerk auf den Lauf von Synchronmotoren. Mit- 
teilungen über die Ergebnisse von Versuchen. 


Polumschaltung von Drehstrommotoren. Von Sumec 
(Z. f Elektrot. Wien 26. Juni 04 8. 379/84*) Die Untersuchungen be- 
ziehen sich auf die Regelung von Drehstrom-Bahnmotoren und geben 
Aufschluß über das Verhalten der Feldstärke, der Kraftlinienzab), der 
Luftinduktion, des Magnetisierstromes und der Streuung für Motoren 
verschiedener Bauart. 


Ueber Hochspannungs-Kondensatoren. Von Mościcki. 
(Elektrot. Z. 23. Juni 04 S. 527/32*) Beschreibung des vom Verfasser 
konstruierten Kondensators. Versuche über die Durchschlagfestigkeit 
verschiedener dielektrischer Stoffe. Schluß folgt. 


Erd- und Wasserbau. 


Notice sur les siphons de Tréport. Von Herzog. (Ann. 
ponts Chauss. 1. Vierteljahr 04 8. 10/74 mit 1 Taf.) Die Düker 
dienen zum Ausgleich der Wasserstandsunterschiede eines schiffbaren 
Kanales. Eingehende Beschreibung der Erd- und Wasserarbeiten. Be- 
rechnung der Düker. 


Note sur les travaux de réfection des tètes des formos 
de radoub N. 1 et 2 du port de Dunkerque. Von Lahaus- 
sois. (Ann. Ponts Chauss. 1. Vierteljahr 0% 8. 101/14* mit 1 Taf.) 
Der Mörtel in den Fugen der gemauerten Trockendocks hatte unter 
dem Einfluß des Seewassers stark gelitten. Bericht über die Wieder- 
berstellungsarbeiten. 


Round Hill dam, Spring Brook, Pennsylvania. Von 
Leighton. (Eng. Rec. 11. Juni 04 8. 735/36*) Der von der Spring 
Brook Water Supply Co. gebaute rd. 150 m lange Damm schließt ein 
Hochwasserbecken von 2,4 km Länge und rd. 5 Mill. cbm Inhalt ab. 
Angaben über die Erdarbeiten und Querschnitt des Dammes. 


Gesundheitsingenieurwesen. 

The scheme of the extensions of the Brooklyn sewe 
rage system. (Eng. Rec. 11. Juni 0% 8. 736/39) Lageplan der 
Stadt und Anordnung der in Zeitschriftenschau v. 14. Mai 04 u. f. be 
schriebenen Abwasserleitungen. Einteilung und Betrieb der Anlage. 
Kosten. 


Gielserei. 
Molding machines. (Am. Mach. 25. Juni 04 S. 755) Auszug 
aus einem Vortrage von Nielsen über die Vorteile der Formmaschinen 


sowie über die Herstellung und Anwendung von Holzmodellen in der 
Maschinenformerei. 


Hebezeuge. 
Middlesbrough dock electrie and hydraulic power 
plant. Von Raven. (Engng. 24. Juni 04 8. 905/10*) Der Hafen 


enthält 19 elektrische Krane von 3 t, 5 von 10 t, 26 elektrische Spills 
von 1 t, 1 hydraulischen Kran von 30 t, Je 3 von 5 t und 10t und 
5 von 2 t. Vergleich der beiden Betriebsarten. 

The Hainsworth safety catch for elevators. (Iron Age 
16. Juni 04 s. 19/20*) Die beiden Fanchebel sind an ihren äußeren 
Enden mit Zähnen versehen und durch Gelenkstangen An dem oberen 
Träger des Fahrkorbes befestigt. 


Hochbau. 
The New York Times building. Forts. (Eng. Rec. 11. Juni 
04 S. 742/44*) Konstruktion der Säulen und Windverbände. 
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Lager- und Ladevorriehtungen. 
The Ridgway two belt conveyer. (Eng. News 16. Juni 04 


8. 578/79) Um zu erreichen, daß das Förderband in hohler Form 


luft, ruht es auf einem zweiten Band, das in kurzen Abständen 
auf beiden Seiten mit Holzkeilen besetzt ist. 
inden sich die Förderrollen. 


Laschinenteile. 


A serew-thread angle table. Von Colburn. (Am. Mach. 
25. Juni 04 S. 758*) Die Zablentafel enthält die Steigungswinkel der 
eingängigen Schraubengewinde für Durchmesser von !/; bis 3 Zoll 
engl. und 1 bis 32 Schraubengänge auf den Zoll. Sie dient zum 
ablesen der erforderlichen Anstellwinkel beim Nachschleifen von Dreh- 
stäblen für Schraubenschneidmaschinen. 

Notes on rope transmission. Von Reuleaux. (Am. Mach. 
25. Juni 04 8. 756/57) Zahlentafeln, enthaltend die wichtigsten Ab- 
messungen und Beanspruchungen der gangbaren Manila-Hanfseile sowie 
der zugehörigen Treib- und Leitschelben. Ausrechnung von Zahlen- 


beispielen. 
Meßgeräte und -verfahren. 

Experiments with a lathe tool dynamomet er. Von 
Niebolson. Bchluß. (Engineer 24. Juni 04 S. 644/45*) 8. Zeit- 
schriftenschau v. 2. Juli 04. 

Metallbearbeitung. 
The Niles eighty-inch driving wheel lathe. (Iron Age 


16. Joni 04 8. 1/2*) Planscheibendrehbank von 2032 mm Spitzenhöhe 
mit Antrieb dureh einen Elektromotor von 50 PS Leistung bei 200 V 
Spannung und 600 Uml./mia. Der letzte Triebling des Rädervorgeleges 
greift in die Innenverzahnung der Planscheibe ein. 

English results with high-speed steel. (Am. Mach. 
25. Juni 04 S. 752/55 Herstellung von Schnelldrehstahl und Er- 
gebnisse von Dreh versuchen in den Werkstätten von Armstrong, Whit- 
worth & Co, in Coventry beim Bearbeiten der Befestigungsbolzen tür 
Panzerplatten, nach einem Vortrage von Gledhill. 


Motorwagen und Fahrräder. 


The Hutton car. (Engng. 24. Juni 04 8. 884/85* mit 1 Taf) 
20 pferdiger Benzinmotor wagen, besonders bemerkenswert dadurch, daß 
der Schalthebel für den Geschwindigkeitswechsel und der Bremshebel 
a 3 angeordnet sind. Einzelheiten des Motors und des Ge- 
riebes. 
l Le earbarateur Claudel. Von Claudel. (Mém. Soc. Ing. 
Civ. März, 04 8. 319/86 Rechnerische Untersuchung des Vorganges 
beim Herstellen des brennbaren Gemisches aus gasförmigen oder flüssigen 
Brennstoffen. Darstellung des fegelbaren Vergasers, bei dem die 
Brennstoffdüse in einer von dem Mischraum getrennten Kammer unter- 
gebracht ist, Ergebnisse von Versuchen in den Werkstätten von De 
Dion & Bouton. 

Les bicyclettes. Von Bourlet. 


(Genie civ. 25. Juni 04 
8. 126/2900 Geschwindigkeits wechsel. 


Freilaufgetriebe. 
Pumpen und Gebläse. 


Mes small Concrete-steel sewage pumping station at 
a Mass, (Eng. Rec. 11. Juni 04 S. 748/49) Die Anlage 
zwei stehende 6 pferdige Benzinmotoren, deren gemeinsame, mit 


zwei Kreisel Kegelradübersetzung 
eiselpumpen mit senkrechter Welle antreibt. Diese sind am 


Unter diesem Bande be- 
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24. Juni 04 8. 627/28*) 


The air compressor. II. von Collingham. (Engineer 

S. Zeltschriftenschau v. 18. Juni 04. 
Electrically-driven mining fan. (Engineer 24. Juni 04 8. 

64290 Kurze Angaben über den Einbau eines Sirocco-Gebläses in den 


Wetterschacht der Pelton Grube bei Durham. 


Schiff- und Seowesen, 


Ueber die bei elektrischen Anlagen an Bord von Schif- 
fen zu verwendende Stromart. Von Arldt. (Schiffbau 22. Juni 
04 S. 875/83*) Verwendungsgeblet der Elektrizität an Bord und Ener- 
giebedarf der einzelnen Kraftstellen. Für Bordzwecke maßgebende 
Elgenschaften und Unterschiede des Gleichstromes, einphasigen Wech- 
selstromes und Drehstromes. Forts. folgt. 


Straßenbahnen. 


Teilleiterstromzuführung für eiektrische Bahnen, 
System Dolter. Von Letheule. (El. Bahnen Juli 04 S. 221/25* 
mit 1 Taf.) Die Motorwagen nehmen den Strom mit Gleitstücken von 
den in 2 bis 5 m Abstand in der Mittellinie zwischen den Schienen 
angeordneten Bodenkontakten ab. Konstruktion der kontakte und der 
Schaltvorrichtungen am Wagen. 

Nürnberger Lenkachsen für 
Bahnen Juli 04 S. 225/28* mit 2 Taf.) Die beiden Wagenachsen sind 
zu je einem selbständigen Drehgestell ausgebildet. Die Drehgestelle 
bewegen sich in Rundführungen am Wagenkasten und sind durch eine 
Schwinge miteinander verbunden. 


Textilindustrie. 


Die Kettenschaltgetriebe am mechanischen Webstuhle. 
Von Edelstein. Forts. (Dingler 25. Juni 04 8. 404/07*) Kettenab- 
laßvorrichtungen oder Kettenbaumregulatoren. Forts. folgt. 

Entourage moderne du volant de la carde et réglage 
spécial des organes travailleurs. (Ind. textile 15. Juni 04 
S. 216/199) Eine Volantkonstruktion, die sich besonders für kurz- 
faseriges Material eignet, und dle verhindert, daß der Staub aus der 
Karde in den Arbeitsraum austritt. 


Straßenbahnwagen. (El. 


Verbrennungs- und andere Wärmekraftmaschinen. 


The Royal Agricultural Society’s Show. (Engng. 24. Juni 
04 8. 894/96*) Allgemeine Uebersicht über die diesjährige Ausstellung 
und kritische Zusammenfassung der ausgestellten Maschinen, insbeson- 
dre der Explosionsmotoren. 


Wasserversorgung. 


Effect of meters, new storage reservoir and yield of 
watershed, Newark water works. (Eng. Rec. 11. Juni 04 S. 
746/47*) Die Angaben sind dem Berichte des Wasserwerkes über das 
Jahr 1903 entnommen. Günstige Erfahrungen hinsichtlich der Abnahme 
der Wasserverschwendung. Darstellung des Niederschlaggebietes und 
der vorhandenen Hochbehälter. Tafel der mittleren Regenmengen. 

Papers on meters, growth in pipes and private fire 
systems before the American Water Works Association. 
(Eng. Rec. 11. Juni 04 S. 750/52) Auszüge aus den Vorträgen von 
Heim, Woodward und Bemis über die Anwendung von Wassermessern in 
Madison, Wis., Atlanta und Cleveland, von Smith über Neuanlagen 
der Water Company Freeport, III., und von Case über den Feuerschutz 
von einzelnen Gebäuden in Duluth, Minn. 


Werkstätten und Fabriken. 


The Edison Phonograph Works, Orange, New Jersey. 
(Engng. 24. Juni 04 S. 871/73*) Lageplan der Fabrik und Beschrei- 
bung der Einrichtung der einzelnen Werkstätten. 


Rundschau. 


In dem Bericht über das Eisenhüttenwesen auf der Aus- 


Ang 5 In der folgenden Zah- 
: aben über die größten nach dieser 
De befindlichen Kupplungen zusammengestellt. 
ausgeführte. in ) genannte Kupplung ist die größte bislang 
ZU ersehen. di r6 Abmessungen sind aus nebenstehender Figur 

; die beiden Kupplungszylinder Amit den Federn 


stel 

vi Düsseldort habe ich die von Louis Schwarz 
und ihre Wi rmund gebaute Federreibkupplung ) erwähnt 
lentafel zin 

Bauart 


t verhältni 
die Schwun mäßig schwachen Maschinen zu treiben, indem 


übergeheng nen den bei den Stößen erforderlichen vor- 
ä Mehrbedarf an Kraft abgeben. 


} 
) Z. 1903 8. 266. 
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Kupplung für elne Höchstleistung von 8000 PS bei 45 Uml / min. 


Tor 


FEN, 


Grunde scheint es mir auch richtiger, bei Umkehrstraßen mit 
elektrischem Antrieb eine Umkehrkupplung einzuschalten und 
den Motor stets in einer Richtung durchlaufen zu lassen, und 
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straßen mit Gas- | J 1 j 150 x 130 
motorenantrieb 110x105 
5 elne Kupplung für eine Leistung von 4000 PS 120 320 900 6 „ 
80 * 70 
80 x 70 
80 x 70 


nicht, wie von anderer Seite) neuerdings vorgeschlagen, das 
otors herbeizuführen. 


i ) Wal b von große 
Vorteil, und mir sind mehrere Fälle bekannt, in denen eine 


solche nachträglich Sn bau: worden ist. Besonders bemer- 
ieser Richtung di isp: l 
Zahlentafel; bei der großen Walzarbeit, wer 
Ben geleistet werden muß, ist es nur den e 
massen zuzuschreiben, daß die Antriebm 


otoren ohne Störung 


) s. Stahl u. Elsen 1904 S. 237. 


Ueberlastungen aushalten, die oft das 4- bis #fache der nor- 
malen Leistung betragen werden. Fr. Frölich. 


Der gröfste bisher für Binnenschiffahrt gebaute Dampfer 
„Augustus B. Wolvin« ist vor kurzem auf der Werft der 
American Shipbuilding Co. in Lorain, O., vom Stapel ge- 
laufen). Das Schiff ist für den Verkehr auf den Großen Seen 
und insbesondere für Erz-, Getreide- und Kohlenladungen be- 
stimmt. Seine Länge beträgt 170 m über alles, die Breite 17m, 


) Scientific American 30. April 1904, 


Rand 48. Nr. 28 
9. Juli 1904. 


die Raumtiefe 9,7 m, die Baukosten belaufen sich auf rd. 
½ Mill. Doll. 

Das Eigenartige des in den Figuren 1 bis 3 dargestellten 
Schiffes liegt in der Größe, Form und Anordnung des durch- 
laufenden Laderaumes, der die außerordentliche Länge von 
125 m hat und ähnlich wie bei Trichterbaggern (hopper dredges) 
mit nach innen geneigten Seitenwänden versehen ist. Die 
Breite des Raumes beträgt oben 13,4 m, unten 7,3 m. Diese 
Raumform ist mit Rücksicht auf die Benutzung selbsttä- 
tiger Entladevorrichtungen gewählt. Der Raum unter und zu 
beiden Seiten des Laderaumes ist für Wasserballast bestimmt, 
s. Fig. 3, und zu diesem Zweck durch eine Anzahl wasserdich- 
ter Querschotte in Abständen von rd. 18 m in einzelne Abtei- 
lungen zerlegt, in denen insgesamt 8000t Wasser unterge 
bracht werden können. Bemerkenswert für die Konstruktion 
des Schiffskörpers ist die Verwendung von Bogenträgern an 
Stelle von Deckbalken und Raumstützen. Das Schiff hat 33 
Je 10 & 2, m große Ladeluken, zwischen denen je 1 Bogen- 
träger angeordnet ist. Zum Oeffnen und Schließen dieser 
Luken sind besondere Windwerke vorgesehen, wodurch das 
Löschen und Laden sehr beschleunigt wird. 
$ Da die Lösch- und Ladevorrichtung&n in den Häfen der 
ano Jen, die das Schiff anläuft, sehr vollkommen ausge- 
a sind, so hat man auf dem Schiffe selbst von Ladewinden, 
uns usw. ganz und gar abgesehen. Zum Verholen 
= D sind dagegen auf dem Oberdeck 6 Dampfwinden 
a ampfspill und zam Ankerlichten 1 Dampfwinde auf- 


K 8 hintere Schott des Laderanmes schließt sich ein 
raum und darüber die Wohnräume für die Besatzun Zum 
1 1185 eine Vierfach-Expansionsmaschine von 2000 PS; 
A in m von 470, 724, 1105 und 1666 mm Dmr. bei 1067 mm 
5 er Dampf wird mit 17 at in zwei Babcock & Wilcox- 
Keira T zusammen 510 qm Heizfläche und 14 qm Rostfläche 
sind 151 0 a selbsttätigen Beschickvorrichtungen versehen 
Schiffes a ünstlichem Zug arbeiten. Zur Beleuchtung des 
aad 8 zwei Dampfdynamosktze von je 15 RW. Die 
durch ei em Hauptdeck aufgestellte Steuereinrichtung wird 
D 15 besondere Dampfmaschine angetrieben. 
2200 rl hat auf seiner ersten Reise eine Ladung von 
Beförderune genommen und hiermit einen Rekord in der 
stellt = lern aul 5 Großen Seen aufge- 
en fü i j 
11000 t bei 5,5 m Tiefgang 5 isenerz wird 10000 bis 


Im Anschluß an di 

„ l e von J. M. Voith i i i 2 
ane Vorrichtung zum 1 in Heidenheim aus 
Pa a ) bei welcher d 
Yon den. » geben wir eine Anordnung wieder, die 
deren schems nieur A. Bravo herrührt. Die Vorrichtung 
Wa matische Darstellung Fig. 4 gibt, empfiehlt sich 
dort 


und einfach mi 

N mit dem Servom 

m otor zu 

größeren Drücken üblich, sammenzubauen. 


Zwei Räume 
lichem Drucke 1105 $ 5 der erste unter unveränder- 
beeinflußt on Reguliergestänge d verstellbaren Verteiler c 
eS m die Umlaufzahl der Turbine zu verän- 
motors unabhän endig, den Leitapparat mittels des Servo- 
Schließen, Dag E18 vom Tachometer zu öffnen oder zu 
des Servomoto fen ieht durch Leitungen e, f, die den Raum &% 
= orzylinders mit der Druekſeitung und der Außen- 


') Z. 1903 8. 894. 


Rundschau, 


Fig. 4 bis 3 


Frachtdampfer Augustus B. Wolvin«, 


pe — rg —„ T Tf F T FN F FF PPP FFT 1 
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luft verbinden, und die mit Hülfe von Hähnen oder Ventilen 
nach Belieben geöffnet oder geschlossen werden. Da der 
freie Querschnitt der Leitungen bedeutend größer gewählt 
wird als der des Verteilers, so wird hierdurch der Kolben 
des Servomotors ganz unabhängig von diesem gesteuert. Mit- 
unter ist es vorteilhaft, Ventile mit fein einstellbaren Drossel- 
spitzen zu verwenden, um die Bewegung des Servomotors 
genauer zu beherrschen. Die Einrichtung ist nur solange in 
Tätigkeit, bis die Umlaufgeschwindigkeiten der parallel zu 
schaltenden Maschinen gleich groß geworden sind; dann wird 
die betreffende Leitung wieder geschlossen, so daß der Ver- 
teiler seinen vollen Einfluß auf den Servomotor wiederge- 


Zei 


l eirapparat 


winnt. Die beschriebene Einrichtung hat außerdem noch den 
Vorteil, daß sie das Parallelschalten der Turbinen vom Schalt- 
brett aus ermöglicht, wenn die Leitungen e, f entsprechend 
verlängert werden, sodaß hierzu nur ein einziger Mann er- 
forderlich wird. Die Leitung f dient auch noch als Sicher- 
heitsvorrichtung, um die Turbine schnell abzustellen. Wenn 
es sich nur um zwei Maschinengruppen handelt, so genügt 
für jede eine der Rohrleitungen, etwa die Leitung /, weil 
dann die schneller laufende Turbine stets der langsamer lau- 
fenden entsprechend geregelt werden kann. Aehnliche Regel- 
vorrichtungen lassen sich auch für Servomotoren mit doppelt— 
wirkenden Zylindern konstruieren. 


Zu den wichtigsten Arbeiten der Prüfabteilungen von 
Werkzeugmaschinenfabriken gehört das Nachmessen von 
Schraubenspindeln, insbesondere von Leitspindeln für Dreh- 
bänke. Im wesentlichen handelt es sich hierbei darum, die 
Gleichheit der Ganghöhen unter- 
einander und ihre Größe festzu- 
stellen, die in einem bestimmten 
Verhältnis zur Längeneinheit, 
gewöhnlich dem englischen Zoll, 
stehen muß. Die nachstehend 
beschriebene sehr einfache Ein- 
richtung ist einer Mitteilung 
im »American Machinist« ) ent- 
nommen, in ähnlicher Form 
übrigens auch in deutschen 
Werkzeugmaschinenfabriken im 
Gebrauch. Die Schraubenspin- 
del a, Fig. 5, wird auf der 
Richtplatte b zwischen einem DR 
genau geraden Eisenwinkel c und einem ebenfalls möglichst 
genauen Lineal d mittels mehrerer Keilstücke aufgespannt 
und parallel dazu ein Maßstab e lose auf die Oberseite des 


Fig. 5. 


) American Machinist 23. April 1904. 


jäßt sich dieser Maßstab 
gegen das Lineal ver- 
stellen, wobei eine Feder g gegen das andere Ende drückt, um 
toten Gang zu vermeiden. Zum Ablesen dient ein mit einem 
Fadenkreuz versehenes Mikroskop /, das auf seinem Träger i 
längs der Schraubenspindel von Hand verschoben und gegen 
jeden Schraubengang mit Hülfe eines Dornes k genau festge- 
legt wird. Die Rippe bewirkt eine bessere Führung des 
Trügers. Beim Prüfen von Sehraubenspindeln wird das Mi- 
kroskop zunächst auf den ersten Sebraubengang eingestellt 
und der Maßstab mittels des Mikrometers solange verschoben, 
bis das Fadenkrenz genau mit einem Teilstrich übereinstimmt. 
Wird dann das Mikroskop gegen den nächstfolgenden Sehrau- 
bengang angelegt, so muß das Fadenkreuz wieder mit einem 
peilstrich des Maßistabes übereinstimmen, wenn, wie das all- 
gemein üblich ist, eine ganze Anzahl von Schraubengängen 
auf eine Längeneinheit entfällt. Den allenfalls vorhandenen | 
Fehler kann man durch Verschieben des Maßstabes bis zur 
völligen Uebereinstimmung des Fadenkreuzes mit dem ent- 
sprechenden Teilstrich auf 0, mm genau bestimmen. Durch | 
| 
| 


Wie Fig. 6 zeigt, 
mittels eines Schraubenmikrometers / 


Lineals gelegt. 


’ortsetzen der Messung von Gang zu Gang wird auch der 
Gesamtfehler der Schraube hinreichend genau ermittelt. Der 
Fehler der Vorrichtung läßt sich durch Anordnung von Fühl 
hebeln an Stelle von Sehraubenmikrometern wesentlich ver- 
mindern. | 


Zuschriften an di 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


e Redaktion. 


Nach einer Mitteilung des »Louehtturm«, Korrespondenz 
des Vereines der Roeder des Unterwesergebietes, hat der 
Schnelldampfer des Norddeutschen Lloyds Kaiser Wil- 
helm II einen neuen Rekord für die Ozeanfahrt von 
Sandy Hook bis Eddvstone geschaffen, indem er die 
4112 Seemeilen lange Strecke vom 14. bis 20. Juni in 5 Tagen 
11 Stunden und 58 Minuten, also mit einer Durchschnittsge- 
schwindigkeit von 23,52 Knoten, zurücklegte. Die folgende 
/Zahlentafel gibt den Wer des Dampfers und die Tages- 
leistungen wieder. 


—— —— ä——ä— — 


Weg 
Jun in Seemeilen 
— 7＋FH— RÜ—ͤ6-—2n — 
| 

14 77 
15 f 332 
16 | 751 
17 | 553 
18 564 
19 556 
20 | 279 


Die bisher schnellste Reise zwischen Nordamerika und 
dem Kanal hat der Schnelldampfer »Deutschlande der Iam- 
purg-Amerika-Iinie mit 25,51 Knoten Durchschnittsgeschwin— 
digkeit gemacht. 


Berichtigungen. 


2. 1904 S. 913 r. Sp. Z. 14 v. u. lies: Kettenrost von Babcock 
& Wilcox, Rostbeschickung von Axer statt: Kettenrost von Axer. 

ebenda S. 917 r. Sp. Z. 10 v. o. lies: 7250 statt: 7500. 

ebenda S. 972 1. Sp. Z. 34 v. o. lies: Kaltdampfiondensator statt: 
Verdampfer. 


Zuschriften an 


die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Die Schlitzweite in Expansionsschieberplatten. 


| 

Die Frage nach der erforderlichen Sehlitzweite in der | 
Expansionsschieberplatte für die ungehinderte Dampfeinströ- | 
mung bei veränderlicher Füllung, die von Hrn. Prof. A. Bantlin | 


in J. 1900 S. 868) eine sinnreiche Erörterung gefunden hat, 


dig. 1. | | 
| 


* 


kann mit den Bezeichnung i i 
z eic ngen in Fir. 1 und 2 wi infie 
heantwortet werden. į Fr tolg! SEEN 


Di * ehnen d er K ei 8 i i 88 
N 2 8 5 reise mit den Durch 8 
; 8 , u 2 $ me . em O I und 


1) Vergl. a. Z. 1900 8. 1261. 


bers nach rechts und nach links aus der relativen Gleichlage 
der beiden Sebieber an. 


Bei der Kurbelstellung YA, ist der Kanal 


durch den Grundschieber geöffnet. Damit 


im Schieber— 


e a 
spiegel um „ 


bei einer weiteren Eröffnung dieses Kanals eine Drosselung 
des einströmenden Dampfes vermieden wird, muß bei dieser 
Kurbelstellung die Eröffnung des Kanalzweiges II durch die 
Bewegung der Kante a (relativ) nach links spätestens be- 
ginnen. 

Steht bei dieser Kurbelstellung Kante a über Kante 2 
(Kanalzweig II), also in der Stellung a’, so steht die Kante } 


Fig. 2. 


íL- Umax A 
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um w rechts davon in der Stellung 5. Die Kante f hat da- 
bei von der Kante 1 die Entfernung 
(L — Dmax +r=aı +w. 
Demnach muß die Schlitzweite die Größe besitzen: 
10 = > (L aa + t-t. 

(L — Dmax entspricht der größten angestrebten, Füllung. 
T ist die Länge der Sehne, die vom Kurbelstrahl ( A1 aus dem 
Relativkreis OR, ausgeschnitten wird. , 

Ist die Schieberplatte auch über dem Kanalzweig I mit 
einer Kante a ausgerüstet, wie in Fig. 2 punktiert angedeutet, 
so findet sich 


er > (L Dinax + 41 — 4. 


— 


„ Eee z; 
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Um die Schieber nicht unnötig lang zu machen, kann 
man dem Schlitz über dem Kanalzweig eine Weite 
wy = (L— Omas + - 
goben, dagegen demjenigen über dem Kanalzweig I eine solche 
w = (I. — Huna +H = , 
mit dem Vorbehalt, daß die Eröffuung von I mit einer größe- 
ren (relativen), mindestens aber mit der gleichen Geschwin- 
digkeit eingeleitet wird, wie diejenige des Schieberspiegel- 
kanals. 

Das Eiakleiden dieser Forderung in eine mathematische 
Formel führt zu Umständlichkeiten. Man hann sich von ihrer 
Erfüllung oder Nichterfüllung überzeugen durch Aufzeichnen 
der Geschwindigkeitskurven (Ellipsen bei rechtwinkligem 
Koordinatensystem oder Kreise bei Polarkoordinaten) zu 2 0, 
und 29. Angenähert dürfte gelten 

x’ e 


JJ“ 88 


wobei or = Exzentrizität des Relativexzenters 
00 = » » Grundschieberexzenters. 


Bei Anwendung von 3, 4 und mehr Schlitzen darf die Weite 
derselben mit der Größe von x in der Weise abnehmen, daß 
z.B. bei 4 Schlitzen die Eröffnung des Zweigkanales II be- 


ginnt, nachdem der Schieberspiegelkanal um K eröffnet wor- 
den ist; der Zweigkanal III erfährt eine Eröffnung, nachdem 
der Grundschieber um 5 und der Zweigkanal IV, nachdem 


der Grundschieber um Ds eröffnet hat. 


Es erübrigt nur noch zu bemerken, daß man den Kreis 
OR, auch fortlassen darf und die Sehnenstücke x sowie x’ aus 
dem Kreise OR: ausschneiden kann durch Rückwärtsverlän- 
gerung der Kurbelstrahlen OK, und OVE über O hinaus. 


W. Piokersgill. 


a a  ————— 


Patentbericht. 


Kl. 13. Nr. 149852. Dampf- 
kessel. P. E. Leroux, St. Quen- 
tin (Frankreich). Der Kessel be- 
steht aus liegenden Siedern a, a, 

die miteinander und mit einem 
Oberkessel c verbunden und an 
den letzten elner Reihe von stehen- 
den, mit einander zusammen- 
hängenden Siedern g, ) ange- 
schlossen sind. In Tauchrobren k 
durchströmt das Speisewasser nach- 
einander jeden Sieder von unten 
nach oben, und im untersten der 
liegenden Sieder a Ist eine Scheide- 
wand e mit einem oberhalb des 
Wasserspiegels mündenden Dampf- 
abführrohr r so angeordnet, daß 
der Dampf leicht entweichen und zu- 
gleich Wasser aus dem nächsten stehen- 
den Sieder unbehindert nachströmen kann. 


Kl. 13. Nr. 149605. Dampferzeugung 
mittels heiſser Schlacke. II. A. Seymour, 
Washington. Zur Zuführung der 
Schlacke in den Dampferzeuger c ist ein 
mit zwei Bechern a und b ausgestatteter 
Verteiler d derart drehbar und verschieb- 
bar angeorduct, daß nach Füllung des 
einen Bechers und Verschiebung des Ver- 
tellers durch Drehung des letzteren die 
heiße Schlacke in den Dampferzeuger c 
abgegeben wird, wobei zugleich der an- 
dere Becher zur Aufnahme neuer Schlacke 
bereitstebt. 


Kl. 13. Nr. 149539, Dampfkessel. Motor- 
mobilo Co., Jersey (V. St. A.). Der Kessel 
desteht aus einem Wasser- und Dampfbehlter a 
und Rohrschlangen b. Der Behälter d ist unter 
dem Wasserspiegel in zwei Abteilungen geteilt, 
und in elner kammerartigen Erweiterung der 
Scheidewand sind Kapselräder angeordnet, die 
das Wasser zur Erreichung eines guten Umlau- 
fes und schneller Verdampfung aus dem unte- 


ren Teil des Bebälters a nach den Rohrschlan- 
gen b treiben. 


K1. 14. Nr. 149179. Auslösende Rohrschieber- 
steuerung. J. Vorraber, Göß bei Looben 
(Steierm.). Der für Eln- und Auslaß dienende 
Rohrschieber d wird von der Steuerwelle < mit- 
tels Daumens æ, Gestänges rpl und Klinke s 
gehoben, und dabei wird die äußere Feder m 
von der Stützscheibe q zusamınengedrückt, bis 
die vom Reglergestäinge ukvw eingestellte 
Schraube b die Klinkenschneide vom Anschlage 
n abschlebt. Der fallende Schieber wird nun von 
der zwischen q und s eingespannten inneren Feder 
in der Abschlußlage gefangen und festgehalten, 
is er von yrıplen, nach unten in die Auspuff- 
lage bewegt wird, wobei die Feder c nachgibt. 


=a H- r ee a 


Kl. 14. Nr. 149606. Gegenläufige Dampfturbine. M. Behris ch, 
Berlin. Um die Leistungen der von zwei gegenläufigen Turbinen- 
paaren dıcı und 2 d anzutreibenden Dyna- 
momaschinen fı, fa oder dergl. einander 
gleich zu machen, wird das von ei unmlt- 
telbar beaufschlagte Rad di durch die Welle a 
mit dem mittelbar, d. h. dureh den Abdampf 
von c beaufschlagten Rade da und ebenso 
das von e unmittelbar beaufschlagte Rad c» — — 
durch die Hohlwelle ö mit dem mittelbar 
boaufschlagten Rade „i verbunden. en r 


— 0” Im 

me El 

Kl. 14. Nr. 149578. Heißdampf- `y zeug! 
Lokomobile. R. Wolf, Magdeburg | di > 


Buckau. Io der Rauchkammer er des HH... 
wagerechten Nöhrenkessels a ist sowohl a Be 292,0 
De 


der Ueberhitzer Fd als auch der liegende 
Arbeitszylinder o untergebracht, und der ' 
Steuerkasten von o ist bei g unmittelbar 
mit d verbunden, so daß o von den Feuer- 
gasen beheizt und dabei die schädliche 
Rohrleitung zwischen d und o vermieden 
wird. Der Abdampf wird bei m in einen 
zweiten Ueberhitzer k und bei n für 
andere technische Zwecke weiter geleitet. 


Kl. 24. Nr. 149 942. Rostp'atte. F. A. 
Herbertz, Köln. Die Rostplatte « ist 
für den Luftdurchtritt mit Düzen versehen. 
Diese sind in auswechselbaren Einsatz- 
stücken c angeordnet, welche in ent- 
sprechende Oeffnungen der Platte a ein- i 
gesetzt oder eingeschraubt werden. i — 


Kl. 24. Nr. 150171. Funkenfänger. A. Wolter 
& Co., Berlin. Ueber ein trichterförmig nach unten 
bis fast nur lichten Weite des Schornsteines er weiter · 
tes, gelochtes Rohr a ist eine im oberen Teil gelochte, 
hebbare Glocko c gebüngt. Die unverbrannten Brenn- 
stoffrückstände fallen bei Anheben dor Glocke „ aus 
dem Sammelraum g in die Rauchkammor. 


Kl. 24. Nr. 148721. Flugaschenfänger. O. Schumann, Zeitz. 
In den Fuchs Ist eine 


Reihe senkrecht gestell- pen 3 | B 2323 
ter S-ıörmiger Klappen ö RTR) TIN FEF ET y 
eingebaut, welche in dem * o ( T 
Teil b zur Bildung von 71 

Fangecken für die Flug- 

asche mehrfach rechtwinklig umgebogen sind. Zur Regelung des Zwi- 
schenraumes sind die Klappen einzeln oder an gemelusamer Stange um 


senkrechte Achsen drehbar. 


Kl. 47. Nr. 149498. Plattenventil. Ehrhardt & Sehmer 
G. m. b. H., Schleifmühle bei Saarbrücken. Um auch bei 
äAußerem und innerem Durchgange statt der 
sonst üblichen Rippenführung eine der Ahnat- ja 
zung weniger unterworfene Zylinderführung zu l. 
ermöglichen, ist die Ventliplatte a mit einem , /e 
zylindrischen Rande b versehen, der nach einer 5 7 
oder nach beiden Seiten von a vorragt und auf 


1056 


einem Rohre c gleitet, dessen Hohlraum durch Aushöhlungen e im 
Sitze g mit dem Durchfluß f in Verbindung steht. 


e Kl. 36. Nr. 150767. Dampfheizkörper. 
oO. t, B. Schramm, Erfurt. Der Heizkörper, 
155 tritt i der mit Dampf- und Luftumwälzung betrie- 

f = ARRakBEtHERBBERRERRERGHEN ben wird, ist an seinem unteren Ende mit 
N A ten der Niederschlag wasser- und Luftleitung c, d 
t- verbunden. Der Ausdehnungskörper b, der 


in bekannter Weise das Dampfeintritts ven- 
til e beeinflußt, ist im Umlaufrohr u ange- 
bracht, so da8 der Dampfeintritt sowohl von 
Hand durch das Ventil e als selbsttätig 
durch das Ventil u, geregelt wird. 


Kl. 47. Ir. 149420. Liegende Schmier- 
presse. P. A. Hoppe, Hamburg. Zur 
guten Durchmischung des aus Oel und fe- 
sten Stoffen (Graphit) bestehenden Schmier- 
mittels trägt die mittels Schaltwerkes a 
und Schneckengetriebes o gedrehte Schrau- 
benspindel s bei e einen sternförmigen 
Körper mit abgebogenen Armen f, die 
den Ringraum zwischen Kolben m und 
Zylinder n bestreichen und die sich absetzenden 
Teile wieder nach oben führen. 


Kl. 47. Nr. 148287. Leitrollenschmierung. 
Gebr. Wetzel, Leipzig. Die Leitrolle c dreht 
sich auf der ruhenden senkrechten Achse a. Durch 
die Fliehkraft wird das Oel im Ringraum e der 
; Nabe bd gehoben und durch ruhende Abstreicher g 

in die feststehende Schale f und zwischen a und 5 
nach e zarückgeleitet. l 


Kl. 81. Nr. 150685. Einrichtung zum selbsttätigen Kippen und 
Wiederaufrichten fahrbarer Förderbehälter. Fr. Marcotty, Schöne- 
berg-Berlin,und A. Karlson, Kopen- 
hagen. Der Förderbebälter u wird durch 
die drei Räder e, f und s unterstützt. 
> Die Achse ef befindet sich dicht hinter 
dem Schwerpunkt des gefüllten Behälters, 
so daß dieser bei jeder Unterbrechung 
der mittleren Fahrbahn, auf der das Rad s 
läuft, nm die Unterstützungsachse herum- 

kippt; bei der Weiterbewegung wird er dadurch wieder aufgerichtet. 
daß sein oberer Teil gegen zu beiden Seiten der Schienen angebrachte 


Böcke k anschlägt. Das Widerlager 1 begünstigt die Entleerung des 
Behälters. i 


Angelegenheiten des Vereines. 


Zeitschriit des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Kl. 81. Nr. 150521. Schüttrinne. W. Rath, Heißen bei Mül- 
heim a/Ruhr. Die Schüttrinne wird auf einer fest gelagerten oder 
auf einer um eine wagerechte Achse schwing baren, in jeder Lage fest- 
stellbaren Unterlage verschiebbar angeordnet, 
so daß sie dem angeschütteten Haufwerk 
leicht angepaßt werden kann. 


Kl. 81. Nr. 150522 (Zusatz zu Nr. 150521, 
s. oben). Schüttrinne. W. Rath, Heißen 
bei Mülheim a/Ruhr In der Schütt- 
rinne a befindet sich ein Ausschnitt 1, 
der von einer zweiten Rinne s nur 80 weit 
überdeckt wird, daß die von dem Bande o 
zugeführte Kohle oder dergl. ohne Ueber- 
stürzen unter Beibehaltung ihrer Lage auf 
die Rinne 3 gelangen kann. 


Kl. 81. Nr. 150197. Seilbahn zum Aufschütten von Halden. A, 
Bleichert & Co., Leipzig-Gohlis. 
Die Laufschiene g der Förderwagen wird 
von einer Brücke getragen, die auf der 
Böschung selbst aufliegt und beliebig 
verlängert werden kann. Am oberen 
Ende der Bahn läuft das Zugseil mit den 
Wagen um eine Seilscheibe a herum, die 
mit dem zugehörigen Schienensegment 
im Rahmen b auf Rollen gelagert iet, 80 
daß sie nach Bedarf in der Längsrich- 
tung der Brücke verschoben werden kann. 


Kl. 87. Nr. 149498. Rohrzange. Gesellschaft 
für Werkzeug-Industrie, Remscheid-Hadden- 
bach. Die feste Backe k des Zangenschenkels c und 
die winkelförmige bewegliche Backe a sind durch ein 
übergeschlagenes Gelenkviereck ihbe verbunden, dessen 
Festpunkte i,e in einer Verlängerung g des andern 
Zangenschenkels f liegen, wodurch erreicht wird, daß 
a sich nahezu rechtwinklig gegen k bewegt. 


Kl. 87. Nr. 149630. Schraubenschlüssel. H. Schef- 
fer, Aachen. Die gegen die lose Backe c wirkenden 
Druckflächen d am gabeltörmigen Ende des Hebels a sind 
keilförmig abgeschrägt, damit die Gabelenden von den 
entsprechenden Keiltiächen an c auf dem Schaft d fest- 
geklemmt werden, also das Auseinanderschieben der o 
Backen c, e durch das Kräftepaar pp und das Zurück- * 
rutschen des Daumens b ausgeschlossen ist. l 


Angelegenheiten des Vereines. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, welche 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, sind das 14., 15. 
und 16. Heft erschienen; sie enthalten: | 


0. Berner: Die Erzeugung des überhitzten Wasser- 
dampfes. 5 De a y l 


Der Preis dieser 3 in einem Band vereinigten Hefte im 
Buchhandel ist 3 . Bestellungen, denen der Betrag beizu- 
fügen ist, sind an die Verlagsbuchhandlung von Julius 
Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3, zu richten. 


Der Verein deutscher 
Ingenieure hat, wie in 
Chicago 1893 und Paris 
1900, auch eine dauernde 
Vertretung auf der Welt- 
ausstellung in St. Louis 
eingerichtet; er hat sich da- 
zu auf besonderen Wunsch 
des Hrn. Reichskommissars 
entschlossen, und hat es 
weiter übernommen, über 
die technischen Erzeugnisse 
derjenigen deutschen Fir- 
men, die in St. Louis in der 
Maschinenabteilung aus- 
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Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können die 3 Hefte zusammen für 1 4 50 Pfg 
beziehen, wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle 
des Vereines deutscher Ingenieure, Berlin NW., Charlotten- 
straße 43, gerichtet werden. | 3 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 


Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


stellen, durch seinen Ver- 

treter, Hrn. Ingenieur Fr. 

Frölich, Mitglied der Re- 

daktion der Zeitschrift, Aus- 

kunft zu geben. (Adresse: 

5 Ingenieur Fr. Frölich, 

2 T Vertreter des Vereines 

deutscher Ingenieure, Uni- 

versal Exposition 1904, 

Machinery Hall, St. Louis, 

| Mo., U. S. A.) Während 

der Monate Juli und Au- 

gust wird Hr. Frölich 

nieht in St. Louis an 
wesend sein. 
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Die elektrischen Einrichtungen 


im neuen Kraftwerk der Technischen Hochschule Darmstadt.“ 
Von Prof. A. Sengel. 


Die elektrische Energie für Licht und Kraft wird in der 
Technischen Hochschule Darmstadt als Gleichstrom mit einer 
Verhranchspannung von 2X 70 V durch ein Dreileiternetz 
erteilt. Die Glühlampen und Motoren sind zwischen die 
Aubenleiter geschaltet, während die Bogenlampen entweder in 
Einzelschaltung in das eine der beiden Dreileiterfelder oder zu 
dreien hintereinander zwischen die Außenleiter gelegt sind. 
Diese Verteilungsart hat sich in der alten Anlage so gut be- 
währt, daß kein Grund vorlag, von ihr abzugehen. 


a die Bemessung und Anordnung der elektrischen 
‚lungen im neuen Krafthaus ist das Strombedürfnis 
in der gesamten Hochschulanlage, wie es nach dem vollen 
sban U erwarten steht, maßgebend gewesen. Zurzeit 
sind für Beleuchtungszwecke installiert: 

im Hauptgebäude ; 


10 G15 
in Krafthaus 810 Glühlampen, 60 Bogenlampen 


f — . 2050 » 12 » 
im Elektrotechnischen In- 
stitut 

ÿ pp 22 » 
im Physikalischen Institut 175 4 » 
in Anorganischen 285 | 7 » 
im Organischen v 95 7 7 3 
im Elektrochem. » 160 3 2 N 


2265 Glühlampen, 114 Bogenlampen 
1 00 hang des neuen Physikalischen Hörsaales 
ma die Belek ampen und 4 Bogenlampen erforderlich, 
d 0 der noch ausstehenden Erweiterungs- 
Glühlampen = Ks der Hochschulstraße wird etwa 800 
nshan werden 0 Bogenlampen umfassen. Nach dem vollen 
pen an das 9 8 0 rd. 3200 Glühlampen und 180 Bogen- 
Ditleren Verp. raftwerk angeschlossen sein. Bei einem 
So 700 Watt 11 75 Fon 55 Watt für eine Glühlampe und 
wugsreriugte er eine Bogenlampe einschließlich der Lei- 
ORW. N, rägt der Installationswert der Beleuchtung 

‘ Nach den bisherigen Erfahrungen stehen von 


alten an 


| 
Veranlassung g 


Ririehtangen d u diesem und dem folgenden Aufsatz über die 


er Technisch 
ws ie Vereines deutscher Ingenieure in Frankfurt a. M. 
y n; die Aufsätze sind in der bei dieser Gelegen- 


5 175 Festnummer der Zeitschrift veröffentlicht. Vergl. 


en Hochschule Darmstadt hat die 45ste 
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den installierten Lampen hüchstens 60 vH gleichzeitig in 
Benutzung, so daß für die Beleuchtung der Hochschule 
ungefähr 180 KW abzugeben sind. 

Nicht geringer ist das Strombedürfnis für Kraftzwecke. 
Die in den Maschinenlaboratorien des Elektrotechnischen In- 
stitutes aufgestellten Motoren nehmen etwa 150 KW auf, ent- 
sprechend einem größten gleichzeitigen Energiebedarf von 
rd. 45 KW. Die beiden im Laboratorium für Wasserkraft- 
maschinen aufgestellten Motoren von 75 und 45 PS erfordern 
rd. 100 KW. Der Installationswert der in den übrigen In- 
stituten befindlichen Motoren beträgt rd. 40 KW, mit einem 
gleichzeitigen Höchstbedarf von annähernd 20 KW. Rechnen 
wir ferner mit einem Energiebedarf von 35 KW für Elektro- 
motoren in den noch zu errichtenden Laboratorien, so er- 
halten wir als gesamte Leistung für Kraftzwecke im un- 
günstigsten Falle 200 KW. 

Die Uebungen in den Laboratorien sind zum größten 
Teil auf die Tagesstunden verlegt, um die Stromentnahmen 
für Licht und Kraft möglichst wenig zusammenfallen zu 
lassen. Immerhin wird es sich nicht vermeiden lassen, das 
Kraftwerk auch während der Hauptbeleuchtungszeit durch 
Motorenstrom in beschränktem Umfange zu belasten. Unter 
der Annahme, daß in diesem Fall ein Drittel des obigen 
Betrages, sonach 70 KW, für Kraftzwecke herzugeben ist, 
wird sich die größte Belastung des Kraftwerkes auf 250 KW 
belaufen. 

Dieser Leistung entspricht nun genau der Turbogene- 
rator'), der allerdings aus andern Gründen so groß gewählt 
worden ist. Während der Stunden größten Strombedarfs ist 
sonach nur ein Maschinensatz im Betrieb, was die Bedienung 
der Anlage wesentlich vereinfacht. Die beiden aus dem 
alten in das neue Krafthaus übergeführten Maschinensätze *) 
leisten 66 und 25 KW. Die Akkumulatorenbatterie vermag 
während 3 Stunden 60 KW abzugeben, so daß als Reserve 
150 KW zur Verfügung stehen, die, wenn auch in beschränk- 
tem Umfange, das Strombedürfnis für Licht und Kraft zu 
decken gestatten. Anderseits ist die Möglichkeit vorhanden, 
auch während der Hauptbeleuchtungszeit einem vermehrten 
Bedarf der Laboratorien zu entsprechen. 


1) s. Z. 1904 S. 981. 
3) s. Z. 1896 S. 577. 
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Die im alten Kraftwerk befindliche Akkumulatorenbatte- 
rie hatte eine Leistungsfähigkeit von 930 Amp-st bei drei- 
stündiger Entladung. Sie konnte als vollständige Reserve 
für die 66 KW- Dynamo angesehen werden, da sie imstande 
war, während kurzer Zeit bis zu dieser Leistung abzugeben. 
Für das neue Kraftwerk war es mit Rücksicht auf die Kosten 
nieht angängie, die Akkumulatorenbatterie in dem Maße 
zu vergrößern, daß sie der höheren Maschinenleistung ent- 
sprach. Immerhin empfahl es sich, die neue Batterie etwas 
stirker zu wählen. Die alte Batterie wurde deshalb nicht 
herübergenommen, um So weniger, als hierdurch eine Unter- 
brechung der Stromlieferung während längerer Zeit bedingt 
worden wäre, was unter allen Umständen vermieden werden 
mußte. Es wurde daher eine neue Batterie von rd. 1200 
Amp-st bei dreistündiger Entladung und einem größten Ent- 
ladestrom von rd. 400 Amp aufgestellt. 

Im alten Kraftwerk wurde die Akkumulatorenbatterie 
dureh Spannungserhöhung der 66 KW- Maschine geladen, 
wobei die Möglichkeit, auch während des Ladens Strom an 
das Netz abzugeben, durch die auf jeder Seite des Drei- 
ieiternetzes eingebauten Doppelzellenschalter gewahrt blieb. 
Im neuen Werk konnte mit Rücksicht darauf, daß der Tur- 
pogenerator eine erheblich grüßere Leistung als die Akku- 
mulatorenbatterie besitzt, diese Art des Ladens für sich 
allein nicht beibehalten werden. Es ist daher ein Ladema- 
schinensatz, bestehend aus einer mit einem Elektromotor ge- 
kuppelten Zusatzdynamo von 25 KW, aufgestellt worden. 
Bei einer Ladespannung von 50 W vermag sonach dieser 
Maschinensatz eine Lades'romstärke bis zu 500 Amp abzu- 
geben. Das Laden mittels Zusatzmaschine ermöglicht die 
Verwendung von Einfachzellenschaltern, wenn die Batterie 
bei der Ladung vom Netz abgeschaltet ist. Die Netzspannung 
wird hierbei durch eine auf dem Anker des Motors ange- 
brachte Hülfswicklung geteilt, die für einen größten Diffe- 
renzstrom von 100 Amp im Mittelleiter bemessen ist. 

Damit ferner auch die Möglichkeit gewahrt blieb, die 
Batterie in der bisherigen Weise durch Spannungserhöhung 
mittels der 66 KW. Dynamo zu laden, sind die beiden bereits 
vorhandenen Doppelzellenschalter neben den neuen Einfach- 
zellenschaltern in die Schaltanlage wiederum eingebaut 
worden. 

Von den Dynamomaschinen beansprucht in erster Linie 
der von der Firma Brown, Boveri & Co. A.-G. gelieferte 
Turborenerator Beachtung, der bei 2700 Uml./min 250 KW 
(150 V Xx 1665 Amp) abgibt. 

Der Turbogenerator unterscheidet sich ganz wesentlich 
von den üblichen Maschinenformen. Gleichstrommaschinen 
gewöhnlicher Bauart eignen sich im allgemeinen nicht für 
die Kupplung mit Dampfturbinen. Die große Umlaufge- 
schwindigkeit, der hierdurch bedingte kleine Kollektor mit 
verhältnismäßig schmalen Lamellen sowie die kleinen, rasch 
aufeinander folgenden Erschütterungen, welche bei den 
hohen Umlaufgeschwindigkeiten unvermeidlich sind, begün- 
stigen die Funkenbildung unter den Bürsten in hohem Grade. 
Treten noch Belastungsänderungen in größerem Maße hinzu, 
o wird durch die fortwährende Bürstenverstellung und die 
Regulierung im Erregerstromkreis der Betrieb derartiger 
Anlagen äußerst erschwert. Und doch wird sich auch bei 
größter Aufmerksamkeit und sorgfältigster Wartung der Ma- 
5 Funkenbildung nicht immer vermeiden lassen. 

it ücksicht auf diese außerordentliche Schwierigkeiten 
9 „ Brown, Boveri & Co. für die Kupplung mit 

P 1 eine Dynamomaschine besonderer Art. 
* !!!!! Diebe wie bei ger 
51 5 mit vorspringenden Polen 
er 50 A er 5 er Ständer von Drehstrommotoren 

nz, nzelnen Blechen zusammengesetzt, so 
daß zwischen Magnetfeld und Anker ein ringsu = h 
mäßiger Luftzwischenraum entsteht. In Nut „ 
Umfang des Erregereisens liegt di = n Nuten am inneren 
ei geirennien Tal og ie ‘rregerwicklung, die aus 
11 l en besteht: einer Nebenschlußwicklung 
In ZONEN ON Hauptstrom durchflossenen Reihenwick 
Die Stromführ i Laok nA f wicklung. 
ung in der Maschine ist somit dieselbe wie i 
einer Kompoundmaschine. Dagegen unterscheidet si m 
Turbogenerator von einer K scheidet sich der 

> ompound 

die beiden Wicklungen einmal über 5 „ 1 
teilt und, was die wesentliche Grundlage der Maschine bildet, 
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räumlich um eine halbe Polteilung gegeneinander verschoben 
sind. Die Achsen der von den beiden Wicklungen erzeugten 
Felder stehen sonach beispielsweise bei einer zweipoligen Ma- 
schine senkrecht aufeinander. Durch diese Anordnung wer- 
den ganz wesentliche Vorteile im elektrischen Verhalten der 
Maschine erzielt. Bei richtig gewählter Einstellung der Bür- 
sten wirkt nämlich das von der Hauptstromwieklung erzeugte 
Kompensationsfeld einerseits auf die augenblicklich durch die 
Bürsten kurzgeschlossenen Spulen des Ankers, so daß der 
Strom aus letzteren auch bei den höchsten Umfangsgeschwin- 
digkeiten des Kollektors vollständig funkenlos entnommen 
wird, anderseits aber beseitigt das Kompensationsfeld einen 
derjenigen Einflüsse, die einen Spannungsabfall in der Ma- 
schine bei Belastung hervorbringen würden, nämlich die 
Rückwirkung des Ankerfeldes. 

Da die Wirkung des Kompensationsfeldes proportional 
der Belastung ist, genügt es, ein für allemal die Bürsten in 
eine bestimmte Lage einzustellen, um für alle Belastungen 
einen vollständig funkenlosen Gang und konstante Spannung 
der Maschine zu erzielen. Aus dieser Lage können die Bürsten 
um einen gewissen Betrag in der einen oder andern Richtung 
verschoben werden, ohne daß Funkenbildwmig eintritt, wenn 
gleichzeitig die Stromstärke in der Kompensationswicklung 
durch einen parallel geschalteten Widerstand ein wenig ver- 
ändert wird. Dabei verschiebt sich jedoch das Ankerfeld aus 
der Stellung, die einer vollständigen Aufhebung seiner Rück- 
wirkung durch das Kompensationsfeld entspricht, nach der 
einen oder andern Seite, so daß seine Rückwirkung in einem 
Falle nicht vollständig, im andern Fall übermäßig ausge- 
glichen wird, d. h. die Maschine mit wachsender Belastung 
selbsttätig ihre Spannung erniedrigt oder erhöht, und zwar 
um einen Betrag, der durch die Einstellung der Bürsten ge- 
regelt werden kann. Mit diesen einfachen Mitteln läßt sich 
also ohne weiteres eine Ueber- oder Unterkompoundierung 
der Maschine erzielen, was in einer Reihe von Fällen große 
Vorteile für den Betrieb bietet. 

Die Parallelschaltung derartig kompensierter Maschinen 
mit andern Stromquellen könnte nun, wie es auch bei Kom- 
poundmaschinen der Fall ist, unter Umständen zu Schwierig- 
keiten führen, wenn die Maschinen mit Selbsterregung ausge- 
führt werden, da alsdann gewissermaßen ein labiler Gleich- 
gewichtszustand vorliegt. Es wird daher die Nebenschluß- 
wieklung nicht an die Klemmen der Maschine selbst, sondern 
an eine besondere, von dieser unabhängige Stromquelle ge- 
legt. Steht eine besondere Stromquelle für diesen Zweck 
nicht zur Verfügung, so versieht die A.-G. Brown, Boveri & 
Co. ihre Turbogeneratoren mit einer eigenen auf die Welle 
aufgebauten Frregermaschine, eine Ausführungsweise, die auch 
im vorliegenden Falle gewählt worden ist. 

Auf der Dynamoseite des Turbogenerators ist soviel 
Platz freigehalten worden, daß gegebenenfalls eine weitere 
Dynamomaschine für Wechsel- oder Drehstrom von der 
gleichen Leistung, wie sie die Gleichstrommaschine besitzt, 
angekuppelt werden kann. Der Grundrahmen der Turbine 
ist zu diesem Zweck von vornherein mit den erforderlichen 
Verbindungsflanschen versehen worden. 

Die im alten Kraftwerk ursprünglich befindliche Naglo- 
Maschine?) ist im Laufe der Zeit, nachdem die Naglo-Werke 
an die E.-A.-G. vorm. Schuckert & Co. in Nürnberg überge- 
gangen waren, gegen eine Schuckert-Maschine Type AF 64 
ausgewechselt worden. Die Dynamomaschine 6 poligen Mo- 
delis leistet 450 Amp bei 150 V; ihre Spannung läßt sich 
für die Ladung der Akkumulatorenbatterie in einer Reihe 
bis auf 200 V bei entsprechend verringerter Stromstärke stel- 
gern. Die Umlaufzahl der durch einen Riemen von der 
Kuhnschen Verbundmaschine angetriebenen Dynamo beträgt 
560 i. d. Min. 

Die zweite aus dem alten Kraftwerk übergeführte Dy- 
namomaschine ist ebenfalls von der E.-A.-G. vorm. Schuckert 
& Co. gebaut. Sie trägt die Bezeichnung A F 21; hat ein 
4 poliges Magnetgestell und leistet bei 800 Uml./min 165 Amp 
bei 150 V. Die Spannung läßt sich gleichfalls bis auf 200 
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steigern, eine Einrichtung, die dazu benutzt wird, einige! 


Elektrotechnischen Institute befindliche Batterien amir 
vom Kraftwerk aus zu laden. Die Dynamo wir ur 
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Riemen von der 40 pferdigen Einzylindermaschine von Pokorny 
& Wittekind angetrieben. 

Der von der E.-A.-G. vorm. W. Lahmeyer & Co. in 
Frankfurt a. M. gelieferte Lademaschinensatz besteht aus einem 
Gleichstrom-Nebenschlußmotor, Modell NB, für eine Leistung 
von 39 PS bei 140 bis 150 V Spannung und einer damit ge- 
kuppelten Gleichstrom-Nebenschlußdynamo, Modell NB, für 
25 KW bei 55 V Spannung. Die normale Umlaufzahl des 
Maschinensatzes beträgt 800 i. d. Min., doch läßt sich die 
Geschwindigkeit durch in den, einen Erregerstromkreis des 
Motors eingeschalteten Regulier widerstand noch weiter er- 
höhen. 

Die bereits erwähnte 
Schaltung zur Span- 
nungsteilung ist meines 
Wissens zuerst von 
v. Ettingshausen ange- 
geben worden. Ihre 
Wirkungsweise sei an 
einem zweipoligen An- 
ker erläutert. Neben 
der Hauptwicklung wird 
eine zweite Wicklung 
angeordnet, die sich 
über eine Ankerhälfte 
erstreckt und mit ihrem 
einen Ende an einen 
beliebigen Punkt der 
Hauptwieklung, mit ihrem andern Ende an einen Schleifring 
angeschlossen ist. Die Hülfswieklung ist im gleichen Sinne 
vie die Haupt wicklung gewickelt, hat jedoch nur halb soviel 
Wicklungselemente wie die entsprechende Länge der Haupt- 
wicklung. Wir greifen eine beliebige Stellung des Ankers 
heraus, Fig. 1, und bezeichnen mit e die Gesamtspannung 
des Ankers von Bürste zu Bürste und mit a bezw. e—a die 
Teilspannungen zwischen den Bürsten und dem Anschluß- 
punkt der Hülfswicklung an die Hauptwicklung. Die Span- 


Fig. 2 bis 3. Lademaschine der E.-A.-G. vorm. W. Lahmeyer & Co. 
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giger Schraubenwicklung und Aequipotentialverbindungen. 
Die letzteren sind so angeordnet, daß sie durch Lösen 
von Verbindungsstücken außer Wirksamkeit gesetzt werden 
können. Ferner sind beide Stromsammler mit Vorrichtungen 
zur Aufnahme von Stromwenderdiagrammen versehen. Schließ- 
lich trägt jeder Anker 2 Schleifringe, die sich beliebig mit 
2 Stromsammlersegmenten in Verbindung setzen lassen und 
gestatten, den Spannungsverlauf innerhalb einer Spule zu 
verfolgen. 

Das Magnetgestell beider Maschinen ist so ausgeführt, 
daß die Pole leicht ausgewechselt werden können. Hierdurch 
ist die Möglichkeit gegeben, mit Polen verschiedener Gestalt 
eingehende Untersuchungen an den Maschinen vorzunehmen, 
was ferner dadurch erleichtert wird, daß das Magnetgehäuse 
und die Polbohrung beider Maschinen vollständig gleich ge- 
halten sind. 

Fig. 2 und 3 zeigen Längs- und Querschnitt durch eine 
der Maschinen. Da der Aufbau beider Maschinen bis auf 
die Ankerwicklungen genau der gleiche ist, kann von der 
Darstellung des ganzen Satzes abgesehen werden. Die eine 
Schnitthälfte des Ankers bezieht sich auf den Motor, die an- 
dere auf die Dynamo. 

Die Akkumulatorenbatterie besteht aus 76 Elementen, 
Type J 44 der Akkumulatorenfabrik A.-G. Hagen-Berlin. 
Sie leistet 1188 Amp-st bei dreistündiger Entladung und 
einem normalen Lade- und Entladestrom von 396 Amp. Die 
Zahl der auf beiden Seiten abschaltbaren Zellen beträgt 12. 
Die ersten 6 Zellenschalterleitungen haben 300 qmm Quer- 
schnitt, die übrigen 200 qmm. Das letztere Material wurde 
den Zellenschalterleitungen des alten Krafthauses entnommen. 
Die Batterie ist in zwei Reihen im Akkumulatorenraum so 
aufgestellt, daß jede Reihe von beiden Seiten zugänglich ist, 
wie aus dem Lageplan des Kellergeschosses, Fig. 3 S. 880,. 
zu ersehen ist. 

In Fig. 4 ist das Schaltungsschema dargestellt. Es läßt 
erkennen, daß, wie schon kurz erwähnt worden ist, die 3 Ma- 
schinen und die Akkumulatorenbatterie in beliebiger Verbin- 


dung parallel auf die Sammelschienen des Krafthauses ar- 
beiten können. Die Spannung wird in der Regel durch die 
Batterie, nur während des Ladens mittels der Zusatzmaschine 
durch den Zusatzmotor selbst geteilt. Die Zusatzmaschine 
ist ferner so umschaltbar, daß auch jede Batteriehälfte für sich 
nachgeladen werden kann. 

Der von jeder Maschine abgegebene Strom wird an je 
einem Maschinen-Strommesser abgelesen. Zur Messung der 
Spannung dienen drei umschaltbare Spannungsmesser. Mit 
Rücksicht auf die geringe Zusatzspannung hat die Zusatzına- 
schine einen eigenen Spannungsmesser erhalten. Die Span- 
nung an den Speisepunkten wird durch einen umschaltbaron 
Stations-Spannungsmesser großen Modelles mit reduzierter 
Teilung bestimmt. Der Umschalter ist so eingerichtet, daß 
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entweder die Einzelspannungen oder die mittlere Spannung 
einer beliebigen Zahl von Speisepunkten abgelesen werden 
kann. 

In die beiden Batteriehälften sind. zwei Zähler einge- 
schaltet, welche die bei der Ladung in die Batterie hinein- 
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geschickte bezw. die ihr bei der Entladung entnommen 
Arbeit getrennt anzeigen, so daß jederzeit die Beansprı 
chung sowie auch der Wirkungsgrad der Batterie abgelese 
werden können. Damit bei den verschiedenen Ladeschaltunge 
in der richtigen Weise angezeigt wird, sind die Nebenschlu 


Fig. 4, Schaltungsschema. 
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nzelnen Gebäuden noch aoa 
estellt sind, so lassen sich durch diese inrich- 
wai 55 Zählerangaben stets auf ihre Richtigkeit prüfen. 

Die 25 KW-Maschine soll, wie schon gesagt, zum unmit- 
telbaren Aufladen von Batterien im Elektrotechnischen Insti- 
tut dienen. Sie ist sonach auf eine zum Elektrotechnischen 
Institnt führende Motorleitung umschaltbar. Anderseits läßt 
sich auch diese Motorleitung auf die Sammelschienen des 
Krafthanses schalten. Da nun bei unmittelbarer Verbindung 
dieser Leitung mit der 25 KW-Maschine die Arbeit im Kraft- 
hause durch den Hauptzähler selbst nicht angezeigt wird, 
so ist bei der Schaltung dieser Leitung auf die Sammelschienen 
von einer Aufzeichnung durch den Hauptzähler ebenfalls ab- 
gesehen worden. Die an diese Leitung abgegebene Arbeit 
wird sonach nur durch den im Elektrotechnischen Institute 
befindlichen Zähler gemessen. 

Die zur Verteilung der Energie an die einzelnen Ver- 
brauchstellen dienende Leitungsanlage ist so angeordnet, daß 
der Strom den einzelnen Verbrauchstellen unter möglichst 
konstanter Spannung zugeführt wird. Da nun das Krafthaus 
am Rande des Stromversorgungsgebietes liegt, so ist ein 
Hauptverteilungspunkt, und zwar in der Nähe des alten Kraft- 
werkes, geschaffen, von dem aus die Leitungen nach den 
verschiedenen Instituten und nach einzelnen Speisepunkten 
im Hauptgebäude abzweigen. Die in den Kellerräumen 
unter der Bibliothek gelegene Verteilungsschalttafel ist mit 
dem Krafthaus durch eine Le'tung von 2 * 500 qmm Außen- 
leiterquerschnitt und 310 qmm Mittelleiterquerschnitt verbun- 
den. Der in dieser Leitung auftretende Spannungsverlust 
beträgt höchstens 2 x 2,5 V. Die von dieser Verteilungsschalt- 
tafel abzweigenden Leitungen weisen ebenfalls einen Span- 
nungsverlust von etwa 2 x 2,5 V auf; der gesamte Spannungs- 
verlust in den Zuleitungen beträgt sonach rd. 2 * 5,0 V oder 
etwa 7vH. Damit nun die an das Krafthaus unmittelbar an- 
geschlossenen Gebäudeteile keine höhere Spannung als die 
weiter entfernten Verbrauchstellen erhalten, ist im Krafthause 
selbst ein zweiter Hauptverteilungspunkt geschaffen worden, 
wobei der Spannungsverlust von rd. 2,5 V pro Außenleiter 
durch zwei entsprechende Vorschaltwiderstände hervorgeru- 
ſen wird. Von diesem zweiten Hauptverteilungspunkt sind 
die Lichtleitungen des Krafthauses selbst sowie die zu den 
näher gelegenen Teilen des Hauptgebäudes führenden Speise- 
leitungen abgezweigt. Da die einzelnen Speisepunkte in dem 
Hauptgebäude noch durch Ausgleichleitungen miteinander 
verbunden sind, werden auch größere Belastungsschwankun- 


anzeigt. Da in den ei 


gen innerhalb des Hauptgebäudes ohne nennenswerte Span- 
nungsunterschiede selbsttätig ausgeglichen. Maßnahmen zum 
Belastungsausgleich der einzelnen Institute sind dagegen bis- 
her noch nicht getroffen. Da von der erstgenannten Vertei- 
lungsschalttafel aus gerechnet der Spannungsabfall nur 2,5 V 
pro Außenleiter beträgt, so sind überhaupt größere Span- 
nungsunterschiede nicht zu erwarten. 

Die Verbindungskabel zwischen dem Kraftwerk und der 
in den Kellerräumen unter der Bibliothek befindlichen Ver- 
teilungsschalttafel sowie die letztere selbst sind von den 
Siemens-Schuckert-Werken geliefert worden. 


Fig.5 bis 7 zeigen die Anordnung der Schaltwand. Auf 
der Schaltwand selbst sind nur die Meßinstrumente, die Schalt- 
hebel sowie die Handräder für die Regulatoren und die Zellen- 
schalter vorgeschen. Alle Sicherungen, Widerstände, die 
Zellenschalter und die Zähler sind in dem Raume zwischen 
der Schaltwand und der dahinter befindlichen Mauer unter- 
gebracht, zu welchem Zweck die Schaltwand in einem Ab- 
stand von 2 m von der Mauer freistehend angeordnet ist. Die 
Schalttafel enthält 5 Felder, von denen das mittelste zur Auf- 
nahme der Akkumulatorenapparate dient. Je in dem rechts 
und links hiervon befindlichen Felde sind die Apparate für 
die 66 KW-Maschine und für den Lademaschinensatz unterge- 
bracht. Das äußerste Feld links ist zur Aufnahme der Appa- 
rate für die Turbodynamo bestimmt, und das äußerste Feld 
rechts enthält die Apparate für die 25 KW-Dynamo. Die 
beiden äußersten Felder sind so groß, daß sie die Apparate 
noch je eines weiteren Maschinensatzes aufzunehmen ver- 
mögen. Die zu der Akkumulatorenbatterie gehörigen Schalt- 
apparate und Zellenschalterleitungen sind von vornherein für 
eine Stromstärke von 600 Amp bemessen, so daß sie bei 
einer späteren Vergrößerung der Batterie nicht ausgewechselt 
zu werden brauchen. Aus dem gleichen Grunde ist der 
Lademaschinensatz in seiner Leistung etwas reichlicher be- 
messen worden, als zur Ladung der zurzeit aufgestellten 
Batterie unbedingt notwendig gewesen wäre. 


Aus Fig. 7 ist zu erkennen, in welcher Weise die an 
der rückwärtigen Mauer befindlichen Zellenschalter mit den 
auf der Vorderseite angebrachten Handrädern bedient werden. 
Die letzteren sind mit Zeigervorrichtungen versehen, wel- 
che die genaue Stellung der Zellenschalterhebel leicht ab- 
zulesen gestatten. 


Die Schaltanlage ist von der Allgemeinen Elektrizitäts- 
Gesellschaft, Berlin, geliefert. 


Das Maschinenbaulaboratorium III (Wasserkraftmaschinen) 
der Technischen Hochschule Darmstadt. 
Von Prof. Pfarr. 


(hierzu Tafel 11) 


| Für dieses Laboratorium ist ein Raum von 34 m Länge, 
Im Breite und 7 m lichter Höhe unter Holzzementdach 
eingerichtet. Ein Laufkran von 3000 kg Tragfähigkeit be- 
‘reicht die ganze Grundfläche; vergl. Tafel 11. 
BE natürliche Wasserkräfte nicht vorbanden sind, so 
7 a dem auch anderwärts schon eingeführten System 
1 a pinpon gearbeitet, derart, daß diese das 
j de Turbinen im Kreislauf wieder hochheben, sei 
uere C ich in den offenen Obergraben, sei es bei den 
iin efällen, daß das Wasser von neuem in die Druck- 
991 gepreßt wird. Auf solche Weise werden folgende 
le und Wassermengen erzielt: 


I Niedergefälle 5 m, Wassermenge 900 ltr/sk 
2) Großgefälle 10 m, » 150 » 


3) Hochgefälle 100 m, » 30 >» 


S wird auch ein Druckgefälle von 500 m mit einer 

i: 8 von 7½ ltr / sk in Aussicht genommen. Für 

fir 4 8 unter 1 und 3 sind Zentrifugalpumpen vorhanden, 
as Gefälle 2 ist eine Kolbenpumpe beabsichtigt. 


Bockenheim-Frankfurt 


1) Niedergefälle. 
a) Einrichtung des Kreislaufes. 


Das Niedergefälle ist, weil unse | 4 
nisse meist kleinere Gefälle aufweisen, in 5 5 
anlage am meisten berücksichtigt. Die Gefällgröße 11 
ergab sich aus den Raumverhältnissen die sek ai 0 
Wassermenge aus der zur Verfügung stehenden Bet 1128 
kraft. Zwei Zentrifugalpumpen von G. Schiele 1 

bewerkstellige i l 
Wassers. Die größere mit 350 1 A des 
600 ltr/sk, die kleinere mit 400 mm Rohrweite für T für 
gebaut. Jede Pumpe wird durch einen besonderen F nn 
motor von 75 bezw. 45 PS, mittels Riemen an et ieb EEG 
Strom liefert das Kraftwerk der Hochschule en 
entnehmen das Wasser dem am Ende des Lab 
legenen Querkanal, nn 
ren es in den aus 


1500 auf 800 mm lichter 
Teil in guter Krümmung in 
146 


1062 


das auf schmiedeisernen Böcken stehende Obergerinne über- 


leitet. Die Rückwand des Steigschachtes ist als Ueberfall 
mit abgerundeter Kante ausgebildet, um das nicht im Ober- 
gerinne benötigte Wasser sofort wieder in den Querkanal 
zurückzuleiten. Diese Ueberfallkante liegt 700 mm über 
Gerinneboden, so daß erst bei diesem Wasserstand der Rück- 
lauf beginnt. Das Obergerinne ist 1500 mm breit und 1000 min 
tief; es hat also für gewöhnlich eine freie Bordhöhe von 
300 mm, und diese genügt auch für den Fall, daß die 
gesamte Pumpenförderung unverbraucht zurückfließt. Es 
speist verschiedene Turbinenbetriebe, vor allem den am 
vorderen Ende des Laboratoriums auf Säulen stehenden 
Turbinenschacht, der in seinem aus Blech gefertigten 
Oberteil 2000 x 2000 mm weit ist. In die Ausdrehung 
des Schachtbodens können unter Verwendung von Einleg- 
ringen beliebiger Weite Turbinen mit stehender Welle 
von verschiedener Größe ohne weiteres eingesetzt werdeu. 
So liegt das Saugrohr der Turbine frei zugänglich, und es 
können die Beobachtungen über die Rückgewinnung von 
Geschwindigkeitshöhe im erweiterten Saugrohr von der un- 
teren Bühne aus bequem angestellt werden. 


Das rechts und links mit Laufstegen verschene Ober— 
gerinne wird bei Betrieb des Turbinenschachtes besonders 
zu Uebungen im Wassermessen mit dem Woltmannschen 
Flügel benutzt werden; auch ist beabsichtigt, Kontrollfahrten 
für Woltmannsche Flügel auszuführen. Eine Konstantenbe- 
stimmung ist allerdings bei der geringen Länge des“ Kanales 
nicht ausführbar. 


Unter dem Obergerinne führt der Unterkanal von 
1500 mın 1. W. und 26 m Länge das Wasser rückwärts zu 
dem Querkanal und zu den Pumpen. Seine Seitenmauern 
aus Stainpfbeton bilden zugleich die Fundamente für die 
Böcke des Obergerinnes. Er enthält für das bequeme Einbauen 
von Ueberfällen, Beruhigungsvorrichtungen usw. verschiedene 
Falze, die mit L-Eisen ausgekleidet sind. Nach oben sind diese 
C-Eisen schützengestellartig ausgebildet, um das Festhalten 
der Einbauten zu erleichtern. Von besonderem Interesse 
wird es sein, die gleichzeitigen Messungen mit dem Woltmann- 
schen Flügel und mit den Ueberfällen in Vergleich zu stellen. 
An zwei Falzen sind, je 1 m oberhalb, Spiegelscheiben von 
200 mm Breite rechts und links in die Kanalwand einge- 
setzt, mittels deren die Ueberfallhöhen ohne Zuhülfenahme 
von Schwimmern oder Drahtspitzen unmittelbar abgelesen 
werden können. Da das Untergerinne nur 300 mm über 
dem Laboratoriumsfußboden vorsteht, so ist an jeder dieser 
Beobachtungsstellen eine Grube im Boden ausgespart. In 
einigen dieser Gruben enthält die Kanalwand ein einbeto- 
niertes Rohr von 100 mm l. W., um Schwimmergefäße oder 
Glasstandrohre usw. anschließen zu können. 


Am Beginn des Unterkanales ist eine Stauschütze einge- 
baut, welche gestattet, den Unterwasserspiegel in dem ge- 
schlossenen, aus Beton ausgeführten Unterteil des Turbinen- 
schachtes soweit aufzustauen, daß das nutzbare Gefälle für 
die Turbinen wesentlich verkleinert wird. Auf dem Boden 
des Turbinenschachtes erhebt sich ein Bockständer mit einem 
Halslager, das für das untere Ende der Turbinenwelle in 
manchen Fällen dienlich sein wird. 


Wie Tafel 11 erkennen läßt, steht die kleinere der 
peiden Pumpen (400 mm Rohrweite) versenkt in einer 
Grube seitlich des Querkanals so tief, daß sie bei Stillstand 
des Wasserkreislaufes im Innern ganz gefüllt ist; sie ist 
also jederzeit betriebsfertig. Die größere Pumpe (550 na 
Rohrweite) steht auf dem Querkanal und arbeitet mit etwa 
2½ m größter Saughöhe. Ihre beiden  Saugröhren von 
400 mm l. W. sind des Anfüllens halber mit un 
ausgerüstet, die durch ein gemeinsames Gestänge a a- 
boratoriumsboden aus betätigt werden. Für die nenne 
setzung der großen Pumpe wird bei geschlossenen 3 
klappen zuerst die kleine in Betrieb en 113 2 
Steigschacht in einigen Sekunden so hoch anfü = a nn 

oße Pumpe durch ihren Druckstutzen vollkuft. er 
W serstandszeiger dies erweist, wird gleichzeitig der Motor 
e und die Drosselklappen geöffnet. | 
Ze geförderte Wassermenge kann dadurch verändert 


den. daß einerseits die Umlanfzahl der Motoren bis um 
werden, 
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15 vH gesteigert, anderseits die Absperrvorrichtung teilweise 
geschlossen wird. 


b) Turbinen und Bremseinrichtungen. 


Der Einlagering, Fir. 1, gestattet, die Turbinen in zwei 
um Um verschiedenen Höhenlagen zu Ober- und Unterwasser 
aufzustellen, je nachdem er nach oben oder unten gerichtet 
in die Ausdrehung des Turbinenschachtbodens gelegt wird. 
Auf die Tragfläche des großen Ringes wird je nach Bedarf 
ein kleiner Tragring zur Aufnahme der betreffenden Turbine 
gesetzt. Die Ringe festzuschrauben ist unnötig; sie liegen 


in Eindrehungen, und der Wasserdruck preßt sie fest auf 
die Sitzflächen. 


Umgeben ist der obere Schacht von einer Bühne aus Eisen- 
konstruktion mit Holzbelag, welche die obere Lagerung der Tur- 
binenwelle und die Bremseinrichtung aufnimmt. Die Brems- 
scheibe sitzt auf einem besonderen Wellstück mit sog. Bifluid- 
tachometer, an das die Turbinenwelle angekuppelt ist. Dieses 
kurze Wellstück überträgt das Gewicht sämtlicher laufenden 
Teile auf ein Ringspurlager am oberen Wellende derart, 
daß für die Probeturbinen Hohlwellen mit Tragstangen 
vermieden sind. Eine Torsionsfederwage wird nachträglich 
angebracht werden, um die Zapfenreibungsmomente während 
des Ganges ablesen zu können. Eine breite Treppe verbindet 
die Bremsbühne mit dem Podest, der den Zugang zum Ar- 
beitsraum für Berechnungen usw. bildet. Von diesem Podest 
führt eine Treppe ins Laboratorium hinunter. 


Fig. 1. 


Anschlußring zur Turbine I. 
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Leistungen bis 50 PS, kann die Bremsvorrichtung mit 
einer Scheibe von 1000 mm Dmr. und 200 mm Breite auf- 
nehmen. Der innere Rand der Bremsscheibe soll verhindern, 
daß das darin befindliche Kühlwasser, welches ständig zu er- 
neuern ist, herausgeschleudert wird. Die Bremsbacken erhal- 
ten Oelschmierung. Die Einrichtung der Bremse zum Selbst- 
regeln wird weiter unten besprochen werden. Der Brems- 
hebel belastet durch Zugdraht und Winkelhebel die Brücke 
einer Dezimalwage; die Lagerung für den Winkelhebel Ist 
für Rechts- und Linksdrehung der Turbine vorhanden. 


Aus dem Obergerinne wird an zweiter Stelle durch eine 
490 mm weite Rohrleitung eine von J. M. Voith in Heiden- 
heim gebaute Spiralturbine von 500 mm Laufraddurchmesser 
gespeist, deren ebenfalls mit Ueberfall und Dan 
fenstern versehener Unterkanal in den Querkanal mün et. 
Unmittelbar am Gehäuse sitzt ein Absperrschieber; die EN. 
Einlauföffnung im Obergerinne kann durch eine Blechta = 
überdeckt werden, um störende Wirbel zu „ e 
lange Woltmann-Messungen vorgenommen werden. p 
diese Turbine hat eine selbstregelnde Bremse von ‚der we 
unten beschriebenen Einrichtung. 


Die Spiralturbine kann unabhängig von dem un 
schacht betrieben werden und gestattet bequeme ee 
gen über die Druckverteilung im freistehenden Spiralg 
und im Saugrohr. 


T 


De u 
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2) Groß- und Hochgefälle. 


a) Einrichtung des Kreislaufes. 


Den Umständen nach konnte es sich nur um Turbinen 

für kleineren Wasserverbrauch handeln. Die hierzu nötigen 
Pumpen stehen, da sie gleichzeitig Versuchsgegenstände des 
Maschinenbaulaboratoriums II sind, auch durch Transmis- 
sion von den Dampfmaschinen des Laboratoriums II ohne 
Zuhülfenahme elektrischer Energie angetrieben werden, in 
der Maschinenhalle jenes Laboratoriums, und Laboratorium 
III enthält deshalb nur die Zuleitung des Druckwassers, 
Untergerinne mit Meßeinrichtung, Sammelbehälter und Rück- 
leitung. 
Die Druckleitungen von 150 und 350 mm Dmr. für 30 
und 150 ltr/sk sind unter dem Laufsteg des Blechgerinnes 
aufgehängt und mit entsprechenden Anschlußstutzen versehen. 
Die Turbinen werden auf den beiden Untergerinnen, einem 
eisernen von 650 mm und einem betonierten von 1000 mm 
J. W., montiert, die das verbrauchte Wasser in den zwischen 
ihnen liegenden Sammelbehälter treten lassen, nachdem es 
die Meßüberfälle passiert hat. Vom Sammelbehälter tritt das 
Wasser durch 6 Zementrohre von 150 mm l. W. unter dem 
Untergerinne des niedrigen Gefälles hindurch in den zwi- 
schen Hauswand und linksseitiger Untergerinnemauer befind- 
lichen überwölbten Sammelraum und unter dem Akkumula- 
torenraum hindurch in den Saugbehälter der Pumpen im 
Laboratorium II. 

Die Leitung für 30 Itr/sk steht unter 100 m Druckhöhe, 
erzeugt durch eine Zentrifugalpumpe von Escher, Wyf & Co., 
während die 150 ltr durch eine Kolbenpumpe unter 20 m 
Druck geliefert werden. Ein Venturi-Wassermesser mit Queck- 
silberstandröhren findet in der 156 mm- Rohrleitung seinen Platz. 


b) Motoren und Brems einrichtungen. 


Als Motoren kommen zur Verwendung: für 100 m Ge- 
fälle ein Pelton-Rad von 30 PS, mit hydraulischem Regula- 
tor, geliefert von der Maschinen- und Armaturen-Fabrik von 
Breuer & Co. in Höchst à / M., für 20 m Gefälle eine Spiral- 
turbine und eine Schwamkrug-Turbine. 


Die Einrichtung der selbsttätigen Bremse für das Pelton- 
Rad soll hier eingehender beschrieben werden; die Bremsen 
des Niedergefälles sind im Prinzip ganz gleich eingerichtet. 
Die Bremse, Fig. 2, wird gebildet durch eine die Brems- 
scheibe von 300 mm Dmr. umgebende großgliedrige Gallsche 
Kette, in deren Glieder, ähnlich den Holzkämmen, hölzerne 
Bremsklötze eingesteckt sind. Eine kräftige Spiralfeder, durch 
Handrad einstellbar, zieht das so gebildete Bremsband in 
em zangenartig ausgebildeten Bremsapparat an. 

Der als Bremshebel dienende obere Zangenarm drückt 
aun nicht unmittelbar auf eine Dezimalwage, sondern es ist 
ein beweglicher Hebel, dessen Drehpunkt im oberen Zangen- 
an legt, zwischengeschaltet, und der längere Arm dieses 
lebels drückt auf die Wage, während das kürzere Ende 
sich mittels Schubstange gegen den unteren Zangenarm stützt. 


| 


Der Gegendruck der Wage wirkt auf diese Weise der Feder- 
spannung entgegen und ist bestrebt, die Zange zu öffnen. 
Beträgt die vorher eingestellte Federspannung F kg, und ist 
der Gegendruck der Wage, im Verhältnis der Hebelarme auf 
die Feder umgerechnet, P, so wird das Bremsband nur mit 
der Kraft F— P gespannt. Vermehrt sich nun aus irgend 
welchem Grunde während des Versuches die Reibung zwi- 
schen Bremsband und Scheibe, so wird das vergrößerte 
Reibungsmoment einen größeren Wagedruck hervorbringen, 
den die Turbine bei langsamerem Lauf auch zu leisten ver- 
mag. Der vergrößerte Wagedruck wird aber die Kraft P 


F. ig. 2, Bremse. 


auf P vermehren, und so wird das Bremsband nur mit der 
Kraft F— P angezogen werden, also mit weniger als vorher; 
das heißt, die Bremse wird bei vergrößerter Reibung selbst- 
tätig entsprechend weniger angezogen, die Umlaufzahl der 
Turbine wird also nicht so weit heruntergehen, wie es den 
gesteigerten Reibungsverhältnissen entsprieht, sondern einen 
zwischenliegenden Wert annehmen. Bei Abnahme der Rei- 
bung vermindert sich das Reibungsmoment, also auch der 
der Feder entgegen wirkende Wagedruck, das Bremsband 
wird mit stärkerer Spannung angezogen werden. Auf diese 
Weise bleiben die Umlaufzahlen der Turbinen gemäß der 
eingestellten Federspannung auch ohne ständiges Regulieren 
von Hand in engen Grenzen. 

Die Betonarbeiten des Maschinenbaulaboratoriums III 
sind von der Firma Martenstein & Josseaux in Offenbach a. M. 
die Eisenkonstruktionen für das Obergerinne und die Brems- 
bühne von der Vereinigten Maschinenfabrik Augsburg. und 
Maschinenbaugesellschaft Nürnberg, Zweiganstalt Gustavs- 
burg, die Bremseinrichtungen nach Angaben des Ver- 
fassers von der Maschinenfabrik Carl Schenk in Darmstadt 
ausgeführt. 

Das aus Tafel 11 ersichtliche, unterhalb des Turbinen- 
schachtes liegende, die untere Bühne tragende Spiralgehäuse 
mit seinem 800 mm weiten Rohranschluß an das Obergerinne 
gehört nicht zu den Laboratoriums einrichtungen, sondern 
dient zu Versuchen über die Verteilung von Druck und Ge- 
schwindigkeit in Turbinenkanälen, zu welchen dem Insti- 
tutsvorstande die Mittel von der Jubiläumsstiftung der Deut- 
schen Industrie zur Verfügung gestellt worden sind. 


Die Pariser Stadtbahn. 


Von Ludwig Troske. 


(Fortsetzung von S. 930) 


V. Bauausführung. 
1. Untergrundbahn. 


aus war die Linie Nr. 1 in doppelter 
8 ung den übrigen Stadtbahnlinien vorbildlich. Einmal 
i : 1 
si rine selbst vorbehalten, um an ihm Erfah. 
a u auch hinsichtlich der Kosten für die 
ie = Schläge, zu sammeln, während der übrige Teil 
Ba sen durch Unternehmer zur Ausführung gebracht 
i sodann aber wurde diese Linie zum Prüfstein für 
elvortrieb mittels des Schildes. 


In der französischen enieurwelt 

Bau der Stadtbahn N 12 ER = 1 = 
Begeisterung, für diese Tunnelbauweise. Berlier hat Be 
schon im Abschnitt I erwähnt, Anfang der 90er a Te 
Kanalunterführungen unter der Seine erfolgreich na h = 
lischem Vorbilde mittels des Vortriebschildes vollend t. en 
in andern Ländern hatte sich letzterer mittlerweile Aal p 
lichste bewährt. Er war aber, wenn wir von d a 
1825 bei dem ersten Themsetunnel! benutzten ne 

n 


Schilde, dem Vorbilde aller späteren Anordnungen absehen 
— u | i 


) Z. 1891 8. 148: Troske, Londoner Untergrundbahnen 
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seit Barlow und Greathead (1865) stets nur in Kreisförmiger 
Querschnittsform zur Anwendung gebracht worden, also in 
derjenigen, die den grölsten Querschnitt bei gleichem Um- 
lang aufweist. 

Da trat im Jahre 1895, als der grofse, in und aufser- 
halb Paris gelegene Clichx-Sammelkanal gebaut werden sollte, 
Chagnaud, Unternehmer eines Abschnittes davon, mit einem 
Schilde hervor, der entsprechend der oberen Kanalform 
einen halbelliptischen Querschnitt besafs und auch nur zur 
Herstellung der oberen Tunnelhälfte diente. Unter dem 
Schutze dieses nach Greatheadscher Art durch Wasserdruck— 
pressen vorgeschobenen Schildes wurde jedoch lediglich das 
Erdreich losgelöst; die Aufmauerung der Tunneldecke (Bruch- 
steinmauerwerk) erfolgte in etwa 15 m Entfernung vom hin- 
teren Schildende innerhalb einer besonderen Auszimmerung. 
Nach Abrüstung dieser Zimmerung wurde schlieislich unter 
dem Schutze des Deekenrewölbes die untere Tunnelhälfte 
fertiggestellt und die Strosse ausgehoben. 

Der gleich von Anfang an sichtbare Erfolg dieses 
Schildes gab bald hernach Fougerolle, einem zweiten Unter— 
nehmer bei diesem Kanalbau, Anlafs, einen Schild von völlig 
elliptischem, dem ganzen Tunnelprofil angepalstem Querschnitt 
anzuwenden. Unter dem Schutze dieses Schildes wurde 
nunmehr auch die ganze Tunnelauskleidune aufgemauert. 
Wie der Chagnaudsche Schild bewährte sich auch dieser 
Fougerollesche in vollem Mafse, sowohl im Mergelboden 
als auch in weicher Kulturschicht und in lockeren Sand— 
massen, und obschon sich der Tunnelscheitel zuweilen recht 
nahe der von schweren Wagen viel befahrenen Strafsenfläche 
hinzog. 

Die Herstellung des Bruchsteinmauerwerkes innerhalb 
des Schildes war eine beachtenswerte Neuerung, der wir 
dann bald hernach auch bei der Pariser Stadtbahn, und 
zwar nun in Verbindung mit dem Chagnaud-Schilde, be— 
gegnen. | 

Das Aufsehen, das der ohne Unfall vollendete Bau des 
Clichv-Tunnels durch die Anwendung des elliptischen Halb- 
und Ganzschildes hervorrief., gab R. Legouéz, damals Ober- 
ingenieur im Pariser Stadtbauamt (für Kanalisation und 
Wasserversorgung), Anlafs, in seinem 1897 veröffentlichten 
vortrefflichen Werken) ein warmes Loblied der Benutzung 
des Schildes zu singen, und nun wurde der Schild an der 
Seine Mode. Alle Tunnel im Pariser Gelände, die in jener 
Zeit, kurz vor der Weltausstellung, in Angriff 
wurden, zeigen seine Verwendung. 


In die Bauverträge für die Stadtbahnlinie Nr. 1 und 
deren Trocadéro-Abzweigung hatte die Stadtverwaltung unter 
Artikel 30 die ausdrückliche Bedingung aufgenommen, dafs 
die ganze zweigleisige Tunnelstrecke nur mittels des Schil- 
des hergestellt werden sollte. Eine Ausnahme bildeten — 
abgesehen von den im Abschnitt III beschriebenen besonderen 
Tunnelformen — lediglich die Stationen, für die der Schild 
zu kostspielig ausgefallen wäre, ferner die Strecke R 
Tuileries, in der der schon genannte Rivoli-Kanal, dessen 
Längsachse mit derjenigen des Bahntunnels fast genau 2 u- 
sammenfiel (Fig. 134), den Schildvortrieb unmöglich machte, 
endlich drei kürzere Strecken nahe den Stationen Bastilleplatz 
und Lyoner Bahnhof. Hier lag die Tunneldecke so nahe 
dem Strafsenpflaster, dafs sie nur im offenen Tagebau aus 
Eisenträgern und Ziegelkappen hergestellt werden konnte; 

‘io, 26 und 26a. 

5 penutzte für die von ihm selbst zu bauende 
Strecke Porte de Vincennes-Rue de Reuilly 2 Schilde Chag- 
naudscher Form. In den übrigen 7 Baulosen und in dem 
Trocadero-Zweige gelangten zusammen 9 ähnliche Schilder znr 
Verwendung. Gleichzeitig aber standen, wie hier a 
sein mag, beim Bau der städtischen VVV er 
Orléansbahn 2 ebenfalls halbelliptisch 5 e 2 
Benutzung, desgl. 3 ähnliche beim Bau des Bievre- a - 
kanals und 1 Halbschild beim früher nen = 
don-Tunnel (linksufrige Eisenbahnlinie Paris-\ a n 
demselben Zeitabschnitt kamen auch Schilde von „ 
gem Querschnitt zur Anwendung, und zwar bei der Ente 


genommen 


, el E Emploi de bouglfer dans la construction des 
sguterrains. poa” 97. 


— — 
— 
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fünrung des in Fig. 130 als Emissaire general bezeich- 
neten Abwasserkanales unter der Oise 


(für die Pariser 
Rieselfelder) sowie beim Bau der im Abschnitt IV erwähnten 
grofsen Wasserleitung des Quellengebietes des Loine- und 
Lunain-Flusses: alles in allem somit 19 Vortriebschilde wiih- 
rend der Jahre 1898 und 1899, wovon nicht weniger als 
16 Stück allein innerhalb der Stadt Paris 


gleichzeitig in 
Tätigkeit waren. 


Aber der Erfolg dieser Tunnelbaumaschinen, als die man 
die Schilde mit vollstem Recht ansehen kann, war, ganz im 
Gegensatz zu den früher bei den Londoner Tiefbahnen 
und Themsetunneln gezeitigten, nur in wenigen Fällen gut 
zu nennen; teilweise war er recht mälsig, teilweise fehlte er 
iiberhaupt. A 

Den Bauunternehmern der Stadtbahn, auf die ich mich 
hier zu beschränken habe, war die Anordnung des Schildes 
freigestellt worden. Infolgedessen gelangten verschiedene 
Abarten zur Verwendung. Sie stimmten jedoch darin sämtlich 
überein, dafs sie sich in ihrer Form an den Chagnaudschen 
Halbsehild anlehnten, ihre Wasserdruckpressen durch elek- 
trisch betriebene Pumpen betätigt wurden und endlich ihr 
Anschaffungspreis sich durchweg recht hoch stellte. Die 
Tonne Durchschnittsgewieht kostete nach den mir gemachten 
Angaben 800 bis 900 %, was einen Gesamtpreis des Schildes, 
je nach dessen Gewicht, von etwa 65000 bis 80000 A 
ergibt. 

Wo also der Schild auf kurzer Strecke in Benutzung 
blieb, und solches war verschiedentlich nur auf 40 m und 


noch weniger der Fall, da wurden die Baukosten für die 
L.ängeneinheit sehr ungünstig beeinflufst. In einem einzigen 
Falle brachte es ein Schild auf / kin, und dieser allein cer- 
gab einen wirtschaftlichen Nutzen. Es ist hierbei zu be- 
rücksichtiren, dafs seinen Beschaffungs- und Unterhaltungs- 
kosten gegenüber eine wesentliche Ersparnis erzielt wird 
durch den Fortfall der zeitraubenden kostspieligen Aus— 
zimmerung des Firststollens und der darnach auf den vollen 
Querschnitt ausgeweiteten oberen Tunnelhälfte. Auch bietet 
der Schildvortrieb den schätzenswerten Vorteil, dafs er den 
Tunnel freilälst, wohingegen die Ausziumnerung unter den 
schwer belasteten Stralsen einen Wald von Steifen, Streben 
usw. bildet, der den Verkehr hemmt und trotzdem 
einen so sicheren Schutz für die Arbeiter usw. 
Schildmantel bietet. 


nicht 
wie der 


Wie schon angeführt, besteht der von der Stadtbahn 
durchzogene Untergrund, vornehmlich zu oberst, aus alter An- 
schüttune, die vereinzelt bis 15 m Mächtigkeit zeigt; darunter 
liegen Sand- und Kiesschiehten mit zuweilen toniger Beimen- 
gung, Mergel- und Kalksteinschichten, zu denen im Stadtnor- 
den und Osten noch Gipsbänke treten. 


Bei der Linie Nr. 1 kam in den östlichen Strafsenzügen 
noch mehrfach altes, sehr festes Fundamentmauerwerk hin- 
zu, das den Schildvortrieb natürlich erschwerte. Bei ihr 
wie bei den Linien Nr. 2 und 3 liegt die 'Tunneldecke teils 
in der Anschüttung, teils in den Sanden und Mergeln; das 
Schlengewölbe nebst den Widerlagern ruht meistens in letz- 
teren. Grundwasser wurde nur beim Unterfahren der groben 
Abwässerkanäle, vergl. Fig. 5 und 140, sowie des Schifiahrt- 
kanales St. Martin (Fig. 16) angetroffen. 


i ea ; 1 202 

Aus den benutzten elf Schilden sei hier der in Fig. 202 
und 2031) wiedergegebene hervorgehoben und näher 7 
tert, da er im allgemeinen zufriedenstellend gearbeitet hat. 


Er kam in 4 Ausführungen zur Verwendung, worunter die 
beiden der Stadtverwaltung. 


In der Hauptsache besteht dieser Halbschild aus 2 
der elliptischen Form der Tunneldecke genau anr 
1,95 m voneinander abstehenden I-Blechträgern, die Sn 
16 Längsträger ähnlichen Wuerschnittes verbunden N 
gesteitt sind, und um die sich aufsen und innen Je ein T 5 
mantel legt. Der innere davon ist oben 2,9 m, unten a 
lang, während der äufsere, am hinteren Schildteil verdoppt I 
Mantel im Scheitel 7, m lang und nach unten auf 6, i 
verkürzt ist. Die beiden weit auskragenden Stirnenden sin 
durch je 16 kräftige Konsolen versteift. 


ns Ji ris 1900. 
1) Fig. 202 bis 205 nach R. Philippe, Je bouclier. Pari 
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Fig. 202 bis 204.. Halbschild nach Chagnaud für den Tunnelvortrieb. 


Fig. 202. 


Querschnitt des Schildes. 
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Unten ist der Schild offen bis auf eine Betriebsbühne, 
die von zwei T- förmigen, im mittleren Teil an der Schild- 
decke aufgehängten Quersteifen getragen wird. Am inneren 
Mantel sitzen 8 Wasserdruckpressen von je 1 m Hub und 
24 em Dmr., auf der Bühne befinden sich eine dreizylindrige 
Druckpumpe mit einem 12 pferdigen Elektromotor nebst Zube- 
hör und die 5 Absperrvorrichtungen der Preſswasserleitun— 
gen. Zur Beleuchtung dienen Glühlampen. 

Der ganze Schild stützt sich mittels angeschraubter, an 
ihrer Innenseite mit Führungsleisten versehener Gleitplatten 
aus Stahlformgufs auf 2 Schienenstränge, die aus je 3 Stücken 
von Im Länge (gleich Pressenhub) bestehen und auf einer 
auf dem Erdboden verlegten Eichenholzunterlage ruhen. Die 
vorderen Schienen wurden gegen Längsverschiebung nach 
jedem Hube sorgfältig gesichert, soweit dies der Boden zuliefs. 

In vorderen Schildteil ist in der Mitte eine kleine 
Arbeitsbühne für die Erdarbeiter aufgehängt, im hinteren 
Teil eine solche für die Maurer. Beide Arbeitergruppen 
konnten somit unter dem Schutze des Schildmantels ihre 
Tätigkeit ausüben, was ein grofser Vorzug dieser Bauweise 
it, Die Aufhängung der Maurerbühne an dem die Krag- 
stützen um 1,45 m überragenden Mantelblech hat sich übrigens 
insofern nicht bewährt, als die Bühne nach jedem Vorschub 
losgenommen werden mufste, damit der vordere Lehrbogen für 
das Gewölbe aufgestellt werden konnte. Dieses Losnehmen und 
Wiedereinbauen verursachte unnötigen Zeitverlust. Die Bühne 
wurde deshalb in den beiden gleichgebauten Unternehiner- 
schilden nach Art der Figur 204 durch eine feststehende 
Plattiorin ersetzt, die von einigen an der Betriebsbühne an- 
gebrachten Kraghölzern gestützt wurde. 

Hatten die Erdarbeiter vorne durch Hacke und Schaufel 
eine entsprechende Oeffnung im Erdreich hergestellt, so traten 
die Pressen in Tätigkeit und schoben den Schild um 1 m 
en Sie stützten sich hierbei nicht unmittelbar auf die 
denn auskleidung, wie solches bei den englischen Rundschil- 
den) der Fall ist, sondern auf 30 eiserne Lehrbogen, die 
ar zur Herstellung des Deckengewölbes dienten und 
. a Abstand trugen. Die Lehrgerüste waren 
Se a chse der Pressen noch auf ihren beiden 
sowie durch 8 und besondere Druckstücke verstärkt, 
haltene Hohlzylind = o a a ee 

War 1 5 5 ausgesteift. 
geschoben. so aasde T > : 9 1 Pressen (— 1 m) vor- 
emen ar etzte Le bogen in 2 Teilen los- 
hiner den Pr vorn unter dem Schildmantel unmittelbar 
e elszylindern, deren Kolben mittlerweile zurück- 

5 n, wieder aufgebaut und abgestützt. Nach er- 


— 
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) Troske, Londoner Untergrundbahnen, S. 84. 


Fig. 203. 


Längsschnitt. (Anordnung mit häugender Maurerbähne) 
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Fig. 204. 


Längsschnitt. (Anordnung mit feststehender Muurerbühne) 


folgter Aufmauerung des I m-Ringes sowie Berichtigung und 
Festlegung des Schienengleitweges konnte das Spiel der 
Pressen abermals beginnen. Ihr Druck wechselte mit der 
Bodenart. 

Pressen und Pumpe waren für eine gesamte Druck- 
äufserung von rd. 720 t bei 250 at Wasserpressung bemessen; 
im ungünstigsten Boden (harter Sand) mußte bei einem der 
Unternehmer-Schilde ein Druck bis zu 600 t ausgeübt werden 
bei den Schilden des Stadtbauamtes war jedoch nur ein solcher 
von etwa 460 t erforderlich, der vereinzelt unter besonders 
günstigen Verhältnissen auf rd, 115 t sank, sich aber meistens 
auf der mittleren Höhe von 210 t) hielt, wobei die durch- 
schnittliche Zeit eines Hubes 25 Minnten betrug. 

Die Pressen waren, wie bei allen in Paris derzeit be- 
nutzten Schilden, mit Rückziehkolben versehen, um die Preß 
kolben nach beendetem Hub schnell und leicht in ihre Rah . 
stellung zurückführen zu können. Hier war nun die N = 
rung getroffen, daß der Rückziehkolben nicht wie Sonet ib. 
lich, in einem besonderen Hülfszylinder außerhalb und ecn 
des Hauptzylinders gelagert war, sondern innerhalb der 1 
Hauptkolbenstange. Ist diese Anordnung auch nicht ohlen 
fach bezüglich der Dichtungen usw., so vermeidet sie a d on 
jegliches Klemmen der Prefskolben, das lan: 
bei der einseitigen Lage der Rückziehvorrichtun 9 R 
0 1 Neuerung fand sich auch bei de > 

eicher Fabri \ 
5 EK stammenden Chagnandschen Schilde der 

Die Zahl der in einem Schi : f 
naturgemäß von erheblichem 1 0 e ist 
gröfser sie bei gleichem Gesamtdruck bemessen 5 

7 0 
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günstiger stellt sich die Druckverteilung, und desto leichter 
und dabei genauer lassen sich gewollte Abweichungen aus 
der ursprünglichen Richtung sowie Krümmungen bewerk- 
stelligen. Die Schilde z. B., die nur mit 4 Pressen arbeiteten, 
versagten hei diesem Bahnbau völlig, wie weiter unten dar- 
gelegt ist. In andern Ländern hat man dann auch die Halb- 
schilde mit weit mehr Pressen ausgestattet. So besaß z. B. 
der beim Bau des 1900 begonnenen Unterwassertunnels in 
Boston mit Erfolg benutzte Schild ihrer nicht weniger als 
18, die gleichmäßig mit nur 0,4 m Abstand über den Umfang 
verteilt waren und mit 220 at höchster Wasserpressung ar- 
beiteten. Dabei war dieser halbkreisförmig gestaltete Schild 
im Querschnitt nur 120 mm breiter als der Stadtbahnschild 
der Figur 202, dessen 8 Pressen rd. 1,ı m Abstand hatten. 

Die beiden städtischen Schilde wurden beiderseits der 
Stadtbahnstation am Nationalplatz in Betrieb gesetzt, der eine 
westwärts, der andere in östlicher Richtung. Auf beiden Ab- 
schnitten wurde ein verschiedenes Verfahren eingeschlagen. 
Auf dem einen liefs man dem Schilde und den 30 Lehrbogen 
einen bis auf die Ebene des Sohlengewölbes reichenden, etwa 
2!/;, m breiten Strossenschlitz nachfolgen und führte durch 
ihn die vorn im Schilde losgelösten Erdinassen ab, wobei 
ein recht praktisch durchgeführter Wagenwechsel unter dem 
Schilde und den Lehrbogen mittels zweier Gleise und Dreh- 
scheiben eingerichtet war, der die schnelle Abfuhr und das 
Abstürzen des Bodens in die in dem Strossenschlitz weiter 
rückwärts stehenden Transportwagen gestattete. In 


dem 


Fig. 205. 
Vortrieb des Schildes mit vorangehendem Sohlenstollen. 
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andern Bauabschnitt dagegen liefs man dem Schilde einen 
etwa SO m langen Sohlenstollen vorangehen, der dann unter 
dem Schilde zum Sohlenschlitz ausgebildet wurde, Fig. 205. 
Er erleichterte nicht nur das Innehalten der Richtung, sondern 
ließ auch die vom Schild anzutrefenden Schichten frühzeitig 
erkennen. Vor allem beschleunigte er die Abfuhr des losge- 
nommenen Erdreiches, indem die Arbeiter vorn im Schilde 
dieses gleich nach unten in die bereit stehenden w agen fallen 
lassen konnten. Auch war der Raum unter dein Schilde nicht 
mehr durch die Gleise und Wagen beengt, und es hielten sich 
nicht so viele Personen in ihm auf, wie es bei dem Nach- 
barschilde notwendig war. Diese zweite Bauweise war daher 
in jeder Beziehung der ersten überlegen. 


Beide Abschnitte stimmten aber wieder darin überein, 
dafs die Erdwagen dureh den Strossensehlitz hindureh nach 
dem Vorbilde der 1894/97 in London erbauten Waterloo and 
City-Bahn mittels elektrischer Lokomotive Oberleitung mit 
220 V Spannung) nach einen doppelschaligen elektrisch be- 
triebenen Aufzuge gefahren wurden, der sie auf eine etwa 
2½ m über Strafsenpflaster gelegene Holzbühne hob, von der 
aus sie ihren Inbalt in Stralsenkarren abstürzten. Dasselbe 
Abfuhrverfahren war auch auf dem Ostende des Nordringes 
im Gebrauch, wührend in dessen andern Abschnitten die 
Wagen durch Pferde zu den Aufzügen, deren Elektromotoren 
teilweise von der Stufenbahn der Weltausstellung stammten, 
geschleppt wurden. Die Pferdeställe waren in der Ecke einer 
pereits fertiggestellten Station untergebracht. N F 

Die beiden obigen Abschnitte hatten übrigens auch as 

h gemeinsam, dafs die Zufuhr der Baustoffe auf einem 
5 dem Strossenschlitz auf Holzunterlagen ruhenden Gleise 
1 also oben Zufuhr, unten Abfuhr. Die Herstellung 
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der Widerlager und des Sohlengewölbes ging später unter 
dem Schutze des Deckengewölbes vor sich. 

Prüfen wir jetzt kurz die mit dem Schild erzielten Fr- 
gebnisse. 

Nach Angabe hat der eine städtische Schild in 224 
Tagen 747 m zurückgelegt. Rechnet man die Tage ab, an 
denen der Schildvortrieb ruhte, so wurden anfangs in 24 
Stunden (Tag- und Nachtbetrieb) 3 m, später 4 m Vorschub 
erzielt. 

Der zweite Schild legte in 130 Tagen 485 m zurück, 
was nach Abzug der Ruhepausen ebenfalls 4 m täglichen 
Baufortschritt ergibt. Die geringere Nutzlänge erklärt sich 
daraus, dafs dieser Schild zu spät von der Fabrik angeliefert 
wurde, weshalb das Stadtbauamt von dem andern Bahnende 
aus den Tunnel in gewöhnlicher Weise zu bauen angefangen 
hatte. 

Die tägliche Baulänge von 4 m ist als eine befriedigende 
Leistung anzusprechen; mehr haben auch die Greathead- 
Schilde in dem für sie im allgemeinen vortrefflich geeigneten 
Londoner Untergrunde für gewöhnlich nicht geleistet). Aber 
dieses Ergebnis wurde bei keinem der andern Stadtbahnschilde 
wieder erreicht. Schon die beiden andern, von Privatunter- 
nehmern benutzten Schilde ganz gleicher Bauart wie die 
städtischen verhielten sich weit ungünstiger. Der eine lei- 
stete in harten Sandschichten, in denen der Gesamtdruck der 
Pressen, wie schon erwähnt, auf mehr als 600 t gesteigert 
werden mußte, durchschnittlich immerhin 3,2 m in 24 Stunden 
und hat 322 m Tunnellänge erschlossen; der andere — in 
der Trocadero-Abzweigung eingebaute — mußte trotz guten 
Baugrundes bereits nach wenigen Tagen aufgegeben werden, 
da er schlecht zusammengebaut war und mangelhaft ge- 
leitet wurde. 

Auch die übrigen, in Einzelheiten und Abmessungen ab- 
weichend angeordneten Schilde zeitigten sämtlich trübe Er- 
gebnisse. So wurden in dem der städtischen Baustrecke be- 
nachbarten Abschnitt in 46 Tagen nur 40 m Tunnel durch 
den Schild vorgetrieben, worauf der Unternehmer zur gewöhn- 
lichen Stollen-Bauweise iberging. 

Unter den Champs-Elysées, dem in bezug auf Boden- 
beschaftenheit günstigsten Abschnitt der ganzen Linie Nr. 1 
(Erdaufschüttung in ganzer (tewölbehöhe, darunter Sand), 
legte der betreffende Schild in 135 Tagen 210 m zurück, 
d. s. durchschnittlich 1,55 m in 24 Stunden, während ein 
anderer vom Konkordienplatz vorgetriebener Schild in 88 m 
langem Lauf es kaum auf 0,6 m täglich brachte. Versuche, 
den Schild auf den zuvor fertiggestellten Widerlagern auf- 
lagern zu lassen und die aus Beton gefertigte Gewölbedecke 
als Widerlager für die Pressen zu benutzen, schlugen gänz- 
lich fehl. Ueberall kehrten die Unternehmer zum alten Tun- 
nelbauverfahren mittels Stollenvortriebes zurück. 

In einem Hauptpunkte liefsen es alle Schilde, auch die 
beiden städtischen, fehlen: sie gaben Anlafs zu argen Sen- 
kungen des Strafsenpflasters, die mitunter so stark waren, 
dafs der Wagenverkehr an solchen Stellen gänzlich gestört 
wurde. Sie führten also gerade das herbei, was sie ver- 
hindern sollten. Wohl bemühte man sich, den unvermeid- 
lichen Zwischenraum zwischen Gewölberücken und Erdreich, 
herrührend von der Dicke des Schildmantels und dem not- 
wendigen Spielraum des Mauerwerkes, nach jedem Vorschub 
möglichst schnell mit Mörtel auszufüllen; allein man erzielte 
selbst durch die mit 3 bis 3½½ at Luftpressung arbeitende 
Greatheadsche Füllvorrichtung‘‘) nur mangelhafte Ergebnisse. 
Der Mörtel verlor sich oftmals in Spalten und Hohlräumen 
und sammelte sich in solchen in zuweilen beträchtlicher 
Menge an, statt sich in dem etwa 7 cm hohen Zwischenraume 
abzulagern. . x 

Dieser Fehlschlag im Schildvortrieb lag zum Teil eae 
det in den ungünstig gewählten Abmessungen manc 1 
Schildmäntel, in mangelhaftem Zusammenbau, nicht eu 
geschultem Personal, zum Teil auch in zu schwachem Wide 

1) Bei der Waterloo and City-Eisenbahn betrug der durchschnitt" 
liche Vortrieb des 4 m weiten Schildes 3 m in 24 Stunden (im en 
boden), beim Blackwall-Tunnel 3,81 m, während die Schilde des i 
Tunnels es auf 5,45 m durchschnittlich brachten und vereinzelt soR 
das Höchstmafs von 9,10 m in 24 Stunden erreicht haben. 

3) Z. 1892 S. 56. 
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lager für die Druckpressen, das einige Unternehmer aus 
Holz hergestellt hatten; teils lag er auch daran, dafs nieht 
Zeit verhanden war, Abänderungen an den Schilden vorzu- 
nehmen. Die Bauzeit war den Unternehmern angesichts der 
nahenden Weltausstellung knapp bemessen, und für Jeden 
Tag verspäteter Vollendung war ihnen vertragsgemäls eine 
Strafe von 2000 frs auferlegt, während ihnen allerdings auch 
eine gleiche Summe als Belohnung für jeden Tag früherer 
Fertigstellung zufiel. 

gener Fehlschlag gab nun der Baubehörde Anlafs, nicht 
nur den Unternehmern der Linie Nr. I und ihrer beiden 
Abzweigeungen nachträglich die gewöhnliche Tunnelbauweise 
zu gestatten, sondern auch schon bei Ausschreibung der Ar- 
heiten für die Linie Nr. 2 Nord (Nordring) auf den Schildvortrieh 
vollständig zu verzichten. Letzterer ist damit wohl bis auf 
weiteres für die Stadtbahn zu Grabe getragen, abgesehen 
von der späteren Untertunnelung der Seine im Zuge der 
Linie Nr. 4 und 8. Seitdem wurden bezw. werden die Tunnel- 
strecken nach der sogenannten belgischen Bauweise herge— 
stellt. wie sie in der ersten Hälfte des vorigen Jahrhunderts 
in Belgien und Frankreich ausgebildet worden ist. Ist sie 
auch vielfach in andern Ländern zur Anwendung gelangt, 
seit 1870 wiederholt aueh in Deutschland (u. a. bei dem 
Marienthaler Tunnel der Westerwaldbahn), so ist sie meines 
Wissens für eine Stadtbahn doch erst jetzt zum erstenmal, 
und zwar in Paris, gewählt worden. Sie hat übrigens dort 
auch einige bemerkenswerte Abänderungen erfahren und sei 
darum hier kurz geschildert, wie ich sie unter wiederholter 
sachkundiger Führung unterhalb des Pariser Strafsenpflasters 
in den verschiedenen Bodenarten kennen gelernt habe. 


* 


Tunnelvortrieb nach belgisch- französischer 
Bauweise. 


In gutem wie in schlechtem Baugrund, d. h. in festem, 
anstehendem wie in losem, nachstürzendem Erdreich, treibt 
man einen Richt- oder Firststollen von etwa 2", m Höhe und 
? m mittlerer Breite derartig vor, daß sein First in Höhe des 
Gewölbescheitels liegt, seine Sohle in derjenigen der Kämpfer. 
Ehenso wird in festem Boden senkrecht darunter ein gleich 
groser Sohlenstollen angelegt, dessen Unterfläche in die Ebene 


| 


des Sohlengewölbes fällt, vergl. die nach Handskizzen an- 
gefertigten Fig. 206 bis 215. Beide Stollen stehen in ge- 
wissen Abständen durch Oeffnungen in der sie trennenden 
Schicht miteinander in Verbindung. Der untere Stollen, der 
in der Regel dem oberen einige Meter vorauseilt, «dient zur 
Abfuhr der oben losrelösten und durch die genannten Oeff— 
nungen in die Transportwagen «estürzten Erd- und Gestein- 
massen; der obere dient zur Anfuhr der Baustoffe. 

Der Firststollen wird dann nach beiden Seiten bis zu 
den Kämpfern auf den vollen oberen Tunnelquerschnitt aus- 
geweitet und den schweren Stralsenlasten entsprechend. aus- 
gezimmert, und zwar ö 
nach Fig. 207 in ein— 
zelnen, je 3, m breiten 
und je 10, m von ein- 
ander entfernten Strei- 
fen, deren fächerartige 
Verbölzung Fig. 208 an— 
deutet. Darauf werden 
nach Fig. 209 die Lehr- 
bogen für das Gewölbe 
aufgestellt und die Lei- 
bungsbohlen eingelegt. 
Das Gewölbe wird als- 
dann in diesen kurzen 
Längen oder Ringen 
aus Bruchsteinen in Ze- 
mentinörtel geschlagen. 
wobei unter die Kämpfer etwa 4em dicke Bohlen gelegt 
und die Erdmassen über den Leibungsbohlen durch beson- 
dere Holzsteifen gegen die letzteren abgestützt werden. Nun- 
mehr werden die stehen gebliebenen Erdstreifon in der in 
Fig. 207 durch die Ziffern IV bis VI angegebenen Reihenfolge 
nacheinander aufgeweitet und auch in ihnen die Gewölbe- 
ringe eingebaut. Nach Abbinden des Zementes wird das 
Lehreerüst nebst der Auszimmerung entfernt, so daß das 
Gewölbe sich mit den Kämpferbohlen unmittelbar auf das 
Erdreich stützt, Fig. 210. 

Unter seinen Schutze werden nunmehr alle weite- 
ren unterirdischen Arbeiten ausgeführt, wie Herstellung der 
Widerlager, Fortnahme des mittleren Erdkernes, der Strosse, 


Fig. 206. 


‚Anordnung der Vortriebstollen 


Fig. 207. 


Streifenweise Aufweltung des Firststollens. 
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Fig. 208. 


Auszimmerang des aufgeweiteten 
Firs:stollens. 


| | / 
Au . 


Fiq. 209. 


Abstützung des Lebrgerüstes und der 
Erddecke. 
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Sig. 210. 


Fertiges Deckengewölbe r 
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Einbau des Sohlengewölbes und Anbringung des Zement- 
überzuges. 


Die beiden ersteren Arbeiten müssen aber in verschie- 
dener Weise vorgenommen werden, je nachdem der Bau- 


Fig. 212 bis 214 erkennen lassen. Die auf 3 m freigelegte 
Kämpferstrecke wurde hierbei zuweilen nicht wieder unter- 
stützt, wie ich verschiedentlich beobachtet habe, sondern trug 


sich frei, was bei dem verwendeten ausgezeichneten Bruch- 
grund gut oder schlecht ist. Sie seien hier getrennt ange- stein statthaft war; an manchen Baustellen wurde sie durch ein- 
deutet, fache Streben abgesteift, Fig. 138. Wird für die Widerlager Be- 
er ton genommen, was die Regel bildet, während Bruchsteinmauer- 

a) Guter Baugrund. 


werk die Ausnahme ist, so wird an jedem Schlitz die Ver- 
schalung eingerüstet und hinter ihr der Beton bis auf etwa 
40 em Abstand von den Kämpfern eingebracht, worauf der 
Zwischenraum mit Bruchsteinmauerwerk scharf ausgefüllt wird. 
Gegenüber einen schon abgebundenen Widerlagerpfeiler wird 
nun ein neuer 3 ın breiter Erdstreifen ausgehoben, der Raum 
mit Beton ausgefüllt und so unter steter Beachtung des Pfei- 
lerwechsels auf beiden Seiten fortgefahren, bis schliefslich 


In gutem Boden wird zunächst die Decke des Sohlen- 
stollens beseitigt und der so geschaffene 2½ m breite Strossen- 
schlitz auf etwa 5 bis 5% m erweitert, Fig. 211. Nun 
werden in je 9 m Abstand 3 m breite Schlitze unter den 
Kämpfern bis zur Tunnelsohle herab ausgehoben, wobei 
diese Schlitze zur Sicherung des Gewölbes auf beiden Längs- 
seiten regelrecht gegeneinander versetzt werden, wie dies 


Fig. 211. Fig. 212. Sig. 213. 


Fortnahme der mittleren Strosse. Streifenweise Fortnabme der Seitenstrosse. 


Herstellung der Betonwiderlager. 


Fig. 214. Fig. 215. 
Streifen weiser Einbau der Widerlager. Einbau des Sohlengewölbes 
| | (aus Beton). 


Fig. 216. Fig. 217. 


Ansicht des Tunnelinnern nach Fortnahme der Decke des Sohlenstollens. Ansicht des Tunnelinnern nach Fortnahme der Mittelstrosse. 
n 
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Band 48 Nr. 29. 
I Juli 1901. 
die Widerlager fortlaufend 
fertiggestellt sind. 
Auf der Linie Nr. ! 
sind die Schlitze verschie- 
dentlich je nach der Boden- 


heschaffenheit in Breiten 
von Da, 2, 3, 4 und 
6 m ausgehoben worden, 
wobei natürlich stets zu 
Anfang zwischen je zwei 
anfeinander folgenden 

Schlitzen ein Erdkern von 
doppelter Schlitzbreite be- 
lassen wurde; es hat sich 
jedoch das Mafs von, 3 m 
als das zweckmäfsigere er- 
geben und ist daher auf 


Bat des zweigleisigen Doppeltanneis am Ostende der Nordringstation Place de la Nation. 


Troske: Die Pariser Stadtbahn. 


Fig. 218. 


Streifenweise Fortnahme der Seiten- 
strosse in schlechtem Boden. 
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führt in ihnen das Beton- 
widerlager auf. Natürlich 
sind auch hier die Gruben 
beider Seiten stets gegen- 
einander versetzt. Sind 
so nach und nach die 
Widerlager auf eine ge- 
wisse Länge fertiggestellt 
und die Kämpfer abge- 
fangen, so wird die Strosse 
fortgenommen und das 
Sohlengewölbe geschlagen. 

Nach Abrüstung der 
Gewölbedecke trat die Mör- 
tel-Einspritzvorrichtung in 
Tätigkeit, um zur Vermei- 
dung späterer Strafsen- 


Fig. 219. 


Streifen welser Einbau der Widerlager 
in schlechtem Boden. 


Fig. 220. 


Ansicht gegen die Porte de Vincennes. 


Aufgenommen am 12. Februar 1902. 
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a Nordring usw, allgemein zur Anwendung 
^ach Vollendung der Widerlager wird schliefslich 
erwölbe in Beton hergestellt, Fig. 215. 


stellten Bildstö i i 
1 a des Genie civil, 
zwischen First- 
F ortnahme des 
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nelinnere nach Durchschlag der 


mittleren Strossenkernes. 
213 zeigt die Art der Verschalung für 


Man verwendet hierbei teils 


teils entsprechend geschnitt 


gebogene I- und M-Eisen. 


b) Schlechter Baugrund. 

Ande 
den, Hie 
ämpfer 
lange nnd 


etwa 1,5 m breite Gruben aus, steift 
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gekommen. 
das Sohlen- 


Die Figuren 216 und 217 usch. ; 
2 veranschaulichen zwei der 
u. Bauabschnitte nach photographischen Aufnahmen 
auleitung und nach freundlichst zur Verfügung ge- 
und zwar zeigt erstere 


Trennwand 


und Sohlenstollen, die andere dasselbe nach 


die Beton- 


wid 8 
erlager, wie ich sie an Ort und Stelle aufgenommen habe. 


ene Hölzer, 


"s gestaltet sich nun die Sache in schlechtem Bo- 
r hebt man nach Fig. 218 und 219 unterhalb der 
tnter Belassung des mittleren Erdkernes je 3 m 


sie ab und 


Fe 
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senkungen alle etwaigen Hohlräume iij ` f 
Zementmörtel unter Druek auszufüllen p a dem 
Gewölbe zurückgelassenes Holz damit tunlichst eah T 

Zu dem Zweck wurden in die Tunneldecke ents 3 
verteilte Tonröhren von etwa 35 mm Weite eingem nu 
Fig. 139, durch die mittels des Druckschlauches 4 vgl. 
Mörtel eingeführt wurde. Die Einspritzvorrichtun j 5 
Greatheadsche, wie sie von mir in Z. 1892 S. 56 55 . 
worden ist. Entweder werden die mit etwa 3½ at P eschrieben 
beitende zweistieflire Luftdruckpumpe ` a das rs = 
von Hand bewegt, oder wie im westlichen Abschnitt 4 
ringes elektrisch. An letzterer Baustelle erfolgt es Nord- 
spritzungen erst nach Fortnahme der Sione 555 die Ein- 
deshalb ein auf einem Schienengleis von 60 cı 5 mulste 
bares Holzgerüst benutzt werden, das Ahnlich Pi pur fahr- 
leitungsarbeiten der Strafsenbahnen verwendeten 1 855 ei 
oben eine Plattform für die Arbeiter besafs 11 rgerüsten 
unten eine Bühne für die Pumpe, den Elektrom t aulserdem 
Mörtelbehälter. Die Flügelwelle des letzteren ei und den 
eines Riemens ebenfalls vom Elektromotor ae 1 Hülfe 
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Im Tagebau sind nur ganz vereinzelt Tunnelstreeken hinter der gleichnamigen Station ein teilweis stufenatig er- 
ausgeführt worden, so u. 4. auf der allerdings sehr geräu- weiterter Doppeltunnel ‚einzubauen war; vgl. hierzu Fig. 8. 
migen Place de la Nation, O nach früherem eine Reibe Nach den beiden in letzterer Figur eingezeichneten Säulen- 
besonderer Kunstbauten anzulegen War. Fig. 220 gibt eine sockeln läfst sich die Figur 220 leicht orientieren. 


Ansicht der Ostecke dieses Bauplatzes wieder, in der (Fortse'zung folgt.) 


22; .. ͤ— a 


Das Königliche Materialprüfungsamt zu Groß-Lichterfelde-West. 


Den Hauptversuchs- 
raum für die Abteilung 1 
für Metallprüfung bildet 
Raum M. 134 (s. Fig. 4); 
in ihm werden die meis- 
ten Festigkeitsprüfungen 
ausgeführt. Von der Be- 
schreibung der dort auf- 
gestellten Werder- und 
Martens Maschinen, Fig. 
20 und 21, die von der 

Maschinenbaugesell- 
schaft Nürnberg gelie- 
fert worden sind, sowie 
der von Heinr. Ehr- 
hardt-Diisseldorf gebau- 
ten Pohlmeyer-Maschi- 
nen kann hier Abstand 
genommen werden, da 
es sich um ältere viel 
beschriebene Konstruk- 
tionen!) handelt, an 
denen nur in den Ein- 
zelheiten Abänderungen 
vorgenommen sind. 


1) A. Martens, Hand- 
buch der Materialienkunde; 
8.a. Z. 1886 S. 171; 1890 
8. 1003. 


Fig. 22 bis 26. 


Fig. 25. 


(Fortsetzung von 8. 1029) 


Fig. 20. 


Werder - Maschine für 100 000 kg Kraftlelstung, gebaut von der 
Maschinenbaugesellschaft Nürnberg. 


Unter anderm sind 
die Einspannvorrichtun- 
gen nach Angaben von 
Martens verändert, und 


Einspannungen für Zug versuche von Martens 


Fig. 22 bio 24. 


zwar so einheitlich ge- 
macht, daß sie für die 
Werder-, Martens- und 
Pohlmeyer-Maschinen 
tunlichst durcheinander 
verwendet werden kön- 
nen. 

Die Einspannung für 
Zugversuche, Fig. 22 bis 
24, besteht aus zwei 
Stahlgußkörporn, welche 
die Mäuler und Lager- 
stellen zum Einschieben 

der Kugellager für 
Rundstäbe, Flachstäbe 
und andere Probekörper 
enthalten. Die Körper 
sind vorn am Maul un- 
ter 45° derart abge- 
schrägt, daß sie inein- 
ander geschoben werden 
können, falls dies wün- 
schenswert wird. Ein- 
. schiebbare Stahlpfan- 
nen, die satzweise mit 
gleichen Kugelschalen versehen sind, nehmen 
die Stabenden auf, und zwar können sowohl 
die dicken Kontrollstäbe als auch Probestäbe 
von kleinen Abmessungen geprüft werden. Zu 
diesen Schalen passen die Einsatzstücke für 
Rundstäbe, s. Fig. 25. Die Einspannung von 
Rund- und Flachstäben mit Beißkeilen geschieht 
ebenfalls durch Kugellagerung, Fig. 26. 


Für die Werder- und die Pohlmeyer-Ma- 
schine sind noch Einspannvorrichtungen für 
Ketten bis zu 18 mm Eisenstärke vorhanden. 
Sie bestehen aus kräftigen Stahlgußkörpern, 
die die Ketten in ganzer Länge oder in kur- 
zen Stücken einzuspannen gestatten und sie 
durch zwei Exzenterstücke festhalten, dio sich 
gegen den Rücken eines Kettengliedes legen. 
Die Ketten können also ohne weiteres von der 
Seite her eingelegt werden. Auch für die 
Einspahnung von Gallschen Ketten oder von 
Konstruktionsteilen usw. hat die Werder-Ma- 
schine eine besondere Vorriebtung erhalten. 


Für die Einspannung von Drahtseilen un 
Hanfseilen wird, wie es in der alten Anst 
üblich war, die Kortümsche Keileinspannuns 
benutzt. Sie ist aber für seitliche Einbringung 
der Keile eingerichtet, und dabei ist dafür 80° 
sorgt, daß die beiden Keile zwangläufig mit- 
einander vorgehen müssen. Die Keile sind in 
ein schweres Stahlgußgehäuse eingelegt. 


Bei der Prüfung von langen Hanfseilpro- 
ben reicht der in der Werder-Maschine ver- 
fügbare Weg oft nicht aus. Daher sind die 
früher schon benutzten Hülfseinrichtungen 
Belastungen bis zu 10000 kg vervollkomm 
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f den und ausgebildet 
Fig. 27 bis 31 aus- Fig. 21. entstande d 
1 Probi hinen für 50 3 Marte b 5 d . 1 
i ` ; robſermaschinen für g von Martens, gebaut von der aum können leider 
Die Pohlmeyer-Maschine, Maschinenbaugesellschaft Nürnberg. baren R 


Fig. 39, hat im Laufe der 
Jahre in der Versuchsanstalt 
eine Reihe von Veränderun- 
gen erfabren, so daß sie in 
wesentlichem Grade durch die 
Anstalt zur jetzigen Vollkom- 
menheit gelangt ist. Ihre be- 
queme Handhabung hat ihr 
besonders starken Eingang in 
die Praxis verschafft. 

Als zu den Pohlmeyer- 
Maschinen gehörig können 
Scher- und Locheinrichtungen 
sowie Apparate zur Prüfung 
von Körpern unter allseitigem 
Druck hier aufgeführt wer- 
den; sie sind eingehender be- 
schrieben und mit Prüfungs- 
ergebnissen aufgeführt in 
Martens’ Handbuch der Ma- 
terialienkunde. In dem Hohl- 


nur wenige abgebildet und 
ganz kurz beschrieben wer- 
den, so daß auch hier wie- 
derum auf die Literatur ver- 
wiesen werden muß!). 

Die ältesten auch jetzt 
noch in der Anstalt benutzten 
Spiegelapparate sind nach der 
Bauschingerschen Bauart mit 
Rollenübertragung von C. 
Klebe-München für die Wer- 
der-Maschine angefertigt wor- 
den. In der Regel werden 
indessen die leichten und 
vielfacher ausnutzbaren Spie- 
gelapparate mit Schneiden- 
übertragung nach der Bauart 
Martens verwendet. Diese 
Apparate sind, vom Anstalts- 
mechaniker und in andern 
Werkstätten hergestellt, in 


raum eines Stahlgußzylinders 
zur Erzeugung von hohen 
Wasserdrücken (bis zu 900 at) 
können Körper bis zu etwa 
90 mm Dmr. allseitigem Was- 


sehr vielen Stücken über alle 
Erdteile verbreitet. Der Kon- 
struktionsgrundsatz und Zeich- 
nung sowie Beschreibung der 
älteren Form sind bereits 
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serdruck ausgesetzt werden. 
In einem aus Ringen zusam- 
mengesetzten Stahlzylinder 

von 30 mm innerem Durch- 
messer können Körper zwi- 
schen Stahlstempeln mit 

Drücken bis zu 4000 at unter 
allseitigem Druck zusammen- 
gepreßt werden. Proben von 
sehr vielen verschiedenen 

Holzarten, vom schweren 

Pockholz bis zum leichten 
chinesischen Pflanzenmark, 
konnten zu Zylindern mit 


einem Raumgewicht von rd. 
15 bis 1 


RE 


früher in dieser Zeitschrift 
veröffentlicht worden). 

Die jetzt gebräuchliche 
Form des Spiegelapparates 
ist in Fig. 33 bis 36 wieder- 
gegeben. Der Apparat kann 
von null an mit jeder ge- 
wünschten Meßlänge benutzt 
werden. Es werden stets 2 
Apparate symmetrisch zur 
Stabachse angesetzt, die mit 
Fernrohren und Skalen die 
Längenänderungen in der 
Regel bis auf Größen von der 
Ordnung 0,0001 mm schätzen 


6 zus . f 
n zusammengepreßt werden, d. h. soweit, daß die lassen; man ist aber gelegentlich schon auf 0,00002 herunter- 


pe Porenräume vers 1 | 

5: rische Gewicht ae und die Körper nahezu das spe- | gegangen. Die Ablesungen selbst sind mit großer Sicherheit 
p ähnlicher Weise in er annahmen. Rudeloff?) hat in ausführbar und auch bei Wiederholung des Versuchs bis auf 
Se mi Seinsch! en von Mannesmann-Röhren Kies | wenige Schätzungseinheiten zuverlässig. Ueber die Fehler- 
| inmerang 1 1 Widerstandsfähigkeit gegen Zer- 

1 rümm r allseitigem Druck i i 

at durch Siebproben vor und nah dem ee, 5 D ) Martens, »Materialienkunde«< S. 468 bis 496 mit zahlreichen 
2 grad und den Zertrümmerungsgrad des Geste, en Rornungs- Abbildungen, Fehlerbestimmungen und Literaturangaben. 

= gewen deten Druck gsgr es Gesteins unter dem 7) Z. 1895 8. 1481. 

a tellte. 

185 i , der zahlreichen l Nachspannvorrichtung für Hanfseile, gebaut von der Maschinenbaugesellschaft Nürnberg. 

15 n von Spiegel- 

ander und der 
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quellen und Fehlergrö- ® 
gen gibt das Buch »Ma- Probiermaschinen für 100000 
terialienkunde« S. 51, gebaut von Heinr. 


53, 54 usw. Auskunft. 
Der Hauptgrundsatz 
bei der Martensschen 
Bauart der Spiegelappa- 
rate ist die möglichst 
vollkommene zwang- 
freie Stützung der ein- 
zelnen Stücke des Ap- 
parates gegen den Pro- 
bekörper und gegenein- 
ander. Die vollkom- 
mensten Beispiele sol- 
cher Stützungen sind in 
Fig. 37 und 38 schema- 
tisch angedeutet. Es ist 
a der Schneidenkörper, 
der am Probekörper ent- 
weder mit ganzer 
Schneidenlänge (Flach- 
stab am besten in zwei 
Punkten, wie angedeu- 
tet )) oder nur in einem 


1) Wenn es auf sehr 
genaue Wirkung ankommt, 
macht man die Stabflächen 
hohl oder versieht sie mit 
zwei schwachen Erhöhun- 
gen. 


Fig. 33 bis 36. 


Spiegelapparat von Martens, neueste Form; gebaut in der Werkstatt 
der Anstalt. 
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Fig. 32. 
und 50000 kg von Poblmeyer, 
Ehrhardt-Düsseldorf. 
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Punkt (Rundstab) auf- 
liegt. Die Meßfeder b 
legt sich entweder mit 
einem oder mit zwei 
Stützpunkten auf den 
Schneidenkörper und 
auf den Probestab auf. 
‚Jeder der beiden Kör- 
per a und b ist also in 
drei oder vier Punkten 
gestützt. Die Spann- 
feder c preßt die beiden 
Spiegelapparate (es ist 
nur der obere gezeich- 
nct) gleichzeitig in je 
einem Punkt wirkend 
an den Probestab an. 
Die Stützung ist stabil, 
solange die Reibung 
zwischen Stabfläche und 
Meßfeder b groß genug 
ist, um das Umkippen 
des Schneidenkörpers a 
und das Rutschen der 
Meßfeder zu verhüten, 
was stets der Fall ist, 
da der Ausschlagwinkel 
des Spiegels immer nur 
klein ist. Die Stabilität 
ist tatsächlich so groß, 
daß man den auf die 
Achse von a aufgesteck- 
ten Spiegel d ruhig mit der Hand einstellen kann. 

Mit der Schneidenbreite kann man unter ein gewisses 
Maß nicht hinuntergehen (2,5 mm war die kleinste bis jetzt 
angewendete !)), aber man kann die Schneidenkörper gewisser- 
maßen negativ ausführen, wie in Fig. 39 angedeutet. Dann 
kann das Uebersetzungsverhältnis beliebig gewählt werden. 

Mit Hülfe von Stützbrücken oder mittels besonderer 
Schneidenkonstruktion kann man den Spiegelapparat selbst 
bis zur Meßlänge null benutzen, 2. B. wenn es gilt, die An- 
näherung zweier Ebenen messend zu verfolgen (Dicke der 
Schmierölschicht bei verschiedenen Belastungen und bei ver- 
schiedenen Wärmegraden). 


Fig. 37 und 38. 


Stützung für den Spiegelapparat. 


Fig. 39. 


Schneidenkörper in 
negativer Ausführung. 


Wenn die Spiegelapparate zur Messung in absolutem 
Maß benutzt werden sollen, müssen ihre Konstanten mit aus- 
reichender Genauigkeit bestimmt werden. Dazu hat die Ver- 
suchsanstalt einen Bauschinger-Klebeschen Fühlhebeltaster?), 
mehrere Zeißsche Feinmeßmikroskope und den schon be- 
schriebenen Kontrollstabprüfer, sowie endlich eine Reibe von 
verglichenen Normalmaßstäben von Bamberg-Berlin zur Ver- 
fügung. Diese Einrichtungen sind häufig auch von außen 
her in Anspruch genommen worden, indem Spiegelapparate 
und andere Instrumente zur Kontrolle und zum Vergleich 
mit den Instrumenten der Anstalt eingesandt wurden. Zu 
nennen sind hier, unter sehr zahlreichen andern Beispielen, 
Dehnungsmesser für Brückenuntersuchungen, die hinter 
den Erwartungen hinsichtlich ihrer Genauigkeit zurückblieben. 


1) A. Martens, Materialienkunde S. 485 bis 487. 
?) ebenda 8. 452 Fig. 448. 
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Von den sonst bei den Martens- und Poblmeyer-Maschi- 
nen benutzten Einrichtungen mögen hier die Oefen, Bauart 
Martens und Rudeloff, zur Prüfung der Zugfestigkeit von 
Metallen im erhitzten Zustand erwähnt werden. Die älte- 
ren Oefen dieser Art wurden mit Gas geheizt, das durch 
ein Löwesches Gasluftgebläse mit Luft gemischt und durch 
die Düsen getrieben wird; es erhitzt ein Bad aus hochsieden- 
dem Zylinderöl, aus leichtschmelzigem Metall, oder aus einem 
Gemisch von Kali- und Natronsalpeter!). Wenn möglich, 
würden auch Körper mit passend gelegenem Siedepunkt un- 
ter Anwendurg eines Rückflußkühlers benutzt. Gleichfalls 
in einem Flüssigkeitsbade wurden die Metalle in der Kälte 
bis zu — 80° C auf Zugfestigkeit geprüft. Für die neue An- 
stalt sind elektrische Glühöfen mit Platinbandspirale beschafft, 
deren Einrichtung in Fig. 40 bis 41 dargestellt ist. Der 
Ofen hat drei Spiralen, von denen jede für sich geregelt 
werden kann. Die obere und untere sollen die an die Stab- 
enden abgeführte Wärme so ersetzen, daß der Stab im Ver- 
suchsteil durchweg gleiche Hitze hat. Zur besseren Vertei- 


Fig. 40 und 41. 
Elektrischer Glühofen von Martens. 
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5 0 — 53. 
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Eisenrohr 


lung werden di 
y den die Innenräume des Ofens mit geteilten Eisen- 


lagen ausgetfi ö 

noneier nn. = Hitzegrade werden durch Le Chatelier- 
ie 8 . 

es E „ahlreichen Festigkeitsergebnisse, die die An- 
Armegraden ns Metallegierungen zwischen den 
größten Teil yon + 600° erhalten hat, sind zum 
an udeloff veröffentlicht worden?). Jetzt 
zonen elektrischen G 5 flüssiger Luft und durch die 
ea lühöfen in die Lage versetzt, die Festig- 
| die i sehr viel weiteren Wärmegrenzen zu 
bei diesen Versuch essung der elastischen Formänderungen 
enen sind von Martens und Rudeloff . 


der mi j 
Apparat geteilten Grundskt i 
-Ce konstruiert worden), ze besondere Spiegel- 


) A. K 
1 d. Hahlke, Zisch 
I Radelo mr... f. Instramkd. 1898 8. 197. 
m; hr 2,70 1575 3c. Versuchsanstalten 1691 8. 108 98 
artens, Mater 178; 1900 8. 29 h 
T Materi 9 * 3. 
1 6.91; 1893 g. „ . 207 Fig. 206. 
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Rudeloff, Mittig. 
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In der Versuchstätte M., Raum 134, ist noch eine große 
stehende Maschine (Nr. 16, Fig. 4) zur Prüfung von Rohren 
auf äußeren und inneren Druck aufgestellt, die zugleich 
auch zu Druckversuchen bis zu 600000 kg benntzt werden 
kann. Durch diese Maschine sollte zunächst die Möglichkeit 
geschafien werden, große Rohre und Gefäße, z. B. Flammrohre 
usw., zu prüfen. 

Um für weite Ausnutzungsmöglichkeit Sorge zu tragen 
und zugleich der im alten Betriebe der Anstalt gemachten 
Erfahrung entsprechend, daß immer mehr ganze Konstrukti- 
onsstücke und große Probekörper zur Prüfung gelangen, hat 
man der Maschine Nr. 16 große Abmessungen gegeben. 
Leider konnte der Wunsch, namentlich für Druck-, Zug- und 
Biegeversuche mit ganzen Konstruktionsstücken eine 2000 t- 
Presse aufzustellen, wegen der großen Kosten noch nicht 
erfüllt werden, und es mußte daher die Gelegenheit benutzt 
werden, die Rohrprüfmaschine wenigstens für Druckversuche 
mit großen Mauerwerkskörpern usw. einzurichten, wofür 


sich ein Bedürfnis in letzter Zeit mehrfach ergeben hat. 


Fig. 45. 


Härteprüfer von Martens, gebaut in der Werkstatt 
der Anstalt. 


Die Rohrprüfmaschine, Fig. 42 bis 44 (S. 1074), ist nach 
Anregungen von Martens von A. Borsig-Tegel entworfen und 
gebaut worden. Sie ist stehend angeordnet und in die Keller- 
sohle versenkt; es können damit normale Gußeisenrohre von 
4 m Baulänge bis zu 1400 mm Außendurchmesser geprüft 
werden. Das obere Querhaupt der Maschine ist drehbar, das 
untere kann mittels des Laufkranes gehoben und in ver- 
schiedenen Höhen an den beiden Spindeln durch geteilte 
Ringe festgelegt werden. Die hydraulische Presse soll im 
allgemeinen nur den entsprechenden Längsdruck aufnehmen, 
so daß das Rohr dann nur den Ringspannungen unterworfen 
bleibt. Die Maschine ist an die Wasserleitung und die bei- 
den Hochdruckleitungen angeschlossen; zur Entwässerung 
der trotz ihrer Tiefe immer noch über Grundwasser liegen- 
den Grube dient eine Körtingsche Strablpumpe; die Grube 


ist auch vom Keller her zugänglich. 


In dem Raum M, 134 sind außer den bis jetzt genann- 


ten Maschinen noch einige kleine aus dem alten Betriob 


übernommene Festigkeitsprüfmaschinen 
sowie Biegepressen für die Durchführung technologischer 


Biegeproben aufgestellt. 


für Sonderzwecke 


Für diese Versuche dienen auch 
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Fig. 42 bie 44. 


Rohrprüfmaschine nach Martens, gebaut von A. Borsig - Tegel. 
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Fig. 46. 


elektrische und Gas-Glüh- 
öfen, die namentlich zu 
Glüh-, Abschreck- und 
Härtversuchen benutzt 
werden. Für das Trock- 
nen wasserhaltiger Proben 
und für die Bestimmung 
des Wassergehaltes von 
Materialien sind im Raum 
138 zwei große Dampf- 
trockenschränke aufge- 
stellt. Dieser Durchgangs- 
raum enthält auch die Klei- 
derschränke usw. für die 
Gehülfen und Arbeiter der 
Abteilung für Metallprü- 
fung. 

Die Verwaltungsräume 
der Abteilung sind im Ge- 
bäude M. untergebracht, 
das außerdem in dem gro— 


Zeitschrift des Vereines 
dontscher Ingenioure. 


ßen Raum 47 ein La- 
boratorium für feine 
Arbeiten und in Raum 
59 die Schmierölprüf- 
maschinen aufnimmt. 
Im Raum 47 ist ein 
durch den Keller ge- 
führter Fundamentblock 
vorhanden, der mit 
Vorrichtungen zur zeit- 
weiligen Verankerung 
bei der Prüfung belie- 
biger Maschinen ver- 
sehen ist. In diesem 
Raume wird noch eine 
10 t-Präzisionsmaschine 
für Zerreißversuche auf- 
gestellt werden, mit wel- 
cher im Anschluß an 
die zahlreichen älteren 
Arbeiten der Anstalt auf 
diesem Gebiet!) genau- 
ere Versuche über die 
Nachwirkungserschei- 
nungen und die Vor- 
gänge beim Fließen von 
Metallen angestellt wer- 
den sollen. Sie soll für 
stetige Kraftänderung 
und mit photographi- 
scher Aufzeichnung für 
Kraft- und Formände- 
rung eingerichtet wer- 
den. Das Laboratorium 
enthält Steintische und 
Rauchfang für Schmelz- 
und Glühversuche sowie 
Steintische zur Aufstel- 
lung von Spiegelgalva- 
nometern usw.; es wird 
mit Le Chatelier- Pro. 
metern versehen und 
bekommt besondere Ar- 
beitsplätze für Härtobe- 
stimmungen mit dem 
Ritzhärtemesser von 
Martens und dem ebon- 
falls von Martens ent- 
worfenen Apparat zur 
Ausführung der Brinell- 
schen Kugelbärteprobe, 
Fig. 45 (S. 1073). Die 
Härte des Körpers wird 
hierbei durch die Ein- 
dringtiefe einer Kugel 
in die Probe und den zu- 
gehörigen Druck bestimmt. 
Der Apparat gestattet, bei- 
de Größen unmittelbar am 
Zeigerwerk und am Mano- 
meter abzulesen. Der Ritz- 
härteprüfer, Fig. 46, be- 
stimmt die Härte aus der 
Belastung in Gramm, die 
eine Diamantspitze von 90 
Kegelwinkel erhalten muĝ, 
damit ein Strich von 0,01 
mm Breite erzeugt wird ). 
In diesem Raume sind 
1) Mittig. 1887 I; 2. 1887 
S. 583; Mittlg. 1888 II; Proe. 
Inst. Civ. Eng. 1888 8. 389; 
Mittig. 1889 IV; 1894 8. ii 
3) A. Martens, Materialien- 
kunde S. 241 u. f.; Mittlg. 
1890 8. 215. 


N 


D 


ferner die Arbeitsplä 
der Konstanten der Meßgeräte so 
Manometern mit dem schon genann 
manometer und dem 
ner elektrische Wärmö 
dehnungszahlen von Materialien, 


tze für Feinmessungen zur Bestimmung 
wie für den Vergleich von 
ten Stückrathschen Wage- 
Quecksilbermanometer vorhanden; fer- 
fen für die Untersuchung der Wärme- 
die Einrichtungen zur Be- 


stimmung der spezifischen Gewichte und die feinen Wagen 


der Abteilung. 


Fig. 47 und 48. 


Prüfung dicker Ringe auf inneren Druck nach Martens. 


Einrichtungen für die Bestimmung der Isolierfähigkeit 
von Materialien gegen Wärme und Schall sollen in dem 
Keller unter Raum 47 noch aufgestellt werden. 

Im Raum 47 sollen außerdem noch Apparate zur Unter- 
suchung der Fortpflanzungsgeschwindigkeit und der Sicher- 
heit der Uebertragung von Druckänderungen durch sehr 
enge Röhren Platz finden. Sie sind nach dem Entwurf 
von Martens in der Werkstatt der Versuchsanstalt her- 


Fig. 50. 


Schmierölprüfmaschine von Martens, 
gebaut von den Deutschen Waffen- und Munitionsfabriken in Karlsruhe. 


gestellt w 15 

von Mendosa und werden zur Prüfung der Wirkung 
estigkeit stark Bi es Ferner soll für die Prüfung der 
‚ück in Ergän andiger Gefäße gegen äußeren oder inneren 
richtung na zung der großen Rohrprüfmaschine eine Ein- 


ch Fi 
1g. 47 und 48 aufgestellt werden. Das Ver- 


ei i 3 
draulische, n Ring von beliebiger Länge (Stück eines hy- 


n Zylinde 
gelegt und 1 oder dergl.), wird zwischen zwei Deckel 
durch Nuten an dünnen Kupferhaut abgedichtet, die 
Pe gegen den Kern abgeschlossen wird. 


| 
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Fig. 49. 


Die anfangs weiten Kupferstulpe wer- 


den fest auf den Kern aufgepreßt und Glasrohrprüfer. 
mit ihm verlötet. Das Wasser wir 
an den „Manometer 


durch den Kern zugeführt, 
auch das Manometer angeschlossen 
wird. Das Versuchstück bekommt 
auch hier nur Ringspannungen, und 
die elastischen Formänderungen in den 
verschiedenen Ringschichten sollen mit 
Spiegelapparaten oder nach dem Vor- 
gang Mesnagers!) mit Hülfe von In- 
terferenzmessung festgestellt werden. 

Die Festigkeit spröder Rohre (Glas- 
rohre für Hochdruckmanometer) gegen 
inneren Druck soll mit Hülfe der in 
Fig. 49 abgebildeten Einrichtung ge- 
messen werden. 

Im Raum M, 59 sind die Schmier- 
ölprüfmaschinen, Bauart Martens, Fig. 
50 und 51, aufgestellt, von denen 
drei zur mechanischen Prüfung von 
Oelen und Fetten auf Reibung bei ver- 
schiedenen Drücken, Geschwindigkei- 
ten und Wärmegraden dienen. Diese Maschinen sind bereits 
mehrfach beschrieben). Die in Fig. 51 dargestellte Form ist 
entworfen, um die Ausdauerfähigkeit des Schmiermittels unter 
verschiedenen Belastungen und Geschwindigkeiten zu er- 
proben. Auf einem durch Riemen getriebenen Kegel a sitzt 
ein Hohlkegel b, der durch eine Meßdose c wie bei der Maschine 


Fig. 51. 


Schmierölprüfmaschine von Martens, gebaut in der Werkstatt 
der Anstalt. 
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Fig. 50 stark belastet werden kann. Die kegelförmige Reib- 
fläche wird mit einer bestimmten Menge des Schmiermittels 
beschickt, und man stellt dann die Aenderung des Rei- 
bungswiderstandes und des Wärmezustandes in der Schmier- 
schicht mit der Umdrehungszahl und damit die Ausdauerfähig- 


1) Mesnager, Drucksachen für den Materialprüfungs-Kongreß 1901 


in Budapest. 
3) Mittellangen 1890 S. 1. 


Zeitschrift des Vereines 


t @roß-Lichterfelde- West. 
1076 Das Königliche Materlalprüfungsamt zu Gros Lie AJeameber Ingenieure. | 
keit des Schmiermittels fest. Fig. 56 und ST. 
AF 7 Reibungsmoment 1 — Schlaghammer nach Rudeloff, gebaut von E. Becker-Reinickendorf. 
RS eine vereinigte 15 
wichts- und Federwage ge „en 
i ARA 


messen; das Gewicht d nimmt 
das Hauptmoment, die Feder e 
die Schwankungen auf. Die 
Federspannungen, also die 
Schwankungen, werden lau- 
fend auf den proportional den 
Kegeldrehungen bewegten 
Papierstreifen 7 geschrieben. 

Die Abteilung für Metall- 
prüfung verfügt in dem Ge- 
biude E, Fig. 1, über eine 
Reihe von meistens elektrisch 
betriebenen großen und klei- 
nen Fallwerken zu Stoßver- 
suchen, Fig. 52 bis 55. 

Das große Fallwerk zur 
Prüfung von Eisenbahnmate- 
rialien und Konstruktionstei- 
len ist nach den Bestimmun- 


gen der Konferenzen zur Ver- t 
. . . . * 
einheitlichung von Material- RS 
prüfungsverfahren und nach 8 
N 
N 
S 
R 


Aitte des 


Fallwerke mit elektrischem Antrieb. 


den Vorschriften des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltun- 


gen von R. Cramer-Berlin entworien und von der Maschinen- 
fabrik »Cyklop«-Berlin gebaut worden. Die Ueberführung 
nach Groß-Lichterfelde und den Umbau für elektrischen Antrieb 
hat mit den übrigen Fallwerken E. Becker-Berlin besorgt. 

Das große Fallwerk A arbeitet bei 10 m größter Fall- 
höhe mit Bären von 1000 kg größtem Gewicht. Das kleine 
Fallwerk B, Bauart Martens’), hat 4,5 m größte Fallhöhe 
und Bären bis zu 200 kg; es ist mit Einrichtungen für die 
Ausführung von Zug-, Stauch-, Biege-, Scher“, Loch- und 
Beulungsversuchen unter Schlagwirkung versehen. 

Ein kleines Schlagwerk, Bauart Rudeloff, Fig. 56 und 57, 
soll ebenfalls zur Ausführung von Schlagbiegeproben dienen 
und besonders auch für Gußeisenprüfung eingerichtet werden. 
Es arbeitet mit einem Pendelhammer, der gegen das aus 


) 
) Martens, Materialienkunde S 162; Mittig. 1891. 
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i ehr schweren Schraubstock hervorragende Ende 
15 bee e schlägt und es abbricht. Das Pendel 
schwingt um eine hochliegende wagerechte Achse, auf 
welcher mit einiger Reibung ein Zeiger befestigt ist, der 
die Pendelschwingung mitmacht, bis er in dem Augenblick 
der Berührung der Hammerbahn mit dem Probestück gegen 
einen feststehenden Anschlag stößt. Das Stück wird von 
dem übermäßigen Schlage gebrochen, und der Hammer macht 
darauf noch einen weiteren Ausschlag, dessen Größe an 
dem Ausschlage des durch den Anschlag aufgehaltenen 
und darauf durch seine Achsenreibung gegen das Pendel 
festgehaltenen Zeigers auf einer am Pendel angebrachten 
Teilung abgelesen werden kann. Der ursprüngliche Fall- 
bogen des Pendels, vermindert um den Zeigerausschlag, gibt 
die Grundlage für die Bestimmung der zum Abbrechen des 
Probestückes erforderlichen Schlagarbeit. Schlagwerke dieser 
Art sollten in keinem Gießereibetriebe fehlen. 


Pneumatisch-hydraulische Schottenschlieſs- 
vorrichtung. 
Von Hermann Hildebrandt, Ingenieur in Stettin. 


Zu den Sicherheitsvorkehrungen auf zeitgemäßen trans- 
Alantischen Personen- und Frachtdampfern gegen die Ge- 
fahren eines Zusammenstoß es gehört in erster Linie die 
Schottenteilung, die dem Schiffe selbst bei den schwersten 
Beschädigungen noch genügende Schwimmfähigkeit sichert). 
Das Vollkommenste hierbei wäre, wenn kein Schott durch eine 
Tür durchbrochen zu werden brauchte; die Erfüllung dieser 
Forderung würde jedoch den Schiffsbetrieb derart erschweren, 
da8 die Vorteile dadurch geradezu ins Gegenteil verwandelt 
würden. So vermag z. B. bei Betriebstörungen in der Kessel- 
anlage ein schleuniges Eingreifen des Masch inenpersonals 
lat immer eine Gefahr sofort herabzumindern oder zu be- 
eigen. Auch könnte bei einem Zusammenstoß der Fall 
eintreten, daß dem in diesen Räumen befindlichen Personal 
der nächste Weg nach oben abgesperrt würde. Es sind 
daher die Maschinen-, Hülfsmaschinen- und Kesselräume stets 
ke ‚zugänglich; aber es erwächst nunmehr die 
f erung, die Anzahl der notwendigen Schottüren nach 

re zu beschränken und Vorkehrungen zu treffen, daß 
von einer Zentralstelle aus gleichzeitig s mt 

Schottüren geschlossen und geöffnet erden können, en 
2) jede Tür besonders geöffnet und geschlossen werden 


e 5 die Anlage jederzeit betriebsfertig und 
eschädigungen geschützt ist, 
4) für jede Tür eine mit der Hand zu 
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Zwei Schlag-Dauerversuchsmaschinen') C und D, Fig. 52 

bis 55, sind aus dem alten Betrieb herübergenommen, wo sie 
besonders für die Untersuchung von Seilen und Seilver- 
bindungen ), von FEisenbahn-Schottermaterial auf Wider- 
stand gegen die Schläge der Stopfhacke’) u. a. m. benutzt 
wurden. 
Außer diesen großen sind noch mehrere kleinere Fall- 
werke im Gebäude E aufgestellt, von denen besonders eines 
mit freifallenden Gewichten“) für die Prüfung von Glas- 
platten, Dachbedeckungsmaterial usw. und ein ganz kleines 
für die Prüfung von Jagdschrot auf seinen Stauch widerstand“) 
zu nennen sind. (Schluß folgt.) 


) A. Martens, Materialienkunde S. 166. 
2) M. Rudeloff, Mittig. 1893 S. 177. 
3) M. Rudeloff, Mittig. 1897 S. 279. 
) A. Martens, Materiallenkunde S. 105. 


deutschen Maschinen- und Arınaturenfabrik in Bremen aus- 
geführt worden ist. 

Es sind 6 Schottüren eingebaut, Fig. 1 bis 4 (S. 1078), 
und zwar: 

Tür 1 und 2 im vorderen Kesselschott, vom Reserve- 
bunker, der durch den mittschifis gelegenen Rohrtunnel in 
2 Teile getrennt ist, zu den Kesselräumen führend; lichte 
Türgröße 1200 600 mm; 

Tür 3 im vorderen Kesselschott, als Eingang zum Rohr- 
tunnel, in dem die Lenz-, Ballast- und Dampfrohrleitungen 
für das Vorschiff jederzeit zugänglich verlegt sind; lichte 
Türgröße 1200 * 600 mm; 

Tür 4 im Trennungsschott zwischen Maschinen- und 
Kesselraum; lichte Türgröße 1400 4 600 mm; 

Tür 5 und 6 im hinteren Maschinenschott als Eingänge 
zu den Wellentunneln; lichte Türgröße 1200 & 600 mm. 

Die Schließ vorrichtung besteht im wesentlichen aus 
einem geschweißten stählernenen Luft Wasserbehälter (Druck- 
tank) B für 30 at Betriebsdruck, einer vereint wirkenden 
Druckluft-Druckwasserpumpe H, einem Abwasserbehälter 
(Sammeltank) 4, einem Hauptumsteuerhahn E, den Doppel- 
hähnen F an den einzelnen Türen, der starkwandigen eiser- 
nen Rohrleitung und dem Gestänge für den Hauptumsteuer-, 
hahn. Der Inhalt des Drucktanks B ist so bemessen, daß sämt- 
liche Türen dreimal geschlossen und geöffnet werden können. 
Die Luft-Wasserpumpe, Fig. 5 und 6, besteht aus 3 unter 
einem Winkel von 120° zueinander stehenden Luftzylindern, 


Fig. Í und 6. 


Druckluft- Druck wasser- Pumpe. 


an Reserveschließvorrichtung an leicht 
ug aglicher Stelle in einem oberen Deck vor- 
nden ist, 
5) an leicht zugängli 
glicher Stelle auf einem 
we Deck ersichtlich ist, ob die Tür ge- 
net oder geschlossen ist. 


ee muß noch eine Alarmvorrich- 
Be ns sein, damit die in den Kohlen- 
gi 8 | E entunneln usw. arbeitenden Leute 
1 a bringen können, und damit 
de Tin waere, durchschreitet, wenn 
U 

im, 8 nen Dampfschiffahrtsgesellschaf- 
5 der Norddeutsche Lloyd, ha- 
geadelt an sr keine Geldopfer und Mühen 
e 1 aben, zum die Lösung dieser 
1 non befriedigenden Abschluß zu 
geführt. 10 nachstehenden sei die Anlage vor- 
rag 10 98 sie auf den kürzlich zur Abliefe- 
des Nordi en Schiffen der »Feldherrnklasse« 

eutschen Lloyds?) von der Nord- 
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18 2. 1897 g. 609 u. f 
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Fig. T. 


Stellung des Hauptumsteuerhahnes E bei geöffoeten Türen. 
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vom Rohr &. 222 nach Fohr e 
(Druckwasser vom — Abwasser nach dem 
Drucktank 8) Sammeltonk A) 


vom Rohr C Oe u. G, 
(von der oberen 
Zylinderseite) 


die von einem über dem oberen senkrechten Luftzylinder be- 
findlichen Dampfzylinder, dessen Kolben unmittelbar mit dem 
des Luftzylinders verbunden ist, betrieben werden. An einer 
Seite des Zylindergehäuses ist die Wasserpumpe angebracht 
welche von der Kurbelwelle der Luftzylinder betätigt wird. 

Die Wasserpumpe dient dazu, die Luftzylinder beim 
Luftpumpen zu küblen, sowie den Luft-Wasserbehälter B mit 
Wasser zu speisen. 


Der Hauptumsteuerhahn E ist als Vierwegehahn ausge- 
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Fig 1 bis 4. Schotteneinrichtung auf dem Dampfer Gneisenau. 
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Stellung des Hauptumsteuerhahnes E zum Schließen der Türen. 
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nach Rohr b,bEEW.C 
(nach der oberen 
Zylinderseite) 


bildet; es münden in ihn ein oder zweigen von ihm ab: 


das Hauptdruckrohr a vom Luft-Wasserbehälter B, das Ab- 
wasserrohr e nach dem Sammeltank A sowie zwei Rohre . 
und bz, die je nach der Stellung des Hahnes E einmal als 
Abwasser- und einmal als Druckwasserrohr dienen, und von 
denen die Rohre c und d nach den Doppelhähnen F der ein- 


zelnen Türen und von hier nach den Druckzylindern e 
den Türen führen. Von jedem Doppelhahn F, dessen Rebe 


zwangläufig verbunden sind, zweigt außerdem ein Rohr 


n Ya 


i 
hd 
my 


Band 48. Nr. 29. 
16. Juli 1904. 


Hildebrandt: Pocumatisch-Lydraulische Schottenschließvorrichtung. 


nach dem Rohrstrang d ab, um die einzelnen Türen mittels 


der Doppelhähne auch von unten 
können, 


Fig. 3. 


Schott 78 von hinten gesehen. 


dig. 4, 
Tür 5 und 6 am Schott 53 
von vorn gesehen. 


gesperrt, der mit der Alarmleitung 


schließen und öffnen zu 


Die Anlage wird in 
folgender Weise in Betrieb 
gesetzt: Die Luftpumpe 
füllt den Luft- Wasserbehäl- 
ter B mit Luft von 10 at 
Druck, während welcher 
Zeit die Wasserpumpe die 
Luftzylinder kühlt, indem 
sie Wasser aus dem Sam- 
meltank A saugt und um 
die Luftzylinder wieder 
nach dem Sammeltank 
drückt. Hierauf werden 
die Dreiwegehähne m und 
n, Fig. 5 und 6 (S. 1077), in 
der Luftdruck- und Wasser- 


druckleitung umgestellt, 
und die Wasserpumpe 
speist den l.uft-Wasser- 


behälter auf 30 at Druck. 
Die Anlage ist damit be- 
triebsfertig. 

Geschlossen und ge- 
öffnet werden die Türen 
von der Kommandobrücke 
aus, indem der Hauptum- 
steuerhahn E mittels Hand- 
rades D, Wellenleitung und 
Räderübersetzung einge- 
stellt wird. Das Handrad 
ist durch einen Zeitkontakt 
des Schiffes in Verbindung 


steht; er ist angebracht, damit einmal nicht Unborufene am 
Handrade drehen und die Türen schließen können, und zum 


andern, wie schon erwähnt, damit 


Fig. 9. 


die in den Kohlenbunkern, 


Stellung der Doppelhähne F bei geöffneten Türen: 
1) wenn mit dem Hauptumsteuerhabn E die Türen geschlossen 


oder geöffnet werden solien, 


2?) wenn die Schottüren einzeln von unten geschlossen oder 


geöffnet werden sollen. 


Wellentunneln usw. befind 


S yd zum Vefnen 


lichen Leute veranlaßt werden, sich 


Bevor also das Handrad 


gezogen werden, während welcher Zeit die Alarmglocken 


wird in der 
welche die y 
N kann, S0 d 


Nach etwa 30 sk 


Zahnstange des Zeitkontaktes eine Nute frei, in 
erriegelung des Handrades hineingeschoben wer- 


frei wird. 


@ e 
r Vorgang beim Schlieſten der Türen ist der folgende: 
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Der Hauptsteuerhahn nimmt bei geöffneten Türen die in 
Fig. 7 angegebene Stellung ein (das Druckwasser steht also 
unter den Kolben der Druckzylinder und hält die Türen geöffnet, 
s. Fig. 9) und wird mittels des Handrades D durch eine Viertel- 
drehung in die in Fig. 8 angegebene Stellung gebracht. Das 
unter den Kolben der Druckzylinder befindliche Wasser kann 
Jetzt also durch die Doppelhähne F, Rohre d und dz, Haupt- 


steuerhahn E, Hauptabwasserrohr e nach dem Sammeltank 4 


entweichen, während das Druckwasser vom Drucktank B 
durch Rohr a, Hauptsteuerhahn E, Rohr di und Rohr c 
nach dem Raum ( über den Kolben der Druckzylinder ge- 
langt und die Türen schließt. Wird der Hahn wieder in 
seine alte Stellung, Fig. 7, gebracht, so kann das Wasser 
über den Kolben entweichen, während das Druckwasser unter 
die Kolben tritt und die Tür öffnet. 

Wie schon angedeutet, kann jede einzelne Tür auch 
von unten mittels des Doppelhahnes F geschlossen und ge- 
öffnet werden; jedoch muß der Hauptumsteuerhahn dann un- 
bedingt die in Fig. 7 angegebene Stellung haben, und eben- 
falls müssen die Doppelhähne stets auf »Schotten auf« stehen, 
wenn von der Kommandobrücke aus geschlossen wird; s. Fig. 9. 

Es ist für die Sicherheit des Schiffes von großem Vor- 
teil, daß die Türen, wenn sie von der Kommandobrücke ge- 
schlossen worden sind, bei Havarie nicht von unberufenen 
Händen einzeln von unten wieder geöffnet werden können. 
Wird letzteres jedoch verlangt, dann ist eine entsprechende 
Vorrichtung leicht anzubringen; sie macht allerdings die An- 
lage nur umständlich, ohue besonderen Nutzen zu bringen. 

Außer von der vereint wirkenden Luft- und Wasser- 
pumpe kann der Luft-Wasserbehälter B auch noch von der 
Kesselspeiseleitung aus bedient werden. Zu diesem Zwock 
ist zwischen dem Drucktank B und der Kesselspeiseleitung 
noch ein kleiner Kühltank C eingeschaltet. Das Wasser tritt 
aus der Speiseleitung durch die doppelte Kupferspirale des 
Kühltanks in den Drucktank B. Der Kühlraum von C ist in 
die Klosettleitung eingeschaltet, so daß das Speisewasser vor 
Eintritt in den Drucktank schon vollständig abgekühlt ist. 

Bei dieser Anordnung tritt dio Pumpe während der 


Fig. 10. 


Stellung der Doppelbähne F bei geöffneten Türen, wenn die Schottüren 
einzeln von unten geschlossen werden sollen. 
Der Hauptumsteuerhalın bchä:t die in Fig. 7 gezeichnete Lage, so daß 
also nur die Robrleitung d unter Druck stebt, die somit in Fig. 10 
ihre Aufgabe gegeu Fig. 9 vertauscht hat 


Oruckleitung & 
zum Cefnen uns Schließsen 


ganzen Reise nicht in Tätigkeit. Vor Beginn der Reise wird 
der Drucktank mit der Luftpumpe je nach dem Kesseldruck 
mit Luft gespeist und dann die Kesselspeiseleitung angestellt. 
Das beim Schließen oder Oeffnen der Türen verbrauchte 
Wasser, welches vom Sammeltank A in einen Speisewasser- 
tank gelassen wird, wird dann stets selbsttätig wieder von 
der Kesselspeiseleitung aus ersetzt. . l 

Um jede Tür von Hand aus schließen zu können, ist es 
nur notwendig, den betreffenden Doppelhahn in die Stellung 
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Fig. 10 zu bringen. Die Tür sinkt dann durch ihre eigene 
Schwere herab, da das Abwasser entweichen kann; mit der 
Handdreh vorrichtung, die auf dem Oberdeck angebracht ist. 
wird der vollständige Schluß bewirkt, der durch einen Zeiger 
neben dem Handrad ersichtlich gemacht wird. Mit den 
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Kolbenstangen der Preßzylinder G sind die Türen unmittel- 
bar verbunden, während die Bewegung von Hand durch 
Zahnstange, Stirn- und Kegelradübersetzung bewirkt wird. 
Die Zylinderdurehmesser sind so gewählt, daß der seuk— 
rechte Druck auf jede Tür höchstens 3000 kg beträgt. 
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Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 16. März 1904. 
Breslauer Bezirksverein. 


Sitzung vom 19. Februar 1904. 
Vorsitzender: Hr. Wagner. Schriftführer: Hr. Förster. 
Anwesend 54 Mitglieder und 4 Gäste. 


Hr. Dr. Bürner aus Berlin (Gast) spricht über Kartelle 
und Trusts. 


Sitzung vom 18. März 1904. 
Vorsitzender: Hr. Wagner. Schriftführer: Hr. Förster. 


Hr. Wagner spricht über Schnellfahr versuche. Fr 
bespricht zunächst die bisherige Begrenzung der Fahrge- 
schwindigkeit durch technische Vereinbarungen und die Be- 
triebsordnung, sowie die Abhängigkeit von Zugkraft und Kon- 
struktion der Lokomotiven. Darauf geht er auf die Fahrten 
der Studiengesellschaft für Schnellbahnen und die Konstruk- 
tion ihrer Wagen und des Oberbaues ein). 

Schließlich warnt der Redner trotz der auß erordentlichen 
Erfolge vor Ueberschätzung; man könne nicht erwarten, daß 
man mit 200 km/st Geschwindigkeit regelmäßig fahren werde; 
die Betriebsicherheit erfordere stets, daß die zulässige Ge- 
schwindigkeit unter der erreichbaren liegt. Er geht dann 
noch auf wirtschaftliche Fragen ein und erörtert die Kosten, 
die durch ein drittes Gleis entstehen würden, das durch die 
fortdauernden Ausbesserungen notwendig bedingt wäre. 


Darauf berichtet Hr. Sonnabend über die Arbeiten des 
Ausschusses betreffend Gebühren für Sachverständige. 


Eingegangen 14. März 1904. 
Karlsruher Bezirksverein. 
Sitzung vom 22. Februar 1904. 
Vorsitzender: Hr. Schellenberg. 
Schriftführer: Hr. Bucerius. 
Anwesend 31 Mitglieder und 5 Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
Hrn. Lauenstein. 

Dann berichtet Hr. Koehler über die Beratungen des 
Ausschusses betr. Schutz des gewerblichen Eigentums. 


Ferner macht Hr. Hefft Mitteilungen über Versuche 
zur Ermittlung des Bewegungswiderstandes einer 
Lokomotive. 

Im Winter 1902/08 wurden von der Großherzoglichen 
Generaldirektion der Badischen Staatseisenbahnen auf den 
Strecken Mannheim- Schwetzingen -Karlsruhe und Offenburg- 
Freiburg Versuchsfahrten mit Sonderzügen ausgeführt, die 
von einer ?/,-gekuppelten Zwillingslokomotive mit Wind- 
schneiden an der Rauchkammer und dem Führerhaus gezo- 
gen wurden. Die Lokomotive hat ein Dienstgewicht von 
47,43 t, der vierachsige Tender wiegt mit vollen Vorräten 
39,2 t; bei den Versuchsfahrten betrug das Tendergewicht je 
nach den Vorräten 25 bis 35 t. Während der Fahrt wurden 
auf der rechten Maschinenseite Dampfdruckschaulinien aufge- 
nommen und die am Tenderzughaken ausgeübte Kraft mit 
Hülfe eines in einem besonderen Versuchswagen untergebrach- 
ten Dynamometers gemessen. Bei verschiedenen Fahrge- 
schwindigkeiten innerhalb der Grenzen von 32 und 91 km/st 
wurden 270 Dampfdruckschaulinien aufgenommen, aus denen 
die indizierte Zugkraft, bezogen auf den Triebradumfang er- 
mittelt wurde. Aus dem Unterschied der indizierten und der 
während der Aufnahme der Dampfdruckschaulinien am Tender- 
zughaken gemessenen Zugkraft wurde der Eigenwiderstand 
der Lokomotive w in kg für die Tonne des Lokomotiv- und 
Tendergewichtes bestimmt und seine Abhängigkeit von der 
Fahrgeschwindigkeit | km/st durch folgende Formel dargestellt: 

"un 3,7 + 0,023 V + 0,00088 V? 
oder w = 3,7 ＋ 0,88 V A E 25,7 
1000 


1) 8. Z. 1904 S. 949. 
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Eingegangen 8. März 1904. 
Kölner Bezirksverein. 


Sitzung vom 10. Februar 1904. 
Vorsitzender: Hr. Deeg. Schriftführer: Hr. Mus macher. 
Anwesend 74 Mitglieder und 14 Gäste. 


Hr. Wittrock spricht über die Verwendung von 
Druckluft zum Heben von Flüssigkeiten. Er be- 
schreibt die Konstruktion und Wirkungsweise von Safthebern ^ 
und Mammutpumpen?) und geht dann auf einige Anlagen ein, 
die mit Mammutpumpen ausgestattet sind. Im Wasserwerk 
der Stadt Leiden (lolland) dienen Mammutpumpen als Vor- 
pumpen; die oxydierende Wirkung der Luft im Förderrohr hat 
hier eine besondere Enteisenungsanlage entbehrlich gemacht. 
Es werden von einem gemeinsamen Zwillings-Luftkompressor 
gleichzeitig 24 Mammutpumpen, die in einem Abstande bis zu 
4000 m vom Maschinenhaus aufgestellt sind, betrieben. 

Bei Gebr. Adamoff in Baku werden aus einer Oelgrube 
625 Itr/min sehr stark mit Wasser vermischtes Rohöl bei einein 
Flüssigkeitsspiegel von 200 m untertage auf rd. 5 m über- 
tage gehoben. Hierbei ist ein Wirkungsgrad von 37,5 vH er- 
zielt worden. 

Die Anlage der Zuckerfabrik Culmsee (Westpreußen) hebt 
mit 2 Mammutpumpen rd. 20 cbm/min Abwässer. Das mit Sand, 
Rübenschnitzeln, Steinen u. dergl. im Mittel mit 10 vH des 
Gewichtes verunreinigte Wasser wird auf eine Höhe von 4 
bis 6 m gefördert. Die vom Kompressor angesaugte Luft wird 
auf 0,75 at Ueberdruck verdichtet. Diese Zahl schließt den 
zur Ueberwindung der Widerstände in der Pumpe (bei 4 bis 
6 m Förderhöhe) und der Durehtlußwiderstände in der 200 m 
langen Rohrleitung erforderlichen Druck in sich. 

Von der Anlage der Aktiengesellschaft J. K. Poznanski, 
Baumwollmanufaktur in Lodz (Russ. Polen), werden 7500 uur min 
bei einem Grundwasserspiegel im Zustand der Ruhe von 
24 m unter der Bodenfläche und einem abgesenkten Grund- 
wasserspiegel von 75 m aus einem Bohrbrunnen von rd. 
714 m Tiefe geschöpft. Die in das Bohrloch eingebaute 
Mammutpumpe besteht aus drei Sätzen, von denen der 
eine rd. 4500 Itrimin, der zweite rd. 3000 ltr/min Wasser 
schöpft, während der dritte Satz nur zur Reinigung des 
Bohrbrunnens dient. Zu diesem Zweck ist an die untere Kante 
des Fußstückes der Pumpe eine Zulaufleitung geschraubt 
und bis dicht auf die Sohle des Bohrloches geführt. Der in 
das Bohrloch treibende Sand und Schlamm wird bei Betrieb 
dieser Mammutpumpe infolge der heftigen Wasserspülung 
weggeschwemmt und zutage geleitet. Die sonst sehr kost- 
spielige und betriebstürende Reinigung des Bohrbrunnens 
kommt somit in Fortfall. 

Im Wasserwerk der Stadt Oppeln arbeiten 6 Mammut 
pumpen an einer gemeinschaftlichen Luftleitung bereits seit 
dem Jahre 1897 als Zubringepumpen. Der Betrieb bat sich bei 
einer Wasserabgabe von 500000 ebm im Jahre nach Angabe der 
dortigen Betriebsleitung bestens bewährt. Der Wirkungsgra 
beträgt etwa 30 vH. ; 

Bedeutende Erfolge haben die Druckluft-Wasserheber bei 
der Abführung des Bohrschlammes beim Abteufen von 
Schächten zu verzeichnen. F. Honigmann in Aachen hat seit 
etwa 9 Jahren ein ihm patentiertes Verfahren zum Fördern 
des Bohrschlammes durch Druckluft mit gutem Erfolg be- 
nutzt). Auf Zeche Rheinpreußen bei Homberg hat Pattberg 
beim Abteufen der Schächte IV und V im schwimmenden Ge- 
birge den vom Bohrer gelösten Sand — zum Teil mit Bei- 
mengungen von Ton und kleinerem Gestein — durch Druck- 
wasser abgespült und die Trübe mit Mammutpumpen zutage 
gefördert. Als Bohrgestänge diente ein Rohr von 150 mm 
l. W., durch welches Druckwasser zum Spülen der Schacht 
sohle herbeigeführt wurde. Das Gestänge war an einem Sei 
aufgehängt, das über eine Rolle in der Spitze des Bohrturmes 
zu einer Trommel geführt war. Die Trommel erzielt ein 
schwingende Bewegung, durch die der Bohrer etwa 80 ma 
i. d. Min. um 200 bis 300 mm gehoben und wieder fallen ge. 


2. 1896 S. 996. 
2) Z. 1898 S. 981. 
3) Z. 1904 S. 1008. 
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lassen wurde. Das Spülwasser wurde durch das Gestängerohr 
bis in den Bohrer geführt. Hier teilte sich der Druck wasser- 
strom und ging nach beiden Seiten durch Ausbobrungen im 
Meißelträger, von denen aus das Wasser durch mehrere kleine 
Kanäle in der Bohrschneide austreten konnte. Das Wasser 
spülte den Sand los, und die zu beiden Seiten angeordneten 
Mammutpumpen führten die Trübe übertage. Die Mammut- 
pumpen bestanden ursprünglich aus zwei ineinander gesteckten 
Rohren von 100 und 140 mm l. W. Durch den Zwischenraum 
zwisehen beiden wurde die Luft eingeführt, während das 
innere Rohr als Förderrohr diente. Da bei der kräftigen Wir- 
kung der Mammutpumpen häufig Geröllstücke in das Steig- 
rohr gehoben wurden und dort stecken blieben, hat man 
später das äußere Rohr zur Steigleitung gemacht und die 
Luft durch eine besondere Leitung dem Fußstück zugeführt. 
Das aus der Steigleitung abfließende Schlammwasser lief in 
eine ringförmige Rinne, von der es dem Schlammsumpf zu- 
floß. Hier wurde es geklärt und von einer Pumpe wieder 
als Spülwasser in den Schacht gedrückt. Die Schwierigkeit, 
Spülwasser und Druckluft in das sich drehende und auf- und 
niedergehende Bohrgestänge einzuführen, ist durch einen 
eigenartigen Gestängekopf gelöst. Diesem werden Wasser 
und Luft durch Schläuche zugeführt, so daß er an der hin- 
und hergehenden Bewegung teilnebmen kann, die drehende 
Bewegung aber nicht mit ausführt. Eisenteile, Werkzeug usw., 
die in den Schacht gefallen waren, wurden in kurzer Zeit 
wieder von den Pumpen zutage gebracht. Leichte Verstop- 
fugen im Steigrohr wurden meist durch mehrmaliges Ab- 
und Ansetzen der Druckluft und den damit verbundenen Stoß 
gelöst. Eine andere Störung in der Steigleitung konnte man 
auf diese Weise auch nach längerem Bemühen nicht beseiti- 
gen. Man löste daher den oberen gekrümmten Teil des Steig- 
rohres und holte einen leeren Zementsack heraus, auf dem ein 
Hammer, eine Schraube und ein Durchschlag im Gesamtge- 
wicht von 22 kg lagen. 

Der Erfolg dieses Spülver.ahreus war groß. Man erzielte 
beim Schacht V eine durchschnittliche Tagesleistung von 
d m und an 2 aufeinander folgenden Tagen eine Leistung 
von ö m bei 7,8 m äußerem Schachtdurchmesser. Diese Lei. 
dung übertrifft die Arbeit mit dem Greifbagger und mit dem 
Sackbohrer um mehr als das Dreifache. Schacht IV hat das 
feste Gebirge in 140 m Teufe in einer Zeit von 24 Monaten 
erreicht, wovon 12 Mona e Stillstand in Abzug gebracht werden 
können, während welcher Zeit man neue Schächte einbauen 
und anf die Bohrgeräte warten mußte, die auch beim Abteufen 
des Schachtes V gebraucht wurden. Die Schächte I, II und 
III, die mit Sackbohrern niedergebracht wurden, brauchten 
dagegen bei Teufen von im Mittel 100 m 20, 13 und 3 Jahre 
m Durchsinken des Deckgebirges. Der Fortschritt, der aus 
a Zahlen epricht, ist nicht allein auf Rechnung der bes- 
nn Schlammförderung zu setzen; auch der Umstand hat 
= azu beigetragen, daß man den Senkschacht der Einwir- 

g von Druckwasserpressen von 2000 bis 3000 t Druck 
ausgesetzt hat. 


teil An den Vortrag anschließend macht Hr. Makowsky Mit- 
lungen über die Verwendung der Druckluft zur He- 
ung von Abwässern mittels Ejektoren. Die Verwen- 
1105 a Ejektoren bei städtischen Entwässerungsanlagen ist 
95 18 die Hebung von Brauchwasser beschränkt. Handelt 
loo ach Ben um Regenwasser, dessen Menge das 50- bis 
A Brauchwassers erreicht, so versagt der Ejektor- 
a6 ea: allgemeinen herrscht das berechtigte Bestreben, 
Ellen ie mit natürlichem Gefälle zum A mehe zu 
me Te petriebskosten zu sparen. Wo das unmöglich ist, 


onnen Vorhub- 0 ; ; s ; 
richtet werden. der Hubstationen mit Kreiselpumpen einge- 
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e Natur des Ejektorbetriebes sind folgende Mängel 
Eur 

) Die Luft muß wegen der Widerstände in den Ab- 


ie 
Wasser. 4 
ser Druekleitungen und der Verluste in den Luftleitungen 


auf h 
55 Druck gebracht werden. 


„egen des wechsel f 
fnsses vo ecaselnden, fast nie unterbrochenen Zu. 
n Abwasser sind viele Luftaufnehmer bereit zu halten, 


oder die Kom y 72 
en werden. pressoren müssen bei Tag und bei Nacht betrie- 


3) Die i 
«in d „‚uorschnitte der Abwasser-Druckleitung müssen groß 


in, bebe Verhältni 
vuzuriehten, wie 2 B. bei dan fen dazu, einen Ejektorbetrieb 


g a - i denn 
ländes eine kostspielige Ejektor e  uneeheure 
daß der Grundwasserstand sehr hoch lieg kt ferner 
Kosten erfordert, ihn zu senken. Der Redner bemer . 
daß Druckluft für Entwässerungen in Deutschland nm. 15 
mal auf der Berliner Gewerbe-Ausstellung 18960 enu 
worden ist. Bis 1903 sind nur 7 bis 8 Anlagen in kleineren 
Städten eingerichtet worden. 

Hr. Brauno teilt über Saftheber mit, daß, obwohl der 
Druck meist nur 3 bis 4 at beträgt, doch schon Explosionen 
vorgekommen sind, besonders wenn die zu fördernde u 
Flüssigkeit die Vorrichtung zu stark angegriffen hatte. Bei 
niedrigem Druck kann man Vorrichtungen aus Steinzeug 
wählen; größere Saftheber für höhere Drücke werden aus 
Gußeisen hergestellt und gegen die Einwirkung der ätzenden 
Flüssigkeiten vielfach mit einem Bleimantel ausgekleidet. Die 
durch die Unfallverhütungsvorschriften der chemischen Berufs- 
genossenschaft geforderte regelmäßige Ueberwachung und 
zeitweilige Prüfung aller Druckrefäße erfordert ein häufiges 
Reinigen, welche Arbeit große Vorsicht bedingt, weil sich in 
dem Gefäß explosible Gase befinden können. Es kann sich 
ferner zwischen der Gefäßwandung und dem Bleimantel ein 
Knallgasgemisch bilden. Endlich enthält der am Gefäßboden 
sich absetzende Schlamm häufig giftige Gase. Es ist daher 
beim Reinigen und Untersuchen solcher Vorrichtungen die 
größte Vorsicht am Platze. 

Eine weitere Gefahr bietet das vorzeitige Oeffnen der Ent- 
lüftungshähne, solange sich die Vorrichtung noch unter Druck 
befindet; durch die herausspritzende ätzende Flüssigkeit 
sind schon viele Arbeiter verletzt worden. Die Bedienung 
der vielen Hähne bietet überhaupt eine beständige Quelle 
von Unfällen. Durch falsche Hahnstellung kann die Flüs- 
sigkeit nach dem Zulaufgefäß zurückgedrückt und plötz- 
lich herausgeschleudert werden, was alljährlich mehrere Un- 
fälle verursacht. Es empfiehlt sich daher, stets in die Säure- 
leitung zwischen das Zulaufgefäß und den Saftheber ein 
Rückschlagventil einzuschalten. 

In den letzten Jahren ist man vielfach zu selbsttätigen 
Safthebern übergegangen, die keiner besonderen Wartung be- 
dürfen und sich gut bewähren. Der Redner nennt die Kon- 
struktionen von Paul Schütze in Oggersheim, der Wilhelms- 
hütte in Eulau bei Sprottau und der Vereinigten Tonwaren- 
Werke in Charlottenburg. 


Eingegangen 14. März 1904. 
Lausitzer Bezirksverein. 
Sitzung vom 6. Februar 1904. 
Vorsitzender: Hr. Wedel. Schriftführer: Hr. Müggenburg. 
Anwesend 40 Mitglieder und 25 Gäste. 


Der Vorsitzende teilt mit, daß das Vereinsmitglied Hr. 
Hundert gestorben ist. Die Anwesenden ehren dessen An- 
denken durch Erheben von den Sitzen. 


Darauf spricht Hr. Brandis aus Bonn über Neuerun- 
gen auf dem Gebiete der G eneratorgaserzeugung 
insbesondere aus nasser Braunkohle. i 


Sitzung vom 20. Februar 1904. 
Vorsitzender: Hr. Wedel. Sehriftführer: Hr. Zillmer. 
Anwesend 32 Mitglieder. 


Hr. Dr. Bürner aus Berlin (Gast) spricht über Kartelle 
und Trusts. 


Eingegangen 14. März 1904. 
Pommerscher Bezirksverein. 


Sitzung vom 9. Februar 1904. 
Vorsitzender: Hr. Rudolph. Schriftführer: Hr. Wevland. 
Anwesend 32 Mitglieder und 5 Gäste. 


Nach Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten spricht 
Hr. Weyland über Konstruktion und Wirtschaftlich- 
keit von Dampfturbinen. Darauf macht Hr. Ziem Mittei- 
lungen über den Bau des Simplontunnels?) Schließlich 
berichtet Hr. Oberg über die Beratungen des Ausschusses, 
betr. neue allgemeine polizeiliche Bestimmungen über die Anle- 
gung von Dampfkesseln, am 20. und 21. Januar d. J. zu Berlin. 


) Z. 1895 S. 1450. 
2) Vergl. Z. 1902 S. 1721. 
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Die Untersuchung der Vibrationserscheinungen von | kurven in übereinander gelagerte Sinuslinien ergaben sich 
Dampfern. An einem Beispiele erläutert von O. auch die Schwingungsanteile von kürzerer Schwingungs- 
Schliek. Leipzig 1905. 49 8. mit 4 Tafeln. Preis 2,80 M. dauer. Die Vertikalschwingungen der zweiten Ordnung (also 


Der auf diesem Gebiete rühmlichst bekannte Verfasser 
bespricht in seiner Schrift die Ergebnisse von umfangreichen 
Versuchen, die er an dem Dampfer »Kronprinz Wilhelin« des 
Norddeutschen Lloyds über die elastischen Schwingungen des 
Schifiskörpers angestellt hat. Zur Ausführung der Versuche 
bediente er sich des von ihm konstruiorten und neuerdings 
verbesserten »l’allographen«, also eines Schwingungszeich- 
ners, der in ähnlicher Art wie manche Erdbebenmesser die 
von dem am Hinterschiff gelegenen Aufstellungsorte des In- 
struments ausgeführten Schwingungen zu erkennen gestattet. 
Die Versuchseinrichtung war ganz ähnlich der in einer 
früheren Arbeit zur Untersuchung des Dampfers »Deutsch- 
land« verwendeten, und gerade aus dem Vergleiche der mit 
den beiden sebr nahe miteinander übereinstimmenden Schif- 
fen erhaltenen Ergebnisse vermag der Verfasser wichtige 
Schlußfolgerungen zu ziehen. So ließ sich z. B. die kriti- 
sche Geschwindigkeit für die Vertikalschwingungen erster 
Ordnung bei »Kronprinz Wilhelm« zu 68,4 Umdrehungen 
der Schraubenwellen aus den Versuchserzebnissen ableiten, 
während sie bei »Deutschland« zu 67,0 gefunden war. In 
diesen Zahlen spricht sich die Schwingungsdauer der ein- 
fachen Biegungsschwingungen des Schifiskörpers mit zwei 
Schwingungsknoten aus. Der geringe Unterschied zwischen 
beiden Zahlen hängt mit der etwas geringeren Länge von 
»Kronprinz Wilhelm« zusammen. Im Gegensatze zu dieser 
guten Uebereinstimmung war aber der von dem Instrument 
nachgewiesene Schwipgungsverlauf insofern ganz anders als 
bei »Deutschland« und den meisten andern Zweischrauben- 
schiffen, als der Ausschlag in der Nähe der kritischen Um- 
drehungszahl ziemlich unveränderlich blieb und nicht die sonst 
schr deutlich ausgesprochenen, von der langsaın verinder- 
lichen relativen Stellung beider Maschinen zu einander 
abhängigen Schwankungen durchmachte. Schliek schließt 
daraus ınit Recht, daß die Ursache dieser trotz des Massen- 
ausgleichs noch verbliebenen geringen Schwingungen erster 
Ordnung nicht von den Maschinen ausgehen kann, sondern 
von den Schrauben herrühren muß. Dies wird iibrigens 
auch noch dadurch bestätigt, daß die Schwingungen aus- 
blieben, wenn die Maschinen mit abgekuppelten Schrauben 
liefen. Zugleich folgt aber noch aus den weiteren Einzel- 
heiten, daß die Ursache nur an der Steuerbordschraube ge- 
legen haben kann, während die Backbordschraube keinen 
merklichen Einfluß auf diese Schwingungen ausgeübt hat. 
»Es muß also im Bereiche der Möglichkeit liegen, das Gleiche 
mit der Steuerbordschraube zu erzielen und mithin auch die 
restlichen Vibrationen überhaupt vollständig zu vermeiden.“ 


Worin besteht nun der Schwingung erregende Einfluß, 
der von den meisten Schrauben ausgeübt wird, bei einer 
von ihnen aber zufällig auch einmal ganz fehlen kann? Die 
richtige Beantwortung dieser Frage ist offenbar nach man- 
chen Richtungen hin von großer Wichtigkeit für die Praxis. 
Schlick erblickt die Ursache in geringfügigen Abweichungen, 
die zwischen den einzelnen Flügeln einer Schraube in den 
Steigungswinkeln vorkommen können. Was er zur Unter- 
stützung dieser Ansicht sagt, ist an sich schr einleuchtend 
und man kann ihm ohne weiteres zugeben, daß schon recht 
geringe Abweichungen zwischen den einzelnen Flügelstellun— 
gen verhältnismäßig große Unterschiede zwischen den von den 
5 F können. Genauere 

ächlich zu erwartenden Abwei- 
chungen und einen unmittelbaren Nachweis über die Größe 
der damit zu erklärenden Druckunterschiede vermißt man 
aber. Man wird daher die Möglichkeit nicht aus den Augen 
verlieren dürfen, daß vielle’eht doch noch eine andere Er- 
klärung für die vom Verfasser beobachteten Tatsachen 
gefunden werden könnte. Der Unterzeichnete möchte dah 
die Erklärung des Verfassers zwar als sehr annchinbar d 
als wahrscheinlich richtig, aber noch nicht als sich a 
sen betrachten. r 


D me 70 * 
urch eine Zerlegung der gefundenen Schwingungs— 


von halb so großer Schwingungsdauer) wurden auf die durch 
den Massenausgleich nicht ganz beseitigten kippenden Kräfte- 
paare, die der vierten und achten Ordnung von übrigens 
nur schr geringer Größe auf den etwas veränderlichen Wi- 
derstand zuriickgeführt, den jeder Schraubenflügel während 
einer Umdrehung findet. Auf dieselbe Ursache wurden auch 
die wagerechten Schwingungen zurückgeführt, die übrigens 
nicht auf einer Biegung, sondern auf einer geringen Ver- 
drehung des Schiffskörpers beruhen. 

Zu einer Stelle möge noch eine Bemerkung gestattet 
sein. Auf S. 19 sagt der Verfasser: »Es besteht also eine 
gewisse Analogie zwischen der P’hasenverschiebung und der 
Verschleppung beim Eintritt des Synchronismus«e. In Wirk- 
lichkeit besteht aber nicht eine bloße Analogie, sondern 
ein durch bekannte Hülfsmittel nachweisbarer gesetzinäßi- 
ger Zusammenhang zwischen beiden Erscheinungen. Es 
handelt sich hier um eine Schwebungserscheinupg zwischen 
zwei untoreinander und mit der Eigenschwingung nahezu 
synchronen erzwungenen Schwingungen, deren theoretische 
Behandlung keine besonderen Schwierigkeiten verursacht. 
Eine solche nähere Untersuchung dürfte zeigen, daß der 
Grund fü- die ge inge Verschleppung bei »Kronprinz Wil- 
helm« gegenüber der großen bei »Deutschland« nicht ganz 
richtig angegeben ist. Im übrigen handelt es sich aber hier- 
bei nur um einen ganz untergeordneten Punkt. 

Möge die vortreffliche Arbeit des Verfassers zur Vor- 
nahme von weiteren Versuchen ähnlicher Art Veranlassung 
geben: bei gleich sorgsamer Ausführung wird dann ein 
Gewinn für die Praxis sicher nicht ausbleiben. 

A. Föpp!. 

Berechnung und Konstruktionen der Schiffsmaschi- 
nen und Kessel. Ein Handbuch für Konstrukteure, Sce- 
maschinisten und Studierende. Von Dr. G. Bauer. 2. Auf- 
lage. München und Berlin 1904, R. Oldenbourg. 727 8. mit 
555 Fig., 17 Tafeln und vielen Tabellen. Preis 15,50 AM. 

Da die erste Auflage des Werkes bei ihrem Erscheinen 
einer eingehenden Besprechung in dieser Zeitschrift unter- 
zogen worden ist!), erübrigt sich eine solche bei der nun- 
mehr vorliegenden zweiten. Für den Beifall, den das 
Werk überall gefunden hat, spricht die Tatsache, daß die 
erste Auflage in verhältnismäßig so kurzer Zeit vergriffen 
war. Das Bauersehe Buch hat sieh als Handbuch und Nach- 
schlagewerk sehr gut bewährt und sich in seinem kurzen 
Lebensgang schon unentbehrlich für den Schifismaschinen- 
konstrukteur gomacht, umsomehr, als es in diesem Fach in- 
folge seiner Vielseitigkeit, der zahlreichen Tabellen usw. den 
Gebrauch anderer Hülfsbücher unnötig macht. l 

Die Erweiterungen der neuen Auflage beziehen sich 
hauptsächlich auf die Kapitel »Anordnung der Hauptmaschine« 
und »Wasserrohrkessel« sowie auf die Einschaltung einer An- 
zahl Tabellen von ausgeführten Schiffsmaschinenteilen, die 
besonders willkommen sein werden, da im Schiffsmaschi- 
nenbau zum größten Teil nach vorhandenen Konstruktionen 
und mit Verhältniszahlen gearbeitet wird. Die Unterlagen 
hierzu sind teilweise auf Grund bewährter Ausführungen 
der kaiserlichen Marine zusammengestellt. 

Wie der Verfasser im Vorwort erwähnt, hat er die Ver- 
wendung von Dampfturbinen für Schiffe deshalb noch nicht 
berührt, weil noch zu wenig einwandfreie Ergebnisse dar- 
über vorliegen. Daß er Gelegenheit haben wird, auch diese 
Frage bei einer demnichstigen Neuauflage des Werkes ge- 
bührend zu berücksichtigen, ist bei den stetig fortschreiten- 
den Bemühungen um die Konstruktion von allen Anforde- 
rungen des Schiffsbetriebes entsprechenden Dampfturbinen 
wohl anzunehmen. 


Berlin. W. Kaemmerer. 


1) Z. 1902 S. 1242. 
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Band 48. Nr. 9, Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 
Von Ed. Sonne und 


Lasthebemaschinen. Sammlung ausgeführter Konstruk- 

tionen, zusammengestellt von W. Pickersgill, Dipl.-Ing., 
Professor an der Baugewerkschule Stuttgart. 32 Tafeln. Stutt- 
gart 1904, Konrad Wittwer. Preis 6,50 M. 
Das Werk bietet eine übersichtlich zusammengestellte und 
ziemlich reichhaltige Sammlung von Elementen und einfache- 
ren Konstruktionen aus dem Gebiet des Lasthebemaschinen- 
baues. Bekanntlich eignet sich dieses Gebiet wie kein an- 
deres für Unterrichtszwecke, weil auf ihm die in der Mecha- 
nik und der Festigkeitslehre erworbenen Kenntnisse unmittel- 
bar angewandt und eine Menge konstruktiver Aufgaben ge- 
stellt werden können, die auch ein Anfänger wegen ihrer 
verhältnismäßigen Einfachheit und ihres nicht zu großen Um- 
fanges mit Erfolg zu behandeln vermag. Gerade der letztere 
Umstand ist besonders wertvoll, weil der Schüler bei der Be- 
handlung dieser Aufgaben rasch vorwärts schreitet und durch 
die Abgeschlossenheit der einzelnen Aufgaben stets das be- 
friedigende Gefühl einer vollendeten Leistung hat. 

Für die Konstraktionsübungen im Bau von Lasthebema- 
schinen, die an den Fachschulen nach Möglichkeit gepflegt 
werden sollten, besteht nun ein lebhaftes Bedürfnis nach guten 
Musterbeispielen und Vorlagen, und diesem Bedürfnis wird 
durch das vorliegende Werk in zweckmäßiger Weise ent- 
sprochen, da die darin enthaltenen Konstruktionen durchweg 
der Praxis entnommen sind. 

Den größeren Teil der Sammlung bilden naturgemäß die 
bei den Hebemaschinen hauptsächlich vorkommenden Maschi— 
nenteile und Winden, und es ist hierbei für den Schüler lehr- 
reich, aus der Zusammenstellung verschiedener, dem gleichen 
Zweck dienender Konstruktionen zu sehen, wie eine Aufgabe 
in verschiedenartiger Weise gelöst werden kann, je nach den 
Anforderungen, welche an die Güte der Ansführung und an 
die größere oder geringere Dauerhaftigkeit bei lebhafteın oder 
seltenerem Betrieb gestellt werden. 

Von Kranen sind in der Hauptsache einfachere, passend 
ausgewählte Beispiele aufgenommen; der Dampfkran Taf. 28 
fält allerdines aus dem Rahmen des Buches etwas heraus, 
zumal der Maßstab der Zeichnung auch zu klein gewählt ist. 
Größere Sorgfalt dürfte bei einer Neuauflage auf die 
riehtige Wiedergabe der Firmen verwendet werden; einzelne 
von ihnen, wie die Compagnie Internationale d' Electricité, 
Lüttich, und Tangyes Limited, Birmingham, bedürfen einer 
Berichtigung. 

Das Werk zeichnet sich im übrigen durch eine klare 
Wiedergabe der Zeichnungen aus, auch ist der Preis nicht 
hoch bemessen. 

P a . noch fehlende, jedoch vom Verfasser 
55 a gestellte textliche Teil wird, wenn er nicht nur 
a Bearbeitung, sondern auch die für den 
100 er e ige Kritik der einzelnen Konstruktionen bringt, 
a es nn noch wesentlich erhöhen, das im übrigen 
werden = in der jetzigen Gestalt für Lehrzwecke empfohlen 
. E. Beeker jr. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


rialo e, moderne Aufbereitung der Mörtelmate- 
Berlin i. V Auflage. Von Dr. Carl Schoch. 

i „ lonindustrie-Zeitune. 475 8 8° mit 226 Fi 
8 Taf. Preis 15 A. > e 

as W 

nach ihrer . behandelt in sieben Abschnitten alle diejenigen Stoffe 
mittel in d. au late, Aufbereitung und Verwendung, die als Binde- 
Begriferklärunn de benutzt werden. Der erste Abschnitt gibt eine 
delt von 455 a verschiedenen gebräuchlichen Mörtel, der zweite 
Im dritten Adsch 5 und Bewertung der einzelnen Rohstoffe. 
ultt werden die chemischen und technischen Unter- 

toffe, der fertigen Erz 1 
unst , eugnisse 
kommenden offe sowie der Gang der einzelnen bierbei in Betracht 
Der vierte Abschnitt ist dem Gips, 
gewidmet. Der fünfte und sechste 


1 5 * Puzzolanzement, 
reiteste Raum ist dem Portl - 
„der im slebenten Abschnitt ei ee. 


Oes 
und Amerika terreicb, Rußland, Frankreich, 


Elemente des Wasserbaues. 

K. Esselborn. Leipzig 1904, Wilhelm Engelmann. 
mit 226 Fie, Preis 9 A. 

Der probe Umfang, den das bekannte »Handbuch der „ 
wissenschaften«e während seines Erscheinens in den einzelnen Teilen 
angenommen hat, macht es allmählich ungeeignet, dem angehen- 
den Ingenieur als Lehrbuch zu dienen. Es war daher ein ver- 
dienstvolles Werk, daß die beiden bekannten Verfasser gewissermaßen 
als Einleitung zum Band 3 des Handbuches ein besonderes Lehrbuch 
geschrieben haben, welches sich anf die Elemente des Wasserbaues be- 
schränkt, diese Elemente aber in einer so klaren und eingehenden 
Weise behandelt, daß das Bach, unterstützt durch ein umfangreiches 
Sachverzeichnis, auch dem praktischen Ingenieur fn vielen Fällen zum 
Nachschlagen tehr erwünscht fein wird. Der Inhalt ist in 10 Ab- 
schnitte geteilt, die die folgenden Ueberschriften tragen: Grundwasser 


337 S. 


und Quellen — Quellfassung und Brunnen — Wasserbehälter — Wasser- 
leitungen — Fliegende Gewässer — Stauwerke — Meer, Strömungen, 
Küsten — Wasserstraßen und Schiffahrt — Uferwerke, Durchstiche — 
Schiffschleusen. 


Adreßbuch 1904 sämtlicher Bergwerke, Hütten- 
und Walzwerke Deutschlands. Dresden-A. 1904, Her- 
mann Kramer. 175 S. Preis 3 A. 

Mitteilung aus der chemisch-technischen Ver- 
suchsstation. Von Dr. H. Passow. 1. Heft: Portland- 
zement und Hochofenschlacke. Das Mineral Belit im Port- 
landzement. Leipzig 1904, Veit & Co. 28 S. 8° mit 4 Fig. 
Preis 80 Pfg. 


Die Dampfturbine von Zoelly. Von Max Dietrich. 
Rostock 1904, C. J. E. Volckmann. 15 S. 80 mit 9 Fig. 
Preis 80 Pfg. 


Die Gefahren der Elektrizität im Bergwerksbe- 
triebe. Von Baum. Berlin 1904, Julius Springer. 138 8. 
mit 109 Fig. Preis 4 M. 

Sonderabdruck aus »Glückauf« 1904. 


Werden und Vergehen. Von Carus Sterne. 6. Aufl., 
bearbeitet von W. Bölsche. 1. Heft. Berlin 1904, Gebrüder 
Bornträger. Vollständig in 40 Lieferungen zu je 50 Pfg. 

Als bei dem plötzlichen Tode des Verfassers die 5. Auflage des 
Buches fast völlig vergriffen war, konnte für die Herstellung der 6. Auf- 
lage kein besser geeigneter Bearbeiter gefunden werden, als der durch 
eigene Arbeiten anf verwandtem Gebiete bereits rühmlichst bekannte 
Böl:che, der als langjähriger Freund des Verstorbenen die beste Ge- 
währ dafür bietet, daß das Werk in dessen Sinne weitergeführt wer- 
den wird. 


Elektrische Spektra. Praktische analytische Studien 
über Magnetismus. Von Johannes Zacharias. Leipzig 
Theod. Thomas. 175 S. 8° mit 70 Fig. Preis 6 A. i 

Das mit zahlreichen photographischen Abbildungen ausgestattete 
Buch enthält die Berichte über die Erzeugung einer ganzen Reihe 
mannigfaltigster Feilspanbilder mit verschiedenen Magneten, aus denen 
der Verfasser Beweisschlüsse für die von ihm vertretenen Anschauungen 
Pia das Wesen und die Entstehung der magnetischen Erscheinungen 
zieht. 


Sammlung Schubert. XIII. Einführung in die 
Theorie der Differentialgleichungen mit einer un- 
abhängigen Variabeln. 2. Aufl. Von Dr. Ludwig 
Schlesinger. Leipzig 1904, G. J. Göschen. 320 S. 8°, 
Preis 8 A. 

La pose des lignes en bronce, cuivre et alu- 
minium. Abaques générales des tensions et des flèches. 
Von E. Pierard. Paris 1904, Dunod. Brüssel 1904, Ramlot. 
16. S. 8° mit 8 Fig. Preis 1 frs. 

Sammlung Schubert. XXXII. 
der Reihen. Von Dr. C. Runge. 
Göschen. 266 S. 8“ mit 8 Fig. 


Weichen- und Gleisberechnungen. Formeln, Ta- 
bellen und Beispiele zum Gebrauch in der Praxis. Von 


Theorie und Praxis 
Leipzig 1904, G. J. 


P. Timpenfeld. Leipzig 1904, Carl Scholtze. 63 S. mit 
60 Fig. Preis 3 M. 
Neue Stromzuführungsanlagen für elektrisch 


betriebene Eisenbahnen. Svstem Oerlikon. Von Emil 


Huber. Zürich 1904, Albert Raustein. 68 S. 8° mit 
52 Fig. 
Beitrag zur Berechnung von Schiffbrücken. 


Von Dr.-Ing. Franz Niedner. Leipzig 1904, Wilhelm 
Engelmann. 50 S. mit 54 Fig. und 1 Taf. Preis 5 A. 
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eutscher Ingenieure. 


Vebersicht neu erschienener Bücher, 


Fisenbahnwesen. Allen, C. Frank. Railroad curves and earthworks. 
Zra ed. London 1904. E. & F. N. Spon. Preis 12 sh. 6 d. 


Fowler, George L. Locomotive breakdowns, emergencies and 
their remedies. New York 1904. Norman W. Henley Publishing 
Co. Preis 6 sh. 6 d. 

Langes, Aug., Eisenbahn -Stationsverzeichnis sämtlicher deutschen 
Voll-, Neben- und Kleinbahnen, mit Angabe der Verwaltung bezw. 
Unterverwaltung, Linien, Stationsklasse usw. 


Bischofswerda 1904. 
E. H. Petzold. Preis 3,50 . 


Schmuck, H. Leitfaden für Lokomotivführer und Lokomotivheizer 

der kel. bayerischen Staatseisenbahnen zur Vorbereitung auf die 

Dienstprüfungen. Unter Zugrundelegung der Prüfungabestimmungen. 

Nürnberg 1904. C. Koch. Preis 1,60 M. 

Schwabe, H. Ueber Ermäßigung der Gütertarife auf den preußi- 

schen Staatseisenbahnen. Grunewald Berlin 1904. A. Troschel. 

Preis 2 A. 

Schwartz, L. Ratgeber für den Eisenbahnverkehr im Deutschen 

Reich. Nach amtlichen Quellen bearbeitet. Crimmitschau 1904. 

R. Raab. Preis 0, 50 &. 

— Ziegler. Gust. Das Eisenbahnproj: kt Dar es Salam-Mrogoro und 
die damit zusammen! Angenden verkehrspolitischen und wirtschaft- 
lichen Zeitfragen für Deutsch- Ostafrika. Elehstädt 1901. Ph. Brönner. 
Preis 0, 80 K. 

— Zipp, Herm. Elektrische Bahnen. 1. Bd.: Der Motorwagen. 2 Tle. 
Steglitz bei Berlin 1904. Buchhandlung der literarischen Monats- 
berichte. Preis 1,80 . 

— Zusammenstellung wichtiger Angaben der deutschen Eisenbahn- 

Statistik aus den Jahren 1880 bis 1901 in graphischen Tafeln, be- 

arbeitet im Reichs Eisenbahn- Amt. Sonderausgabe des Anhanges III 

zum Bande XXIII der deutschen Eisenbahn Statistik. Berlin 1904. 

E. S. Mittler & Sohn in Komm. Preis 2 A. 


Eisenhüttenwesen. Ledebur, A. Das Roheisen mit besonderer Be- 
rücksichtigung seiner Verwerdung für Eisengießerei. 4. Aufl. Leipzig 
1904. A. Felix. Preis 4 M. 

— Pavloff, A. Album of drawings relating to the manufacture of 
openhearth steel. Part I: Furnaces. London 1904. E. & F. N. 

— es Herm. Ausführliches Handbuch der Eisenbüttenkunde. 
Gewinnung und Verarbeitung des Eisens in theoretischer und prak- 
tischer Beziehung unter besonderer Berücksichtigung der deutschen 
Verhältniese. 2. Aufl. III. Bd. Die Gewinnung des Eisens aus den 
Erzen. Braunschweig 1904. F. Vieweg & Sohn. Preis 16 AM. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. Die Brücken der Elbe für Schiffahrt- 
treibende, mit Angabe der Spannweiten oer nn 
des höchsten schiffbaren und mittleren niedrigen Wasserst andes arn 
den betreffenden Nullpunkten und den Brückenunterkanten Konstru 
tionen. Magdeburg 1904. A. Rathke. Preis 2 &. 


— Bauch, Rich. 


— Berly, J. A. The Universal electrical directory. 


— Bödiker, Carl. 


— Broca, A. La télégraphie sans fil. 2. edit. 


— Brown, Vesey, C. S. 


— Gaisberg, S. Frhr. v. 


— Gaisberg, 8. Frhr. v. 


— Garcke, Emile. 


— Kapp, Gisb. 


zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


Elektrotechnik. Arnold, E. Die Wechselstromtechnik. 3. Bd.: Die 


Wieklungen der Wechselstrommascbinen. Berlin 1904. J. Springer. 
Preis 12 A. 


Die Entstehung der Spannungskurve in Gleich-, 
Wechsel- und Drehstrom Erzeugern. [Aus Zeitschrift für Elektro- 
technik und Maschinenbau.] Potsdam 1903. Geschäftstelle der 
Zeitschrift für Elektrotechnik und Maschinenbau. 
Bekanntmachung über Prüfungen und Beglaubigungen durch die 
elektrischen Prüfämter. Nr. 3. Berlin 1904. Springer. Preis 0,30 K. 
London 1904. 
Alabaster Gat- house. Preis 10 sh. 
Familien Telegraphenschlüssel für Deutsche im 
Auslande, insbesondere für Offiziere und Beamte der kaiserlichen 
Marine, Kolonialverwaltung, ostasiatischen Besatzungsbrigade, sowie 


des diplomatischen Korps und der Konsularbehörden. 2. Aufl. Berlin 
1904. E. S. Mittler & Sohn. Preis 5 M. 


Paris 1904. Gauthier- 
Villars. Preis 4 fra. 
Directory and statistic of electrie lighting 
and traction works in operation or projected in Great Britain and 
Ireland, 1904. London 1904. Hazell, Watson & Viney, Limited. 
Preis 10 sh. 6 d. 


Directory of electric lighting and electric traction 1904. 4b ed. 
London 1904. Hazell. Preis 10 sh. 6 d. 


— Fischer- Hinnen, J. Die Wirkungsweise, Berechnung und Kon- 


struktion elektrischer Gleichstrommaschinen. 5. Aufl. Zürich 1904. 
Raustein. Preis 8 K. 


Herstellung und Instandhaltung elektri- 
scher Licht- und Kraftanlagen. E'n Leitfaden auch für Nichttech- 


niker, unter Mitwirkung von O. Görling und Dr. Michalke verfaßt 
und herausgegeben. 2. Aufl. Berlin 1904. J. Springer. Preis 2 &. 


Taschenbuch für Monteure elektrischer 
Beleuchtungsanlagen, unter Mitwirkung von O. Görling und Michalke. 


27. Aufl. München 1904. R. Oldenbourg. Preis 2.50 AM. 


Manual of electrical undertakings and directory 
of officials. London 1904. Preis 15 sh. 


Herbert, T. E. Telephone aystem of the British post office. 
ed. London 1904. Whittaker & Co. Preis 3 sh. 6 d. 


Dynamomaschine für Gleich- und Wechselstrom. 
4. Aufl. Berlin 1904. Springer. Preis 12 A. 


— Kirstein, O. Elektrische Hau-anlagen, ihr Wesen und ihre Be- 
handlung. (7 Vorträge.) Berlin 1904. G. Siemens. Preis 2 A. 
Loppé, F. Essals industriels des machines électriques et des grou- 

pes éleetrozènes. Paris 1904. Gauthier-Villars, Preis 8 frs. 
— Marguerre, F. Experimentelle Untersuchungen am polyzyklischen 
dtromvertellungesystem: Arnold-Brakstad-la cour. Paul Berkitz, Zur 


Theorie des Elektrophors. [Aus Sammlung elektrotechnischer Vor- 
trace] Stuttgart 1904. F. Enke. Preis 2,10 &. 
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Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Bergbau. 


it der Abbauschrämmaschine 
ber die Versuche m | 
= ee von Rieger. Schluß. (Oesterr. Z. Berg- u. 
1 8 25. Juni 04 8 336/386) Vergleich d-r Leistung und der 
Hüttenw. ; 2 

Lohnkosten in mehrmonatigem Betriebe. 


Dampfkraftanlagen. 


lant, Dayton, O. (Eng. Rec. 
ade building power p ; 
767/69) Das Kraftwerk enthält zwei liegende Dampf 
5 3 von 200 und 100 KW Leistung, eine Ammonlak-Kühlanlage 
Be zum Betrieb der Aufzüge dienenden Druckpumpen. Ansichten 
= Maschinen-, Kompressoren” und Pumpenräume. i 8 
i The Belleville boiler. Von Plaud. (Journ. Am. 3 p 
Mai 04 S 383/525*) Sehr eingehende Abhandlung o: e 
5 und den Betrieb des Kessels und über seine Verwendung 
o 
lagen und in der Marine. l 
T ee Kurbelwinkel für stationäre en 
rbelmaschinen. Von Rüdenberg. (Dingler 2. Juli 285 . 
5 Bestimmung der günstigsten Kurbelwinkel auf rechneriscbem 
Wege. Forts. folgt. 
1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 8. 30 und 81 veröffentlicht. 
Die Zeitschriftenschau wird, nach den e 
heiten zusaininenpgetalst und goed, gesondert herausgege P 
nn ar zum l'reise von 3 . U pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 
w . ; 
ar Jahrgang für Nichtmitglieder. 


—— 


Dfeb Dampfturbinen und ihre Anwendung, mit beson- 
derer Berücksichtigung der Parsons Turbine. 
(Stahl u. Eisen 1. Juli 04 S. 737 56*) Druck- 
nen. Schaufelung. Konstruktion, 
der Parsons-Turbine 


Von Boveri. 
und Gegendruckturbi- 
Anwendung und Dampfverbrauch 
Konstruktion schnellaufender Stromerzeuger. 
Mündlicher und schriftlicher Meinungsaustausch. Die Elektra-Turbine. 


Eisenbahnwesen. 


Hochbahbnen in Nordamerika. von Nicolaus. (Glaser 
1. Juli 04 8. 2/10*) Allgemeines über die Entwicklung der Hochbah- 


nen. Verkehrsverhältnisse. Hochbahnen und ihre Betrlebsmittel ín 
New York, Boston und Chicago. 


Locomotives at the St. Louis Exhibition. Von Hanbury. 


Forts. (Engng. 1. Juli 04 S. 6/9) Ausstellung von alten Lokomotiven 
der Baltimore and Ohio Railway Co. 


Four-cylinder balanced compound locomotive, Der 
York Central Ry. (Eng. News 23. Juni 04 S. 581/82*) a 
pelte Zwillings- Verbundlokomotive mit vorderem Drehgestell und 


und 660 mm Zyl.-Dinr. bei 660 mm Hub, gebaut von der American 
Locomotive Co. 


Locomotives for the Central South African „ 
Von Hanbury. (Engng. 1. Juli 04 S. 13/14. mit 1 Taf.) . 
pelte Zwillingslokomotive mit vorderem Drehgestell für en 
Die außenliegenden Zylinder haben 457 mm Dmr. bei 711 ps z. 
das Betriebsgewicht beträgt 70 t. Konstruktionszeichnungen der Lo 
motive und des Tenders. 


rer 


Em 


ur 
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Band 48. Nr. 29. Zeitschriftenschau. 
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Eisenhütten wesen. 
Die elektrothermis ehe Erzeugung von Eisen und Eisen- 
jegierangen. Von Neumann. Forts. (Stahl u. Eisen 1. Juli 04 
8. 761/695) Die Verfahren von Héroult, Keller, Harmet, Kjellin, Gin 


und Girod. Forts. folgt. 

A furnace charging and distributing apparatus. Von 
Roberts. (Iron Age 23. Juni 04 S. 18/20*) Die Schüttrinnen, die 
aus den Kippwagen gefüllt werden, entleeren sich nicht unmittelbar 
in den Fülltriehter des Hochofens, sondern in einen Zwischentrichter, 
um eine Scheidung der Ofenbeschickung nach Korngröße und Zusam- 


mensetzung zu verhindern. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 
Types and details of bridge construction. Von Skinner. 
Forts. (Eng. Rec. 18. Juni 04 S. 779/80*) Konstruktionen von Rol- 
lenlagern, insbesondere für Brückenöffnungen von großer Spannweite. 


A three-track, beam floor, girder bridge. (Eng. Rec. 
18. Juni 04 S. 770/72?) Die insgesamt rd. 88 m lange Brücke 
führt die 3 Gleise der Central Railroad of New Jersey über die Penn- 
sylvania Railroad bei Newark, N. J. Sie hat 3 Oeffnungen von un- 
gleicher Weite, die von je vier vollwandigen Parallelträgern über- 
spannt werden. 

A short-span bascule bridge at New York City. (Eng. 
Rec. 18. Jani 04 S. 772/73*) Die dargestellte Straßenbrücke hat 8,8 m 
freie Spannweite und ist rd. 20 m breit. Voa den 7 Blechträgern, 
die eine Fahrbahn und zwei Fußgängerwege aufnehmen, sind die drei 
mittleren über den Drehpunkt des Klapparmes hinaus verlängert, um 
den Gewichtskasten und die auf feststehenden Zahnkränzen abrollenden 


Zahnräder aufzunebmen. 


Elektrotechnik. 
Der Elektromaschinenbau im Jahre 1903. Von Löwy. 
Schluß. (Z. f. Elektrot. Wien 3. Juli 01 S. 394/97*) Serlenmotoren 


von Lamme, Finzi, Ziegenberg, Heubach und der Electric Dental Mıg. 
Co. Repulsionsmotoren von Fynn, Schüler, Deri, Winter und Elch— 
berg, Latour, Heyland und Bragstad und La Cour. Regelung von Ein- 
phasenmotoren. 

Ueber Hochspannungskondensatoren. Von Mościcki. 
Schlag. (Elektrot. Z. 30. Juni 04 S. 549/54*) Dielektrische Verluste 
in Kondensatoren. 

The Edison storage battery. 
Herstellung der Edison- Akkumulatoren. 
Storage Battery Works in Glen Ridge, New Jersey. 
Beständigkeit der Edison-Akkamulatoren. 


(Engng. 1. Juli 04 S. 1/5*) 
Kurze Angaben über die Edison 
Versuche über die 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Ueber die Reinigung städtischer Abwässer und die 
Reinlgungsanlage der Stadt Baden. Von Hofer. (Z. österr. 
Ing. u. Arcb. Ver, 1. Juli 04 S. 397/403) Berieselungsverfabren. Fil- 
tern durch den gewachsenen Boden. Mechanische Klärung der Ab- 
wasser. Mechanisch-chemische Reinigungsverfahren. Biologische ver- 
fahren. Schluß folgt. 


Gieſserei. 


„ ing der Lebmform für einen Saugkorb eines 

e Senkbrunnens. (Stahl u. Eisen 1. Juli 04 B. 

e Saugkorb hat 3,0 m Dmr. und 1,0 m Höhe bei 22 mm 

15 1 a ist mit 570 Schlitzen versehen, Bei der Herstellung 

en ne ommt eg hauptsächlich auf die Vermeidung von Graten 

Melel zu 2 enzungen der Schlitze an, um das Bearbeiten mit dem 
paren. Darstellung des Vorganges. 


C 
zug a fan practice. (Iron Age 23. Juni 04 8. 12/15*) Aus- 
ia en Vortrage von Carrier über die erforderliche Leistung, 
ar 5 1 und den Wirkungsgrad von Schmelzofen Kreisel- 
robe und ae der Gebläse für Schmelzöfen verschiedener 
vorgang. 8. Einfluß des Gebläsedruckes auf den Schmelz- 
Chip 
dergabe 1 cupola, (Am Mach. 2. Juli 04 8. 796/97) Wie- 
aud technischen 5 von Outerbridge über die wirtschaftlichen 
gebnisse von Versuchen, Gußeisen-Bohr- und Dreh- 


Spine im Kup 
pelofen ei 
künstig eriei: nzuschmelzen. Die Ergebnisse werden nicht 


Heizung und Lüftung. 


Amerika, sei in den Vereinigten Staaten von Nord- 
mes. (Gesundhtsing. 30. Juni 04 8. 298/30 1*) 


Kurze Besch 
relbung d 
rse in New York, er Anlagen der Hanover-National-Bank und der 


Luftküh! 


Hochbau. 


ders, ith reinforced concrete wall gir- 


ng. Rec. 18. N 
| An S. 774/75*) Das aus Ziegelmauerwerk 
Sr 3 ra Dachkonstruktion errichtete zwei- 
ekt 3 etal Ware Company in Passaic, N. J., 


pf 7 * 30,5 
eilen ang Eikai = Fläche. Die Umfassungsmauern ruben auf 


Kälteindustrie. 


Schwefligsäure-Dampfkühlungen. 
Kälte Ind. 5. Juli 04 S. 1/5*) Beschreibung einiger kl 5 
bei denen Schwefligsäure Dampfkühlungen zur Anwendung gekom 


sind. Kritische Besprechung der Einrichtungen. 
Landwirtschaftliche Maschinen. 


The Royal Agricultural Society’3 Show. Schluß. (Engng. 
1. Juli 04 S. 23/25) Meiereimaschinen. Windmühlen und Pumpen. 


Verschiedene laudwirtschaftliche Geräte. 
Maschinenteile. 
Die Stopfbüchsen der Dampfmaschinen. 


von Moog. (Eis- u. 
einerer Anlagen, 


Von Lynen. 


Forts. (Z. bayr. Rev.-V. 30. Juni 04 S. 101/03*) Ueber verschie- 
dene Dichtungsstoffe. Forts. folgt. 
Materialkunde. 
Corrosion of boiler tubes. Von Ford. (Journ. Am. Soc. 


Nav. Eng. Mai 04 S. 529,40 Bericht über eingehende Versuche be- 
treffend die Anfressungen von Kes:elröhren aus Eisen und Stahl, aus- 
geführt im Laboratorium der National Tube Company in Me Keesport. 

A proposed test for detecting brittleness in structural 
steel. Von Snow. (Iron Age 23. Juni 04 S. 33/344) Die für 
Eisenbabn material bereits übliche Schlagbiegeprobe wird auch für 
Träger von Eisenkonstruktionen vorgeschlagen. Darstellung einer 
Prüfeinrichtung, die unmittelbar im Walzwerk verwendet werden soll. 

Alloy steel. Von Metcalf. (Iron Age 23. Juni 04 S. 8/9) 
Der Vortrag bezieht sich insbesondere auf die Zusammensetzung und 
die Eigen-chalten von Selbsthärtern und Schnelldrehstählen sowie auf 
deren praktische Verwendung in der Werkstatt. 

The commercial testing of sheet steel for electrical 
purposes. Ven Skinner. (Iron Age 23. Juni 04 S. 4/6*) Die 
Prüfung zer.ällt in eine chemische Analyse, in elektrische Messungen 
des Hysterexis-Verlustes und des Wirbelstromverlustes und in die Pri- 
fung auf Altern der Bleche. Für die elektrischen Messungen ist eine 
Prüfelnrichtung mit Federdynamometer dargestellt. 


Mechanik. 


Berechnung von Zwischenwerten für Gewölbestärken, 
Von Gehler. (Zentralbl. Bauv. 29. Juni 04 S. 330/31*) 


Melsgeräte und verfahren. 


Isolatlons messung mittels des elektrostatischen Volt- 
meters. Von Sahulka. Elektrot. Z. 30. Juni 04 S. 517/49 Be- 
schreibung eines Verfahrens zum Messen von Isolationswiderständen 
wie sie bei der Untersuchung von Kabeln und elektrischen Anlagen 
auftreten, mitt ls des elektrostatischen Voltmessers. 

Tests of a thirty-inch Premier meter, and the testing 
plant of the National Meter Company. (Eng. Rec. 18. Juni 04 
S. 777/78*) Di? Anlage enthält eine Kreiselpumpe, deren stehende 
Welle von eisem Benzinmotor durch Kegelräder angetrieben wird und 
welche das aus einem Behälter angesaugte Wasser durch den zu prütenden 
Wusermesser in einen Meßbehälter drückt, von wo es wieder in den 
ersten Behälter zurückkehit. Ergebnisse von Versuchen. 


Metallbearbeitung. 


English results with high speed steel. Forts. (Am. Mach. 
2. Juli 04 S. 783/90”) Ergebnisse von Fräs-, Dreh- und Bohrver- 
suchen in der Fabrik von Alfred Herbert, Coventry. 

Some points in connection with the manufacture ofa 
turret lathe. (Am. Macn. 2. Juli 04 S. 781/87) Bobrladen von 
Pratt & Wuitney mit Druckluftkolben zum Anziehen der Befestigungs- 
klammern für das Werkstück. Abdrehen der Lagerstirnfächen. Schleif- 
vorrlehtung für die Spindelhöhlung. Bobrlade zum Bearbeiten des 
Werkzeugkopfes. Fräsen der Daumenscheibe des Werkzeugkopfes. 

The Gleason 15-inch shearing cut be vel gear planer. 
(Iron Age 23. Juni 04 S. 1/3*) Das Bearbeiten der Zähne wird in 
3 Stufen vorgenommen. Der Messerträger wird zur Erzielung der 
Flankenform gleichzeitig vorgeschoben und gegen das feststehende 
Werkstück gedreht. 

Tool grinding machines. V. Von Horner. (Engng. 1. Juli 
04 S. 5/6*) Schleifmaschinen von H. W. Ward & Co. in Birmingham 
und von Hulse & Co. in Manchester. 

The new Taylor-Newbold metal-cutting saw. (Am. Mach. 
2. Juli 04 S. 793/94*) Mitteilungen über Versuche an einer Metall- 
kaltsäge von 235 mm Dmr., die auf der Spindel einer Fräsmaschine 
befestigt war und bei 96 Uml./ min mit rd. 200 mm Vorschub 1. d. 
Min. arbeitete. Die Schneidstähle sind in besonderen Haltern mittels 
Zinklegierung eingegossen und werden in den Ausnehmungen des Sägen- 
blattes durch Keile gehalten. 

The new Brown & Sharpe vertical spindle milling 
attachment. (Iron Age 23. Juni 01 S. 10*) Die Einrichtung wird 
an Fräsmaschinen mit wagerechter Spindel angebracht, um das Ein- 
stellen des Fräsers in beliebiger Richtung zu ermöglichen. 

Powdered coal for steel annealing. Von Travis. (Am. 
Mach, 3. Juli 04 S. 791/92*) Die Kohle wird in einem von einer 
Dampfturbine angetriebenen Rollgang zerkleinert und durch ein auf 
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derselben Welle angeordnetes Kreiselgebläse in di 
Die Einrichtung, über deren W 
suchen berichtet wird, 
Gebrauch. 


e Oefen eingeblasen. 
irtschaftlichkeit auf Grund von Ver- 


ist bei der United States Steel Corporation in 


Metallhüttenwesen. 


Electrolytic methods of treating tin serap. (Engineer 
1. Juli 04 S. 5/6) Allgemeines über die Aufbereitung von Zinn aus 
Abfällen und Eisenschlacken. Verfahren von Claus, Garcia, Gelstharpe 
Goldschmidt, Lewver, Smith und Gutensohn. Betriebskosten. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Die Automobiltechnik im Jahre 1904. 
(Dingler 2. Juli 04 S. 425/27) 


Fortschritte im Motorwagenbau. 


Von Pfitzner. 
Allgemeine Erörterungen üter die 
Forts, folgt. 


Pumpen und Gebläse, 


Hochdruckkreiselpumpe und Hochdruckventilatoren 
System A. Rateau. Von Diviš. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 
25. Juni 04 S, 331/35 mit 1 Taf.) Uebersicht über neuere Ausfüh- 
rungen von Hochdruckkreiselpumpen. Wirkungsgrad und Konstruktion 
eines mit einer Dampfturbine gekuppelten Hochdruckkreiselgebläses, 
Versuche bei 8000 bis 20000 Uml./ min. Erforderlicher Arbeitsauf- 
wand. Versuchsergebnisse Forts. folgt. 

Centrifugal pump tests. Von Kent und Denton. (Journ. 
Am. Soc. Nav. Eng. Mai 04 S. 547/63*) Die Versuche wurden mit 
3 Kreiselpumpen angestellt, von denen 2 mit de Laval-Dampfturbinen, 
1 mit einem Elektromotor gekuppelt war. 
nissen lassen sich Folgerungen in 
beider Antriebarten ziehen. 


Aus den Versuchsergeb- 
bezug auf die Wirtschaftlichkeit 


Schiffs- und Beewesen. 


Engines of H. M. S. »Prince of Wales«. (Eogineer 1. Juli 
04 S. 15* mit 1 Taf.) Das Schiff bat zwei Dreifach-Espansionsma- 
schinen von 800, 1308 und 2133 mm Zyl.-Dmr. bei 1295 mın Hub, 
die je 7500 PSi leisten. 


Seil- und Kettenbahnen. 


Die Drahtseilbahnen. Von Stephan. (Dingler 2. Juli 04 
S. 420/25*) Zusammenstellung der für den Bau einer Drahtseilbahn 
nötigen Konstruktionsangaben und Berechnungen. Forts. folgt. 


Rundschau. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Textilindustrie. 


Finishing wool and mixed fabrles. 
World Rec. Juni 04 S. 112/14*) 
maschine, 


Von Reiser. (Text, 
Beschreibung einer einfachen Druck- 


Spinning waste silk. Von Silbermann. (Text. World Rec. 


Juni 04 S. 116/19*%) Reinigungsmaschine von Neumann & Schellen- 
berg und von Wegmann. 


Unfallverhütung. 


Sicherheitseinrichtungen in landwirtschaftlichen Be- 
trieben. Von Wrobel. (Gewerbl.-Techn. Ratg. 1. Juli 04 S. 2/85) 


Einschließung laufender Transmissionsteile. Einlegevorrichtungen für 
Dreschmaschinen. Schluß folgt. 


Wasserversorgung. 


Repairs and reconstruction on the old Croton aqueduct. 
(Eng. Rec. 18. Juni 04 S. 760/62*) Auszug aus einem Berichte von 
Weymann über Streckenführung, Querschnitte und Konstruktion der 


aus Ziegeln gemauerten, st«llenwelse mit einer Schicht von Eisenbeton 
verstärkten Wasserleitung. Bauvorgang. 


Werkstätten und Fabriken. 


Works of the Locomotive and Machine Co. of Montreal, 
Canada. Von Butler. (Eng. News 23. Juni 04 8. 602/04*) Die 


neugebaute Fabrik bedeckt ein Gelände von 28 ha. Lageplan und 
Einrichtung der Hauptwerkstätten. 


The new structural and car shops of the Cambria Steel 
Company, Johnstown, Pa. (Eng. Rec. 18. Juni 04 8. 763/670 
Die Werke, deren Geschichte bis zum Jahre 1858 zurückreicht, be- 
schäftigen heute rd. 13000 Arbeiter und Angestellte und verbrauchen 
4000 t Kohle täglich. Lageplan des Franklin- Werkes, das eine Sie- 
mens Martin- Anlage mit vollständigem Blechwalzwerk für 400 000 t 
Jahresleistung und 260 Koksöfen enthält und mit einer vorzugsweise 
für Güterwagen bestimmten Waggonfabrik verbunden ist. Im Kraft- 
werk sind 4 Gleichstromerzeuger von je 400 KW bel 220 V Spannung 
aufgestellt, die von Porter- Allen- Verbundmaschinen angetrieben wer- 
den. Druckluft- und Druckwasserversorgung der Werkstätten. Hebe- 
und Fördereinrichtungen. Heizung. Eisenkonstruktionen. Forts. folgt. 


Der vor kurzem fertig ge- 
stellte Bericht der Studien- 

esellschaft für elektrische 
Schnellbahnen über die Ver- 
suchsfahrten auf der Mili- 
tär-Eisenbahn in den Mo- 
naten September bis No- 
vember 1903 liefert mit seinen 
37 Tafeln, von denen der größte 
Teil Sebaulinien und andere Dar- 


Rundschau. 
Fig. A. Diagramm der Schnellfahrt am 23. Okt. 1903. 
V 
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stellungen der Messungsergeb- 
nisse enthält, den besten Anhalt 
dafür, welch außerordentliche 
Arbeit aufgewendet werden 
mußte, um die Frage des Schnell- 
betriebes auf Hauptbahnen bis 
zu dem heutigen Stande zu för- 
dern. Nach den umfangreichen 
Vorbereitungen und dem Arbeits- 
aufwande während der Versuchs- 
zeit waren noch etwa 6 Monate 
erforderlich, um die Ergebnisse 
der Versuche auszuwerten und 
in anschaulicher Form zusam- 
menzustellen. Dem Bericht über 
die Versuche im einzelnen geht 
eine Aufzählung der Umbauten 
voraus, die vor der Wiederauf- 
nahme der Schnellfahrten aus- 
geführt worden sind. Diese sind, 
soweit sie sich auf den Oberbau, 
die Oberleitung und ihre Spei- 
sung sowie auf die Motorwagen 
erstrecken, im wesentlichen in 
dieser Zeitschrift bereits beschrie- 
ben worden). Besonders hervor 
zuheben wäre vielleicht noch der 
Umbau und die Vermehrung der 
Anzahl der Geschwindigkeits- 


1) Z. 1908 S. 1793; 1904 8. 949 
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: i Kessels als 
messer und der Einbau einer neuen Vorrichtung zum Messen worden. Vor allem hat sich die Leistung des 


i ölli i j leich stellenweise eine sehr 
des Drehmomentes der Motoren. Letztere besteht aus einem völlig ausreichend erwiesen, nn war. Die Dampfspannung 


j mit Oel gefüllten Zylinder, in dem ein mit dem Motorgehäuse große Beanspruchung . ud 16 at erhalten werden. Au 


: f i tets zwise 
dureh Sehuhmangs verbundener Kolben bagos inen ii Der 5 waden bei jeder Fahrt 6 bis 7 cbm verbraucht, 1 qm 


feuerberührter Heizfläche hat daher 52 bis 62 kg st eu 
Der Kohlenverbrauch wurde nicht gemessen, weil die ermit- 
telten Zahlen wegen der kurzen Fahrtdauer zur Beurteilung 


Gegendruck des Motorgehäuses wird infolgedessen auf den 
! Inhalt des Zylinders übertragen und kann mit Hülfe eines 
Manometers unmittelbar abgelesen werden. 


behandelt welche dio Messungen beim Anfahren und Bremsen, der Wirtschaftlichkeit des Betriebes im Beharrungszustand 
i i hnehin nicht geeignet gewesen wären. 
JJJJJVVCVCCVTTTC nen selbst bei dom echnöllsten Lauf mit 354 Uml /min noch voll- 


über das Verhalten der Wagen und des Gleises beim Fahren 
enthalten. Auf die Uebereinstimmung der Ergebnisse der 
Luftdruckmessungen mit den bei der Artillerie gebräuch- Fig. 2. Strecke Offenburg Freiburg. 
lichen Formeln für den Luftwiderstand ist besonders hinge- 
wiesen. Aus der großen Zahl von Schaulinientafeln sei in 


Längen 1: 800 000, Höhen 1:160000. 


; Fig. 1 als Beispiel diejenige vorgeführt, welche die Ergebnisse Be 

5 der Messungen bei der Fahrt mit dem Wagen S. am 23. Ok- ger 

i tober 1903 von Zossen nach Marienfelde enthält, wobei 

N 208 km/st Höchstgeschwindigkeit erzielt wurden. Die günsti- a a a 55 è ; 
n Erfahrungen, die mit den dreiachsigen Drehgestellen, 3 7 „ k x8 À 
auart v. Borries, und mit dem gewöhnlichen Oberbau der n en T = —, 

Preußischen Staatsbahnen gemacht wurden, sind aus den è o? & à jf? $ 5 8 N 8 

| angeführten Stellen ebenfalls schon bekannt. 8 1 $ è 8 8 8 h è S $ È è $ 

} Schließlich ist dem Bericht noch ein kurzer Auszug aus der S a 

j Denkschrift der beiden der Studiengesellschaft angehörenden 


Elektrizitätsgesellschaften über den Entwurf einer elektrisch 
betriebenen Schnellbahn zwischen Berlin und Hamburg beige- 
' fügt, der manches Bemerkenswerte enthält. Der Entwurf von 
i Siemens & Halske ist vorläufig nur für eingleisigen Ausbau 
x 
1 


der Strecke und zweistündliche Zugfolge bei 160 km/st Fahrge- 
schwindigkeit und Kreuzung der Züge in Wittenberge, der 
der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft für vollständigen, 


a weigleisigen Ausbau und halbstündliche Zugfolge bei gleicher 
$ Fahrgeschwindigkeit ausgearbeitet. Die Kosten sind auf 70 
3 und 125 Mill. Æ veranschlagt. Daneben liegt aber auch ein 
: Entwurf von Siemens & Halske für zweigleisigen Ausbau und | 
5 160 km/st mit 105 und der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesell- 
1 schaft für 200 km /st mit 140 Millionen Kosten vor. Mag die 
ö Verwirklichung dieser Entwürfe nun in naher oder weiter 
x Ferne liegen, das Verdienst der Studiengesellschaft ist es | 


N a en 5 88 kommen zufriedenstellend; nur die Flachschieber der Nieder- 
schwindigkeiten zweifeln kann; denn ihr verdanken wir die se an nen Anfressungen, trotzdem sie reichlich 
.. e ]. 
5 Fragen. eine wesentliche Klärung der wirtschaftlichen Ausnahme der raschen seitlichen Ablenkungen beim Ein- und 


Eee Ausfahren in Krümmungen mit 1500 und 1600 m Halbmesser. 
In neuerer Zeit haben mehrfach Schnellfahrten mit Der Ausschlag an den Wagendrehgestellen wurde durch Schreib- 


l Dampflokomotiven stattgefanden welche die erhebliche Stei- 3B us zwischen 30 und 40 mm nach 
| gerungsfähigkeit der Seen des Dampfeisenbahn. jeder Seite; or war damit nicht größer als bei Fahrgeschwin- 


E ; ; : digkeite ischen 9 

A | an on m. Eine der bemer- “Eine Schnellfahrt ph und London ist i 

8 tens: ‚“artreihen ist mit der in dieser Zeitschrift aus- ie on 
. urid beschriebenen ½. gekuppelten Schnellzuglokomotive Gegensatz zu den eben besprochenen nicht zu Versuchszwecken, 
5 7 Badischen Staatseisenbahn ') unternommen worden, um ; 

1 sn be Leistung des Kessels und das Verhalten der Steue- Fig. S. Strecke Plymouth-London. 

A & bei den höchsten Umlaufzahlen festzustellen ?). Die Lo- Längen 1:4000000, Höhen 1: 800000. 


komotive hat 2,1 m Triebradd í 
. 7 urchmesser, 335 und 570 mm 
s 10 15 210 qm Heizfläche und 3,9 qm Rostfläche. Der sig 3; š 
Dient sun 20 6 Wasser und 6 t Kohle mitführen. Das S 54 ! z 
: e gewicht der Lokomotive beträgt 74t. Der Versuchszug 

è aus 3 D. Wagen I. und II. Klasse und einem Salonwaren 


78 

SI 
355 

S 

Ar} 
20 
V 
2 


x In, 
* Tender ug 18a, und hatte ein Gesamtgewicht hinter dem )))) 2 2 ze N 
y Be N t. Als Versuchstrecke diente die rd. 63km SA TE N 5 N: Sp 83 N | 
je verhältnisge aus Fir Offenburg und Freiburg, deren Steigungs- $ $t $ R O O o.ä SER > i H} ! 
N im ersten Teil v or ersichtlich sind. Die Strecke verläuft u PS | = S9 Dop Er | 
gi egen Freib on Oftenburg ab ziemlich flach und steigt erst 9 | E 
i den base zu stärker an: der Höhenunterschied zwischen ' | 
10 Steigung von 1 der Strecke beträgt 109,6 m, einer mittleren 
. gekrümmt; rd 85 /o entsprechend. Die Linie ist sehr wenig . 5 <- Jz N N x 
2 raden. i de E v der gesamten Länge liegen in Ge- es [#8] ® Ze i A S j N >| 
5 der Richtun 05 rgebnissen von 14 Versuchsfahrten, alle in | = 
g Fig. 3 un A naona Froibarg, sind die beiden Diagramme E i 
. Verlauf des Behr 1 use einen sehr gleichmäßigen sondern im ordentlichen Betrieb mit einem Postzuge gemacht 
£ schwindigkeiten von 120 und ini der zwischen den Fahrge- worden ). Die rd. 397 km lange Strecke ist einschließlich. 
5 5 der zurückgelegten Strecke D liegt, über den größten eines einmaligen Aufenthaltes in Bristol von 3 min 43 sk in 
16 min zurückgele 5 ee ganze Fahrt wurde in 3 86 46 min 28 sk zurückgelegt worden, was eine bei der großen 
5 0 16 km gt ergibt. Die er tlere Reisegeschwindigkeit Fiahrtdauer recht ansehnliche mittlere Reisegeschwindigkeit 
5 von schwindigkejt W 144 ne diesen Versuchen erzielte von rd. 105,3 km/st ergibt. Allerdings ist die Strecke, was 
1 4 le Beobachtungen üer mist. Nebenher sind auen Steigungen betrifft, ziemlich günstig, wenngleich die Fahr- 
# "ad der Wagen bei den hohen goo balten der Lokomotive | geschwindigkeit beim Durchfahren verschiedener Bahnhöfe, 
5 on eschwindigkeiten gemacht schärferer ungen und mehrerer an Abhängen gelege- 
2. 1908 8 1 18 ner Tunnel bis auf 16 km/st vermindert werden muß. Den 


9 Beri 
ii Risenbahn ht von Courtin 


Längsriß der Strecke und eine Zusammenstellung der er- 
verwaltungen vom T 


in der Zeitschrift 


des Verei ; 
18. Mai 1904. eines deutscher 


1) Engineer 20. Mai 1904. 
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zielten Fahrgeschwi 
schwindigkeiten sind nach den Angaben über die Fahrzeit 
zwischen den ‚einzelnen Bahnhöfen ausgerechnet, also nur als 
annähernde Mittelwerte zu betrachten. Der aus 5 vierachsigen 


Wagen bestehende Zug von 148 t Gesamtgewicht hinter dem 
Tender wurde auf der Strecke von Plymouth nach Bristol von 
einer /-gekuppelten Zwillingslokomotive mit rd. 2 m Trieb- 
raddurchmesser, vorderem zweiachsigem Drehgestell, innen 
liegenden Zylindern von 456 mm Dmr. bei 660 mm Hub, 
170 qm Heizfläche und 12,6 at Dampfdruck gezogen. Von 
Bristol bis London wurde eine kleinere / -gekuppelte Loko- 
motive vorgespannt, weil der in Bristol noch vorhandene 


Kohlenvorrat möglicherweise nicht mehr bis zum Ende der Fahrt 
ausgereicht hätte. 


Die Illinois Tunnel Co., frühere Illinois Telegraph 
& Telephon Co., hat unter den Straßen von Chicago 
ein umfangreiches Tunnelnetz angelegt, das ursprünglich 
nur dazu dienen sollte, die überaus zahlreichen Telegra- 
phen- und Telephonleitungen der Gesellschaft aufzunehmen. 
Anfang 1903 waren 24km, Anfang dieses Jahres rd. 30 km 
des Tunnelnetzes vollendet, dessen Verbreitung in der Stadt 
aus Fig. 1 ersichtlich ist. Die Gesellschaft ist inzwischen je- 


Fiq. 1. 


Tunnelanlage in Chicago. 
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ü en. mit dem Netz von schmalen Tunneln, 
dooh daz i Unterbringung von Kabeln 5955 nn meh 
tgeschäftstraßen zu verbinden, 
ee 5 Kabeln für Euer zu men en 

ügen zwischen den Bahnhofe - 
an pe 955 großen Geschäften, Postanstalten und Zeitungs- 
0 25 ti 2 t. 
. sind Son $ Schächten aus durch den harten 
Tonboden, über dem die Stadt sich aufbaut, getrieben und 
it Zementbeton ausgekleidet. Die Kabeltunnel, pie Quer- 
schnitt mit den Kabelständern in Fig. 2 wiedergegeben ist, 
he ben 7,46 m geringsten Abstand zwischen der oberen un 
decke und der Straßenoberfläche und sind nn en 8 
2285 mm hoch. Zwischen den Kabelständern bleibt e > 5 5 an 
breiter Durchgang frei. Au Tunnelkreuzungen as ji 
rhanden. Von den Frachttunneln, deren Netz in Fig. 1 durch 
1 stärkeren punktierten Linien angedeutet ist, wär umge 
dieses Jahres eine rd. 1,5 km lange Versuchstrecke fertiggestel A 
Die ebenfalls hufeisenförmigen Tunnel sind ar En ni ai 
4270 mm hoch. Die Betonauskleidung ist an 5 
ben rd. 450, am Boden 535 mm stark. Die größt ; gung 
der Tunnelstrecken beträgt 1,75 vH, an den Bahnhöfen je an 
o die Tunnel zur Erdoberfläche ansteigen, bis m 12 hy Ä 
Die Schienen der Tunnelbahn liegen rd. 9,15 m unter Straßen- 


ndigkeiten gibt Fig. 5 wieder. Die Ge- | 


Zeitschrift dus Vereines 
deutscher Jugenieure. 


oberfläche. An den Kreuzungen haben die Gleise Krümmun- 
gen von 6, im Halbmesser im Mittel, jedoch kommen auch 
stärkere Krümmungen bis zu 4,88 m Halbmesser vor. 


Die Gleise haben 610 mm Spurweite und bestehen aus 
Schienen von 25,4 kg/m Gewicht. Die Schienen sind mit 
Klammern und Bolzen an T-förmigen gußeisernen Schienen- 
stühlen N Fig. 3. Der Strom wird den elektrischen 
Lokomotiven durch eine mittlere, dritte Schiene von beson- 
derer Form zugeführt. Sie besteht aus gelochten 13 mm starken 
und rd. 100 mm breiten Flacheisenstangen, die zwischen zwei 
längsliegenden Holzleisten eingeklemmt sind; letztere sind mit i 
Laschen an Stühlen aus gogon V-Eisen befestigt, die 
ebenso wie die Stühle für die Laufschienen im Betonboden 
eingebettet sind. 


Die Lokomotiven ähneln in ihrer gedrungenen Form sehr 
den Bergwerkslokomotiven. Die auf der Versuchstrecke ge- 
brauchte ist mit einem 75pferdigen Motor ausgerüstet und hat 
620 mm Achsstand. Sie wiegt 3t und kann eine Zugkraft e 
von 2725 kg ausüben. Von den für den regelmäßigen Betrieb i 
zu beschaffenden 150 Lokomotiven soll die Hälfte von der Di 
jetzt verwendeten Größe sein, während die übrigen 75 mit 
zwei Sopferdigen Motoren ausgerüstet werden und 5 t wiegen 


sollen. Der Strom wird der dritten Schiene durch zwei Zahn- 
Fig. 2. Sig. 3. 
Kabeltunnel. Gleis der Tunnelbahn. 
— — 10 — 
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räder entnommen, die 
isoliert auf den Rad- 
achsen sitzen, Fig. 4'), 
und deren Zähne in die 
viereckigen Löcher der 
Flacheisenschiene ein- 

eifen. Die Zahnräder 
ienen indessen gleich- 
zeitig als Treibräder, 
da das geringe Gewicht 


der Lokomotiven bei längeren Zügen, namentlich in den star- 

ken Krümmungen und Steigungen, als Reibungsgewicht nicht 
ausreicht, und man umgekehrt ohne Rücksicht auf genügendes 3 
Reibungsgewicht die Lokomotiven leichter bauen kann, als 

sonst üblich und zulässig ist. Die Wagen für den Güterver- = 
kehr, die meist mit Drehgestellen ausgerüstet werden, sollen = 
15 und 25 t Tragfähigkeit erhalten. Die größeren Wagen | 
wiegen leer 15 t und sind 3650 mm lang, 1220 mm breit und | 
1520 mm über Schienenoberkante hoch. In den reichlich 

breiten und bohen Tunneln bleibt also auf beiden Seiten noch 
genügend Platz, um die Kabel und Bedienungsgänge unter- ` 
zubringen und unter den Kabelständern Seitenstollen abzu- 


zweigen, durch welche die Wagen an die zu den Geschäften 
führenden Aufzüge gelangen. 


Vor kurzem ist eine eigenartige Klappbrücke, Fig. 1, dem 
Verkehr übergeben worden, die den Barking-Fluß bei Barking 
in der Nähe von London überspannt“). Sie hat drei Oeffnun- 
gen von je 13 m Spannweite, von denen die mittlere aufkla p- 
bar ist. Die Breite der Brücke, welche ein Strabenbaliog at Sa 
und 2 seitliche Fußwege aufnimmt, beträgt in den bei 2 
Seitenöffnungen 6,5 m, in der Mittelöffnung 5,4 m. Fig. a 
zeigen die Bauart des Klapparmes, Fig. 4 und 5 die ie = 
nung der Aufzugvorrichtung. Der Arm hat an dem Def 
Ende zwei Kränze aus Winkeleisen, mit denen er beim Fr 
nen auf Spuren des benachbarten festen Brückenträgers a ! 
Das von zwei Elektromotoren angetriebene leere 
findet sich in einem erhöhten, auf Eisenträgern 


Holz- 
y Die in Fig. 4 gezeichnete Verlegung der Schienen auf 
schwellen ist nicht maßgebend. 
2) Engineering 4. März 04 S. 317. 
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Fig. 1 bis 6. Klappbrücke über den Barking- Fluß. 
Fig. 1. 
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Haus auf dem einen festen Brückenträger. 
Die Elektromotoren treiben auf jeder Seite 
eine Seiltrommel an, Fig. 4, auf die sich 
das doppelt nebeneinander gelegte ‚Seil 
aufwickelt. Das Seil ist am Klapparm über 
eine Rolle geführt, läuft dann über die 
Windentrommel, ferner über zwei Füh- 
rungsrollen und ist schließlich mit beiden 
Enden an einem Gegengewicht befestigt. 
Letzteres rollt auf einer aus Winkeleisen 
gebildeten Bahn, deren Form so gewählt 
ist, daß das Uebergewicht des Klapp- 
armes in jeder Stellung ausgeglichen ist. 
An den erwähnten Kränzen des Klapp- 
armes sind Anschläge befestigt, s. Fig. 2, 
die beim Oeffnen gegen Puffer am Winden- 
hause stoßen. Als Rückhalt für den Klapp- 
arm dienen 10 Stahlseile, Fig. 6, von denen 
8 mit einem Ende (d) am Kopfe des Stütz- 
pfeilers, mit dem andern Ende (c) ziem- 
lich im höchsten Punkt der Rollkränze 
befestigt sind, während 2 Seile in den 
Punkten a und b an den beiden aneinander 
grenzenden Brückenträgern angreifen. 

Das Oefinen oder Schließen der Brücke 
dauert rd. 2 Minuten. 


Eine Klappbrücke Scherzerscher Bau- 
art!) von erheblich größeren A 
sen ist in Fig. 7 dargestellt. Sie dient 
zur Ueberführung zweier Gleise der Cen- 
tral Railway Co. of New Jersey über die 
Newark - Bai in der Nähe der Stadt 
Bayonne, N. J. ). Zur Erleichterung des 
starken Schifisverkebrs sind hier zwei 
Klapparme von je 36,5 m Spannweite 
angeordnet, zwischen denen sich in der 
Mitte eine feste Plattform befindet welche 
die Aufzugvorrichtung trägt. Zum Be- 
triebe der Windwerke für die beiden 
Klapparme dienen 2 stehende dreizylin- 
drige Benzinmotoren von je 75 PS. 


) Vergl. Z. 1894 8. 863. 
2) Engineering News 25. Febr. 04 S. 173 
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en Das Preisausschreiben des Vereines deutscher Eisen- 


serungen oder schriftstellerische Arbeiten im Gebiete des 
Eisenbahnwesens hat vor kurzem seine Erledigung gefunden. 
Es erhielten je 3000 % der Geheime Regierungsrat Prof. 
Barkhausen in Hannover für die Konstruktion eines »Hoch- 
behälters für Flüssigkeiten ohne Spannringe und ohne selb- 
ständigen Lagerring für Wasserstationen«'), der Geheime 
Regierungsrat Prof. v. Borries in Berlin für die Konstruk- 
tion einer »für Verbundlokomotiven geeigneten Steuerung mit 
vergrößerten Füllungsgraden des Niederdruekzvlinders«e und 
der Königlich baverische Eisenbahnassessor Dr. Uebelacker 
in Eger für sein Werk: »Untersuchungen über die Bewegung 
von Lokomotiven mit Drehgestellen in Bahnkrümmungen«; 
ferner je 1500 M der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 
Seyffert in Halle à/S. für den Entwurf für einen »aufschneid- 
baren Doppeldrahtzug- Weichenantrieb mit federloser Fang- 
vorrichtung«, der Privatdozent Dr. jur. und phil. Wieden- 
feld in Posen für sein Werk: »Die sibirische Bahn in ihrer 
wirtschaftlichen Bedeutung-, der Sekretär Freiherr v. Rinal- 
dini in Wien für sein Werk: »Kommentar zum Betriebsregle- 
ment für die Eisenbahnen der im Reichsrate vertretenen König- 
reiche und Länder- und der Bureauvorstands-Stellvertreter 
Dr. Hilseher in Wien für sein Werk: »Das österreichisch-un- 
garische und internationale Transportrecht«e. (Zeitschrift des 
Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 2. Juli 1904) 


— _-- 


Die in den Patentgesetzen der meisten Staaten ent” 
haltene Bestimmung, daß ein Patent nur auf eine Erfindung 
erteilt werde, ist bekanntlich in den Vereinigten Staaten 
‚on Amerika bisher so ausgelegt worden, daß eine ein Ver- 
fahren betreffende Erfindung mit der zur Ausführung dieses 
Verfahrens unmittelbar notwendigen Einrichtung nicht in 
einem und demselben Patent geschützt werden kann, sondern 
daß dafür ein besonderes Patent nachgesucht werden muß. 
Es ist ein Verdienst des bekannten Elektroteehnikers Stein- 
metz, eine Entscheidung der obersten Gerichtsbehörde herbei: 
geführt zu haben, durch welche diese sinnwidrige Auslegung 
des Patentgesetzes als unzutreffend erklärt und somit ein Vor- 
urteil aus dem Wege geräumt wird, das bisher die Nach- 
suchung des Patentschutzes in Amerika unnütigerweise er- 
schwert und verteuert hat’). In dem besagten Falle handelte 
es sich um ein Verfahren zum Messen von Wechselstrom mit 
Hülfe eines Wechselstrommotors und um eine besondere en 
dienende Einrichtung. Der Forderung des Vorprüfers, die 


1) s. 2.1900 8. 1594 u. f. 
2) American Machinist 16. April 1904. 


nverwaltungen vom März 1902 für Erfindungen, Verbes- | 
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Ansprüche, die anscheinend als neu angesehen wurden, auf 
zwei Anmeldungen zu verteilen, von denen eine nur auf das 
Verfahren, die andere nur auf die Einrichtung bezug nähme, 
widersetzte sich der Erfinder und versuchte, im Wege der Be- 
schwerde sofort eine Entscheidung der obersten Prüfungsbe- 
hörde herbeizuführen, was ihm aber nicht gelungen ist. Die 
Angelegenheit scheint dann durch langwierige Verhandlungen 
im Patentamt und an den verschiedenen Gerichtshöfen des 
Staates Columbia verschleppt worden zu sein, bis sie schließ- 
lich dem obersten Gerichtshof unterbreitet worden ist. 
Dieser hat nun entschieden, daß, sofern ein Verfahren 
und eine Maschine zwei voneinander abhängige Er- 
findungen bilden, dem Erfinder das Recht zustehe, sie in 
einem einzigen Patente geschützt zu erhalten, und daß 
ihm dieses Recht durch keine Verordnung der Patentbehörde 
entzogen werden könne; im Gegenteil sei der betrefiende Ab- 
satz 41 der Verordnung als ungültig zu erklären. Diese Ent- 
scheidung, deren Bedeutung niemand unterschätzen wird, der 
jemals die amerikanische Patenterlangung kennen gelernt hat, 
sollte auf die in Deutschland übliche Praxis des Prüfverfah- 
rens nicht ohne Einfluß bleiben, denn auch bei uns hat die 
Handhabung des Begrifies »Einheitlichkeit der Erfindung« 


schon längst zu Schwierigkeiten ähnlicher Art Anlaß A 
geben. 


Ein anschauliches Bild von der Größe des von der Ham- 
burg-Amerika-Linie bei der Stettiner Maschinenbau-A.-G. Vulcan 
in Auftrag gegebenen Riesendampfers »Amerika« gibt 
ein Vergleich mit bekannten großen Bauwerken. Das Schiff 
von 204 m Länge, 23 m Breite, 16 m Tiefe und 23500 Reg.- 
Tons Rauminhalt überragte, wenn es aufrecht gestellt würde, 
den Kölner Dom (157 m) um 47m und ist 3,4 mal so lang, 
wie die Siegessäule in Berlin hoch ist. Ein Güterzug muß 
neben Lokomotive und Tender 26 Wagen enthalten, um vom 
Heck bis zum Bug der »Amerika« zu reichen. Das vollbe- 


setzte Schiff wird rd. 4000 Personen, die Einwohnerzahl eines 
kleinen Städtchens, an Bord haben. 


Das neue englische Linienschiff »+Common wealthe, das 
erste Schiff aus der »King Edward VII«-Klasse, ist mit 16350 t 
zurzeit das größte Kriegschifl. Die Länge beträgt 138 m über 
alles, die Breite 24 m, der Tiefgang 8 m. Die beiden Maschi- 
nen leisten zusammen 18000 PS., womit bei den unlängst 
stattgefundenen Probefahrten über 19 Knoten Geschwindig- 
keit erzielt wurden. Zur Dampferzeugung dienen 16 Babcock 
& Wilcox Kessel von zusammen rd. 4370 qm Heizfläche und 
130 qm Rostfläche. Erbauerin ist die Fairfield Shipbuilding 
and Engineering Co. in Govan. 
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El. 17. Nr. 149778. Einspritzkondensator. J. F. 
A. Bruun, Kopenhagen. Der exzentrische Einsatz e 
des Gefüßes 9 enthält eine Schraubenfläche / und Ist 
im oberen Teile gleich dem Mittelrohre m und dem 
Deckel d durchlöchert. Das von w her zugeführte 
Wasser spritzt durch die Löcher von 5 und m auf die 
Schraubenfläche, und der von d her zugeführte Dampf 
strömt im Schraubengange aufwärts, wobei die Luft 
— vermöge der Fliehkraft durch die Löcher von e ent- 
5 f weicht. Bei I und wı ist eine Naßluftpumpe, bei s 
die Speisepumpe angeschlossen. 


Kl. 17. Nr. 149234. Wärmeaustausch- 


-1— QOO vorrichtung. R. Stetefeld, Pankow 
7 — 5 x yi. OGO, bei Berlin. Damit nahezu jedes Teil- 
a Mes S“ chen des die Rohre r umspülenden Mit- 
or Y Fii- OOO? tels mit den Rohrwandungen in unmit- 
8 8 NL OA telbare Berührung gelange, sind in den 
RR ni GCA Rohrzwischenräumen parallel zu den 
IASA N 000° Rohrachsen schraubenförmig gewundene 


Leitstäbe ! eingebaut. 


Kurbelantrieb für elektrisch betriebene Fahr- 
zeuge. K. von Kandó, Budapest. 


Kl. 20. Nr. 148987. 


— Ž a — 5 Der Antrieb erfolgt durch den Rah- 
4 Sa oag a men a, der in den Kurbelpunkten b 

DA e ! a Ga der beiden Motoren c gelagert und 
8 85 RA # } 


im Kurbelpunkte d der Laufachsen- 
kurbel senkrecht verschiebbar ist. 
Der Hebel e überträgt die Bewegung 
auf die zweite Laufachse. Die 

a 3 die Uebertragung der 

hungsmittelpunkte, von denen aus 

in 1 li. also in Höhe der Laufachse, s0 daß andere 
r ? 


als wagerechte Kräfte an den Kurbelzapfen der Laufachsen nicht auf- 
treten können. 


er Kl. 21. Nr. 150736. Bogenlampe aus drei Kohlenstäben. 
g T. L. Carbone, Grunewald bei Berlin. Die obere Elek- 
E BEN trode besteht aus zwei unter einem spitzen Winkel geneigten 
da“ © Kohlenstäben a und b, die mittels Klemmbacken c und Gleit- 


platte d an ihrem oberen Ende von drei Stäben e,f,g und 
an ihrem unteren Ende durch einen an diesen Stäben be: 
festigten Fuß à geführt werden. Die untere Elektrode be- 
steht aus einem einzigen Kohlenstabe t, der in bekannter 
Weise mit der oberen Elektrode verbunden ist. 


Kl. 21. Nr. 150832 (Zusatz zu Nr. 150786). 
Bogenlampe. T. L. Carbone, Grunewald bei 
Berlin. Die untere Elektrode a wird nicht wie 
bisher vom Gleitstab c, sondern von einer Glas- 
glocke d getragen, die mit dem Gleitstab ver- 
bunden ist und sich mit ihm allmählich auf- 


wärts bewegt, entsprechend dem Abbrennen der 
Kohlen. 


Kl. 46. Nr. 149877. Zweitaktmaschine. M. 
Ph. C. Clerc, New York. Beim äußeren Hub- 
wechsel wird der Arbeitszylinder a durch das Ven- 
til d mit dem Kondensator f verbunden, aus dem 
die abgekühlten Gase durch eine Pumpe g ins Freie 
befördert werden. Dadurch entsteht in a ein Un- 
terdruck, durch den nach Abschluß von d und Oeff- 
nen von c (etwa bei halbem Rückhube von b) die 
neue Ladung angesaugt wird, die der Kolben d nach 
Abschluß von c verdichtet. 


“| 


Band 48. Nr. 29. 
16. Juli 194. 
naases 


l. 35. Nr. 150131. Bewegliche Wen- 
deltreppe. L.G.Souder, Philadelphia. 
Stufen ò und Fatterbretter b; sind ge- 
lenkig zu einem endlosen Bande verbun- 
den, das außen durch ein in Keilnuten 
greifendes endloses Seil g, innen durch 
gedrehte Zylinder e angetrieben und 
durch Rollen bz, d3 in Wangen f sowie 
durch Rollen e3 in senkrechten Nuten ei 
an e so geführt wird, daß es eine auf- 

und eine absteigende Wendeltreppe bil- 
det, die unten und oben durch je eine 
waagerechte Strecke verbunden sind. 


Kl. 47. Nr. 149621. Druckminderer. 
Aktiebolaget Lux, Stockholm. Das 
Druckgasventil a ist mit einer in der 
biegsamen Platte 7 befestigten Hülse e 
verbunden, die das durch die Feder k 
belastete Sicherheltsventil m trägt, so 
daß ein zu hoher Druck im Minderdruck- 
raume b zuerst durch Zusammendrücken 
der Belastungsfeder o das Ventil a schlie- 
Ben muß, bevor er m öffnen kann Ebenso wird, wenn man 
zum Abstellen den Exzenterstift :! dreht, zuerst a geschlossen, 
dann m geöffnet und der Druek aus b abgelassen, so daß ein an 
q abgeschlossener Heiz- oder Leuchtbrenner sofort erlischt. 


El. 38. Nr. 149859. Kreissäge. k. Kottm ann, 
Zürich. Zum Schneiden von Holzschwellen u. dergl. 
kann die unmittelbar durch einen Elektromotor m ange- 
| triebene Kreiseäge k auf einer am Baumstamme b befestig- 
ten Längsschiene 2 verschoben und auf dem Schlitten 8 
| quer eingestellt werden. Auf den die Enden des Stam- 
7 


mes überragenden Teilen von l kann man den Querschlit- 


— teng samt dem Zwischenstücke r auf s um 180° drehen, 
um den Stamm auf der andern Selte zu bearbeiten. 

Il. 46. Fr. 149976, Klinkensteuerung für Gasmaschinen. G. 

Marx jun.,; Nürnberg. Die bei Pı fest gelagerte, vom Reglerge - 


stänge tur einstellbare Wälzbahn w und der 
bei p mit der Gasventilstange v gelenkig 
verbundene, von der Exzenterstange e und der 
Klinke k bewegte Wälzhebel b wirken so zu- 
sammen, daß die Ventileröffnung bei Voll- 
belastung der Maschine am Anfange des 
Saughubes, bei geringerer Belastung aber 
später eintritt, der Kolben also zunächst 
Abgase zurücksaugt, wogegen der Ventil- 
schluß stets zu derselben Zeit (am Ende des 
Saughubes) stattfindet. Dies wird dadurch 
Tara X erreicht, da8 p und Pi bei geschlossenem 
18 1 chachsig liegen, also ö und w stets bei derselben gegensei- 
gen Lage, aber bei verschiedenen Lagen von e zusammentreffen, k 

& dagegen von der am Luftpuffer z gelagerten Rolle q stets 

jür 15 dei derselben Lage von e ausgelöst wird. Die Stelle T, 

e Womit k bei Rückkehr von e auf q fällt, ist mit Leder 


5 8 H El. 46. Nr. 149786. Viertaktmaschinensteuerung. 
E Oo P. Meyer, Halle a/S. Einlaß ventil a und Auslaß- 
5 1 i ventil ò sind gleichachsig und werden durch Hebel , k 
2 5 von zylindrischen Schubkurven 97 h gesteuert, deren 


18 3 Welle e von der Hauptwelle mittels Schraubenräder 
Er | mit halber Geschwindigkeit gedreht wird. Im Zylin- 
der f kann der Regler untergebracht werden. 


Kl. 47. Nr. 149521. Gelenktreibkette. 
F. L. Morse, Trumansburg (v. S. A.. 
Um dle aus Schaukelstift s und Auflegestift 


| t bestehenden Gelenkbolzen von seitlichem 
¿ Druck zu entlasten, sind die bogenförmigen 
Kettenglieder k an den Enden i schmaler 
ausgeführt als an den Enden l, so daß nur 
. die Enden ? mit den Kettenradzähnen zu- 
ee n, und zwar bei m mit dem treibenden, bei 
em getriebenen Rade. Vorsprünge h an : legen 


sich gleichzeitig mit m an den Zahn und verhindern das 
leiten von 8 auf t. 


EL We = 47. Nr. 149831, Verbindung für Rohre, Wellen, 
nt Ent) ouge usw. H, Böttcher, Harburg a/E. Zur 

atang der Schraubengewinde 
Trennung endigen 


a, 5 
„ in je einen flachen Schranbengang c, ci mit Stufen 


4 di, die /sich b 
1 ei d 
aneinander legen. er Uebertragung großer Drehkräfte 
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Kl. 47. Nr. 149520. Reibkupplung. 
werk, Magdeburg-Buckau, Zur Kupplung 
der beiden Wellen ei, ez oder der Welle e und der 
Riemenscheibe f schiebt man mittels Hebels ! 
und Ringes m die Muffe n nach rechts, wobei 
durch Stangen r) Tə die Kniehebel Pi, P2 nach 
außen gedrückt werden. Da die ineinander 
und in der Nut h des Mitnehiners 9 (Nebenfigur 
unten) gerade geführten Bremsbacken , x über- 
kreuz mit pi, pz verbunden sind, nämlich t bei 
o mit pi und k bei o} mit 2, 80 werden sie 
an den Reibring a gedrückt. Damit sich dieser 
beidseitige Druck vollständig ausgleiche und 
von Längsverschlebungen der Wellen nicht be- 
eintlußt werde, ist a durch Ansätze ö, c, c (Ne- 
benflgur oben) im Gehäuse d längs verschieblich 
geführt. Zur Nachstellung der Backen t, k dient 
eine leicht zugängliche Schraube u, die die = 
Stangen ri, 12 mittels drehbarer Lager verbindet. 
wegt sich der die Stangen Ti, Pi 
nut v an g, 
von a entfernt gebalten werden. 


verbindende Bolzen gı 


Kl. 47. Nr. 149117. Bremsring- 
kupplung. A. Hérisson, Nimes 
(Frankr.). Rückt man mittels 
Hülse e die Reibkupplung de mit 
geringer Kraft ein, so wird mit- 
tels Zahnbogengetriebes Hh die welle 
i gedreht, und die Kurbel X spreizt 
mit großer Kraft den Bremsring n. 
Nach dem Ausrücken von dc wird 
h durch eine Feder zurückgedreht. 


Kl. 47. Nr. 149830. Reibkupplung. 
town (V. 8. A.). Um die bestindig umlaufende 
Welle w mit der Riemenscheibe r zu kuppeln, 
löst man die Bremse db, der Scheibe 8, die 
mit einer auf w dreh- und verschiebbaren 
Schraubenhülse A fest verbunden ist. Dann 
wird A durch leichte Reibung auf w mitge- 
dreht, schraubt sich an den noch ruhenden 
Schneckenrädern # nach links, wird durch den 
Reibkegel k mit dem Mitnehmer m, also auch mit 
w immer fester gekuppelt, schraubt die Keile l 
nach außen und klemmt die in m verschiebli- 
chen Reibklötze n zwischen r und dem Hohl- 
kegelringe 9 fest. Wird A mit s durch die Bremse 5 


1091 


—— — 


F. Krupp A.-G. Gruson- 


Beim Ausrücken be- 


in einer Radial- 


wodurch die Bremsbacken ohne Anwendung von Federn 


Th. H. Smith, James- 


bı wieder fest- 


gestellt, so schrauben sich I und dann h wieder selbsttätig zurück. 


Kl. 47. Nr. 149327. Zylinderreibkupp- 
lung. F.Lehmann, Leipzig. Die radial 
geführten Bremsbacken a,b sind durch 
ein ungleichseitiges Gelenkdreieck c fq ver- 
bunden, dessen Seite e im Punkte n durch 
eine Schwinge f oder dergl. in einer gegen 
die Achse geneigten Bahn zwangläufig ge- 
führt ist. Zur Einstellung rückt man die 
Kupplung durch s, r ein, verschraubt das 
Glied e durch Drehung im Lager d der 
Zapfen e so weit in der Mutter g der Zap- 


fen f, bis zwischen a,b und dem andern Kupplungsteile t der erfor- 
derliche Reibungsdruck erzielt ist, und klemmt dann die Hülse p der 


Zapfen n mittels Druckschraube o auf e fest. 


Kl. 47. Nr. 149666. Mehrspaltiges 
Rückschlagventil. Gutehoffnungs- 
hütte, Akt.-Verein für Bergbau 
und Hüttenbetrieb, Oberhausen 
(Rhld.). Leichte Ventilringe b mit inne- 
rer und b; mit äußerer Umbörtelung stüt- P 
zen sich gegen die Endflächen von Füh- Y 
rungsstücken c, und diese sind durch i a 
Blatt- oder Schraubenfedern mit dem fe 
festen Armstern e verbunden, so daß sie ee 5 
gegen Drehung um den Befestigungs- 


m- 


m; 5 


` 
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punkt m sowie gegen Verschiebung in der Ventilringebene gesichert 
sind und das Ventil ohne reibungserzeugende Führungen sicher ar- 


beitet, 


Ne. 149719. Doppeldichtungsring. P. 


Kl. 47. 
Uebereinander liegende Dich- 


Händel, Kattowitz. 


tungsscheiben b, c werden durch einen Metallring a 4 


von S-förmigem Querschnitt zusammengehalten, so 


daß ein einheitlich zu handhabender Doppelring entsteht, dessen Teile 


gegen Herausblasen und Hineinsaugen gesichert sind. 


E Angelegenheiten des Vereines. 


Kl. 47. Nr. 149665. Pumpenventil. A. 
Burckhardt, Basel, Die als Abscbluß- 
klappe dienende sehr dünne Blattfeder c 
wirkt mit einer durch die Feder F belaste- 
ten, nach unten gewölbten, in der Mitte mit 
c verbundenen Fängerscheibe e derart zu- 
sammen, daß sich beim Oeffnen zuerst c an 
e schmiegt und dann beide zusammen sich 
bis zur Herstellung des erforderlichen Durch- 


gangsquerschnittes anheben, wodurch das 
Flattern und Verbiegen von c verhindert wird 


RU 47. Nr. 149300. Keilverbindung. P. 
Grocholl, Schwientochlowitz (O. Schl). Die 
Queröffnungen der durch Keila und Beilage d ver- 
bundenen Maschinenteile c, d sind so gestaltet, daß 
man nach dem Heraustreiben von a die Flächen bi 
der Beilage auf die Fiächen d, legen kann, worauf 
die Keilfläche ai auf 4 paßt und die Verbindung 
ohne Beschädigung der Teile gelöst werden kann. 


Kl. 60. Nr. 150249. Regelungseinrichtung. Elektrizitäts- 
A.-G. vorm. W. Lahmeyer & Co., Frankfurt a/ M. Der Elektro- 
magnet oder die Spule s, deren Kern k die 
Muffenbelastung des Reglers r einer die Dy- 
namomaschine d antreibenden Kraftmaschine 
iindert, ist unmittelbar in den Nutzstrom n ein- 
geschaltet, um ein ruhlges Arbeiten der Steue- 
rung zu erzielen und die Regulierfähigkeit 
und Betriebsicherheit zu erhöhen. Soll bei 
starker Belastung der Leitung eine parallel ar- 
beitende Pufferbatterie zur Stromlieferung heran- 
gezogen werden, so wird der hierzu erforder- 
liche Spannungsabfall dadurch erreicht, daß man 
s nach 31 verschiebt, also k dem Regler entgegenwirken läßt. Soll die 
Kraftmaschine bald mit, bald ohne Batterie arbeiten, so werden zwei 
Spulen 8, 3, angebracht, von denen man eine 
beliebige in den Stromkreis einschalten kann. 


Kl. 58. Nr. 149888. Knichebelpresse. L. 
Luke, Eilenburg 1/8. In das Gestänge 
abcefgh ist ein Lenker d eingeschaltet, der 
die bei Begion des Preßhubes in gerader Linie 
liegenden Stangen d, c kniehebelartig durch- 
drückt und dadurch die Aufangsgeschwindigkeit 
des Preßstempels £ vergrößert, ohne den Schluß- 
: druck zu vermindern. In einer Abänderung Ist 
— d an der geteilten Stange f angebracht. 


i 
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K1. 47. Nr. 149838. Bingschmierlager. 
Maschinenfabrik Esterer A.-G., Alt- 
öttine (Bayern). Zwischen dem Schmier- 
ringe c und dem geteilten Lagerkörper a al 
sind Schutzwände g aus Blech befestigt, die 
das bei großer Umlaufgeschwindigkeit von 
c abgeschleuderte Oel von der Fuge zwi- 


schen a und a, abhalten und in das Oelbad 
zurückleiten. 


Kl. 47. Nr. 149480. Mangelgetriebe. F. A. Gardiner, Newton 
Center (Mass., V. S. A). Um den Kol- 


ben e eines Gasverdichters oder dergl. 
bei seinem Einschube mit abnehmender 
Geschwindigkeit und wachsender Kraft 
zu bewegen, ist das Triebrad g des 


Mangelgetriebes gh bei i so exzentrisch auf der treibenden Welle be- 


festigt, daß beim äußeren Hubwechsel sein größter, beim inneren aber 
sein kleinster Radius wirkt, so daß auch bei schnellem Betriebe das 


Druckventil d Zeit hat, sich vor Beginn des Rückhubes von e voll- 
ständig zu schließen. 


Kl. 60. Nr. 149669 und Zusatz Nr. 150398. Fliehkraftregler. F. 
Andé, Ofen-Pest. Um zu verhindern, 


daß die Steuerteile auf den Regler zurück- 
wirken, ist zwischen Reglerhebel A und Stell - 
stange 9 eine Schraubenspindel ts einge- 
schaltet, deren Muttern m,n mit A, g gelen- 
kig verbunden und gegen Drehung gesichert 
sind. Dle Mutter m dreht mittels steilen 


* 
Gewindes t die Spindel, und diese verschraubt 
mittels flachen, etwa im Reibungswinkel an- 
steigenden Gewindes s die Mutter n, so daß * 


sich die Rückwirkung von g nicht als Dre- - 

hung von s, sondern nur als Druck auf die Kugellager der Lager- 
büchse a äußern kann. Beim Zusatzpatente (Nebenfigur) sind die Ge- 
winde t, s für die Teile m, n nicht über-, sondern ineinander angeordnet. 


Kl. 87, Nr. 149934. Zange. Bonner Ma- 
schinenfabrik und Eisengießerei F. 
Mönkemöller & Co., Bonn a/Rh. Um die 
Maulweite ee verstellen zu können, obne gleich- 
zeitig die Griffweite òb verstellen zu müssen, 
sind die Backenschenkel e, c in Schlaufen a, a 
der Zangenschenkel verschiebbar und mit Loch - 
reihen f versehen, durch dle man nach dem 


Einstellen den die Zangenschenkel zusammenhaltenden Drehbolzen A 
führt. 


Angelegenheiten des Vereines. 


von den Mitteilungen über Porschungsarbeiten, welche 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das sieben- 
zehnte Heft erschienen; es entbält: 

Meyer: Versuche an Spiritusmotoren und am Diesel-Motor. 

Pfarr: Bremsversuche an einer Radialturbine. 

Bach: Versuche mit Granitquadern zu Brückengelenken. 

Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1 M. K 
lungen, denen der Betrag beizufügen ist, 9 pt 15 9 
lagsbuchbandlung von Julius Springer, Berlin N., Mo 
jouplatz 3, ZU richten. 


Der Verein deutscher 
i wie in 
Ingenieure hat, i 
Chicago 1893 und Paris 
1900, auch eine dauernde 


ich da- 
richtet; er hat sie 
au auf besonderen ums 
ichskommiss 
des Hrn. pi und hat es 


weiter übernommen, über 


| 


Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Ver- 


eines deutscher Ingenieure, Berlin NW., Charlottenstraße 43, 
gerichtet werden. 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


stellen, durch seinen Ver- 
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daktion der Zeitschrift, Aus- 
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Die Wirkungsweise federbelasteter Pumpenventile und ihre Berechnung. 
Von H. Berg in Stuttgart. 5 


von den literarischen Arbeiten, welche über die Wir— 
kungsweise der Pumpenventile veröffentlicht worden sind, 
kommen in erster Linie die auf Grund von Versuchen ge- 
machten Mitteilungen von C. Bach!) sowie die theoreti- 
schen Abhandlungen von M. Westphal!) und O. H. Mueller) 
in Betracht. 

Die Versuche von Bach, die schon vor 20 Jahren aus— 
geführt worden sind, bezogen sich nur auf Ventile mit reiner 
Cewiehtsbelastung; auf eine Untersuchung der Bewegung 
von Ventilen mit Federbelastung und geringer Masse, wie 
sie heutzutage im Pumpenbau vorwiegend Verwendung fin- 
den, haben sie sich nicht erstreckt. 

M. Westphal hat ein Gesetz für die Bewegung selbst- 
tätiger Ventile von Pumpen mit Kurbelantrieb aufgestellt 
und daraus Regeln für die Berechnung solcher Ventile ab- 
geleitet, unter der Annahme, daß sowohl die Ventilbelastung 
als auch der Ausflußkoeffizient zur Berechnung der aus dem 
Ventilspalt tretenden Wassermenge unveränderliche Werte 
wien. Die erstere Annahme trifft für Ventile mit reiner 
erichtsbelastung zu, die letztere entspricht der Wirklichkeit 
nent, 

SH Mueller hat auf Grund der Abhandlung von West- 
15 eine Ventiltheorie entwickelt, die für das allgemeine 
i aree in den Pumpen außerordentlich 
Austukoeffizienten. dessen 8 en i a 
hleibt, sind aber die reb G 17 5 5 „ 
155 Wende e gegebenen Gleichungen zur Ermittlung 
19070 . 9 2 1 . und die aus 
halten der Ventile 1 7 an. as tatsächliche Ver- 

Angesichts der bes hri y em Maße bestätigt. , 8 
ein Bedürfnis ehalt 3 die Wir a VV 
ale Aut: s 1 nn Wirkungsweise federbelasteter 
Urhereinstimmun 5 = ersuches festzustellen, um die 

ung der vorhandenen Theorie mit dem wirk- 


lichen V 5 

55 ‚erhalten der Ventile zu prüfen und die Bereehnune 
entile zu vervollkommnen. = 

m 


l 
) C. Bach: 
eln T Mala er alllbelsetüng und Ventilwiderstand, 
j pringer. . 
Punpenventile. a 5 zur Klarstellung selbsttätiger 
m M. Westphal: Beitrag 
2.1893 S, 381 u. f. 


3 
Be 0. H. Mueller jr.: 


zur Größenbestimmung von Pumpenven- 


Das Pumpenventll, Leipzig 1900, Arthur 


Die Ergebnisse dieser Versuche bilden den Gegenstand 
der nachstehenden Betrachtungen. | 


I. Theorie des Ventilspieles für Pumpen mit Kurbel- 
antrieb. 


1) Grundlegende Betrachtungen. 
Es sei das Druckventil einer einfach wirkenden Pumpe 
in Betracht gezogen. 
Bezeichnet 
F den Kolbenquerschnitt in qm, 
u die Kolbengeschwindigkeit in 
Augenblick in m, 
f den freien Durchgangsquerschnitt 
in qm, 
ci die Wasser geschwindigkeit im Ventilsitz in m 
so gilt l 


einem bestimmten 


im Ventilsitz 


fici = Fu oder ei = 23 TETE ll): 
1 
Die Wassergeschwindigkeit im Ventilsitz ist also pro- 
portional der Kolbengeschwindigkeit; sie steigt wie die Kol- 
bengeschwindigkeit periodisch von dem Wert null auf einen 
höchsten Wert und sinkt wieder auf null zurück. Dieser 
Aenderung der Wassergeschwindigkeit entsprechend erhebt 
sich das Ventil von seinem Sitz, steigt bis zu einer gewissen 
Höhe und sinkt dann wieder auf den Sitz zuriick. Den Ge- 
setz der Ventilbewegung liegt daher das Gesetz der Kolben- 
bewegung zugrunde. . 
l Bevor das Gesetz der Ventilbewegung näher bestimmt 
wird, empfiehlt es sich, den allgemeinen Charakter der Ven- 
tilbewegung unter gewissen Vernachlässigungen an der Hand 
einfacher Formeln kennen zu lernen. Zu diesem Zweck sei 
zunächst davon abgesehen, daß sich das Ventil während seines 
Spieles in Bewegung befindet; es sei vielmehr angenommen 
daß os sich in jedem Augenblick auf dem Wasserstrom 
schwimmend, in Ruhe befinde. Dann ist in jedem Augen— 
blick die aus dem Ventilspalt austretende Wassermenge gleich 
derjenigen, welche durch den Ventilsitz strömt. 
Bezeichnet, ausgedrückt in m, 
h den Ventilhub, 
l den Umfang des Ventiltellers, 
c die theoretische Ausflußgeschwindigrkeit aus dem 
Spalt und | | | 
u den Ausflußkoeffizienten, 


150 
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so gilt nach vorstehendem: 


pelh = fin (2), 
uelh = Fu ...0.0..6), 

d.h. Spaltmenge — Kolbenverdrängung; 

oder es ist in dem Augenblick, wo der Kolben die Geschwin— 

digkeit u hat, der Hub des Ventiles 

Fu ze 

Be Be er o a a 

Wird der Kinfluß der endlichen Länge der Schubstange 


auf die Kolbenbewegung vernachlässigt, so ist das Bewe- 
Suugsgesetz des Kolbens ausgedrückt durch 


oder mit Gl. (1): 


— 
— 


u = Or sin e 


(5), 


wenn 


T n L hd 
W = è D 0 „1 j 4 aj 
za die Winkelgesehwindigkeit, 


n die Umdrehungszahl in der Minute, 
r den Kurbelhalbhmesser in m, 
« den Kurbelwinkel 

bedeutet. 


Aus Gl. (4) und (5) folgt dann: 
Fr NE 
195 (6). 
Es sei ferner angenommen, daß der Ausflußkoeffizient p 


und die Spaltweschwindiekeit e unveränderliche Werte seien; 


dann ist der Ventilhub nach Gl. (6) proportional dem Sinus 
des Kurbelwinkels. 


Für “= 


— 
— 


sin & (Gleichung für den Ventilhub) . 


0° und « = 180° ist sin & — 0, also h = 0. 
Für « = 90° wird sin « am größten, d. h. sin« = 1, also 
Frw 


— — -— 
— 


ucl 
Jeichnet man sich die Kurbelwinkel « als Abszissen, die 
zugehörigen Ventilhübe A als Ordinaten auf, so erhält man 
eine Sinuslinie, welche die Ventilbewegung darstellt und die 
Ventilhublinie genannt werde (Fig. 1). Da sich die Kur- 
bel mit gleichmäßiger Geschwindigkeit dreht, so entsprechen 
gleichen Drehwinkeln der Kurbel auch gleiche Zeiten. Es 


Fig. 1, 


METER E a 


stollt daher die Grundlinie der Figur, deren nee rl 
Drehwinkel von 180° entspricht, auch die meit 4 NE 0 a 
hubes dar und die Abszisse irgend ous l 1 { > n 
tilmuplinie die Zeit ¢ des betreffenden Ventilhubes A, vo 
Beginn des Kolbenhubes an e . 
In der unendlich kleinen Zeit di ändert u dor 
des Ventiles von seinem Sitz um die . on an 
r Weg des ventiles in der Zeiteinheit oder die Ven 
ai a aa tg, wenn 9 den Neigungs- 
dt 
winkel der Kurventangente bedeutet. 


geschwindigkeit v = 


. 0 x . . à r ï il mit 
Wie aus der Figur ersichtlich, steigt das nn = 
» € - . 2 . 2 1 » o 
wnehmender Geschwindigkeit, bis es im hoe iste 
€ 


stetig 
mkt die Ge 
sodann nach 


schwindigkeit null erreicht, und es 1 19 
it stetig zunehmender 
dem gleichen Gesetz mit stetig zunehm« 


; l n den Sitz. 
x indigkeit gegen E ür diese Ge- 
nn ch Ableiten von Gl. (6) erhält man für diese es 
Duro | 
schwindigkeit dh e cos d , 
Ur At nel dt 
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Es ist also die Ventilgeschwindigkeit proportional dem 
Kosinus des Kurbelwinkels. 


Ans ; Frw 
Für æ = 0°, d. h. cos a = 1, wird v = 
ucl 
r ; F 
Für æ- 180°, d. h. cos a — — 1, wird v = — 5 
uc 
Für a — 90%, d. h. cos = 0, wirdv- 0. 


Für alle Winkel zwischen 0° und 90° ist cosa positiv, 


sji dh 
also auch v positiv, d. h. v + 


Der Ventilbub nimmt 


zu, d. h. das Ventil steigt. 


Für alle Winkel zwischen 90° und 150" ist cos « negativ, 


. dh 7 2 s 
also auch v negativ, d. h. v — — Der Ventilhub nimmt 


ab, d.h. das Ventil sinkt. 
Durch Aufzeichnung der Werte von « und v erhält man 


die Ventilgeschwindigkeitslinie, welche eine Kosinus- 
linie ist (Fig. 2). 


Die Geschwindigkeit ist beim Abheben vom Sitz und 
beim Auftreffen auf den Sitz am größten; bei 90“, wo das 
Ventil seinen höchsten Stand hat, ist sie null. 


X 


Die befremdende Tatsache, daß das Ventil seinen Hub 
mit der größten Geschwindigkeit und nicht vielmehr mit der 
Geschwindigkeit null beginnt, wird 'später ihre Erklärung 
finden. 

Die Aenderung der Ventilgeschwindigkeit (Be- 


schleunigung oder Verzögerung) drückt sich aus durch k = 
dv 


und zwar ergibt sich durch Ableiten der Gleichung (7): 


dt’ 
k dv Fr? d a 
= — sin a 
41 er 
Frs. : 
k = — sine «. 8) 
pcl 


(Gleichung für die Geschwindigkeitsänderung). 

Für a = “ und «= 180° ist sin « = 0, also k = C. 

Für «a = 90° hat sina seinen größten Wert, und zwar ist 
Fra® 
ucl l 

Gl. (S) gibt von 0° bis 150° lauter negative Werte für 
die Geschwindigkeitsiinderung. l 

Von 0° bis 90° ist die Geschwindigkeit, wie oben gefun- 
den, positiv. Ist nun ihre Aenderung negativ, so nimmt dio 
Geschwindigkeit des Ventiles von 0° bis 90° ab, die Bewo- 
gung des Ventiles ist beim Steigen verzögert. Von 90° bis 
150° ist die Geschwindigkeit des Ventiles (s. oben) negativ, 
die Aenderung der Geschwindigkeit ist aber ebenfalls negativ, 
deshalb nimmt von 90° bis 180° die Geschwindigkeit zu, die 
Ventilbewegung ist beim Sinken beschleunigt. 

Die größte CGieschwindigkeitsänderung findet bei der Be- 
wegungsumkehr des Ventiles, d. b. beim höchsten Ventilhub 
statt; zu Anfang und Ende des Ventilspieles ist die Geschwin- 
digkeitsänderung null. 

Die zeichnerische Darstellung der Gleichung (8) gibt die in 
Fig. 3 gezeichnete Sinuslinie. 

Aus der Vereinigung der Gleichungen (6) und (s) folgt: 

k=-oR aa wu a M 

Die Ventilbeschleunigung ist also proportional dem Ven- 
tilhub. 

Einen Begriff von der Größe der Zahlenwerte) für den 
Hub, die Geschwindigkeit und die Beschleunigung der Ven- 


sin & = 1, also k =— 


Band 38. Berg: Die 
2. Juli 5 — ———3ʒ 3 ⁰ w. —ö—oᷣẽ e ITT 
Fig. 3. 
e 9 180° 


tile gibt das folgende Reebnungsbeispiol, welches auch den 
ile g £ 

Figuren 1 bis 9 zugrunde gelegt ist. 

Es sei F= 0,008 18 m; 7 = 0,125 m; N = 61, also W = 
6. 846: [= 0,188 m; y= 0,55; = 3, m; alsdann ist in mi: 
es m 


h = 0,00823 sin @ nach Gl. (6) 
v = 0,9525 cos nach Gl. (7) 
Rx = 0,3356 sin c nach Gl. (S). 


r * 
„ Das Bewegungsgesetz des masselosen Ventiles. 


Es werde jetzt berücksichtigt, daß das Ventil sich in Be- 
wegung befindet. Alsdann gilt nicht mehr die im vorher- 
venenden aufgestellte Beziehung, daß die austretende Spalt- 
menge gleich der dureh den Ventilsitz gehenden Wasser- 
menge ist, d. h. daß cla Vi (Gl. 2). Es wird vielmehr, 
wenn das Ventil steigt, unterhalb desselben, zwischen Teller 
und Sitzebene, ein Raum frei, welcher von dem aus dem 
Ventilsitz kommenden Wasser angefüllt wird. Die hierzu 
erforderliche Wassermenge tritt nicht durch den Spalt, und 
es ist deshalb die Spaltmenge kleiner als die durch den 
Ventilsitz gehende Wassermenge. 

Sinkt das Ventil, so verdrängt es einen Teil des unter 
ih befindlichen Wassers; diese Wassermenge entweicht durch 
den Spalt. es wird daher durch das Sinken des Ventiles die 
Spatmenee um den Betrag der Ventilverdrängung vergrößert 
(Gesetz von Westphal). 

Bezeichnet 

f die Fläche des Ventiltellers in qm, 
v die Ventilgeschwindigkeit in m, 
so schreibt sich das eben ausgesprochene Gesetz: 
neen = Hei -u (10) 

Spaltmenge = Wassermenge im Ventilsitz weniger Ventil- 
verdrängung, wobei v für das Steigen des Ventiles positiv, 
für das Sinken negativ ist; vergl. Fig. 2. 

Da die Wassermenge im Ventilsitz gleich der Kolben- 
verdrängung, d. h. A = Fu (Gl. 1) ist, so gilt auch: 

pelh = Fu fo (11) 


Spaltinenge = Kolbenverdrängung weniger Ventilver- 
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drängung, 
Demnach ist der Ventilhub bestimmt durch 
Fu — fv 
h = BR (12) | 
Fuel): 13), 


: ER dh 
oder, da die Ventilgeschwindigkeit v = ist, so gilt auch: 


dt 


1 dh 
h= $ (E ) 
, ucl Al dt 
li Die Integration dieser Differentialgleichung ist möglich, so- 
1 die Werte a und c als unveränderlich annimmt. Die 
1115 n rung der umständlichen Rechnung führt jedoch zu 
1 1 welche noch durch eine Annäherung in eine für 
mug, e #echnungen brauchbare Form gebracht werden 


Zu dem gleichen E j 
f f ander rebn 8 >] i 
ligende Betrachtung: A RE RA RARE EEO AREA 


Nach Gl. (13) ist der Ventilhub 
1 
E ucl (Fu =u 


ZU sei j ; 
ner Bestimmung ist also die Kenntnis der Ventil- 


schwindigkeit ù l 
. notw i 
leiten der Gleichung Sende: Diese erhält man durch Ab- 


dh 1 du 
w (7 74. 
mel dt dt 


Wobei y 
"und e als unveränderli-h angenommen sind. 


(14), 


1095 


i du dv 
Der Klammerausdruck (r en a 


Kolbenquerschnitt mal Kolbenbeschleunigung weniger Ventil- 
querschnitt mal Ventilbeschleunigung. 


) heißt in Worten: 


dv, Š i 
Die Ventilbeschleunigung y; ist aber ein kleiner Wert; 


sie ist außerdem, wie das Bild der Fig. 3 zeigt, um so klei- 
ner, je mehr sich das Ventil seinen Sitz nähert und wird 
schließlich gegen den Abschluß des Ventiles verschwindend 


klein. 
Da es nun für die Bedürfnisse der Praxis genügen kann, 
wenn die Rechnung den Verhältnissen beim Abschluß des 


„ 3 ` 1 i : 
Ventiles entspricht, so erscheint es zulässig, das Glied 55 


in Gl. (14) zu vernachlässigen, indem man sotzt: 
F du 
v = 
nel dt (15). 


Durch Einsetzen dieses Wertes in Gl. (13) erhält man 
u fE | 


sodann 
1 
h = (Fu 
ucl uc dt 


welche Gleichung die Abhängigkeit des Ventilhubes von der 
Kolbengeschwindigkeit gibt. 

Für ein Kurbelgetriebe mit unendlich langer Schub. 
stange gilt: 


(16), 


u=rosin« 

du d & 
= r o 

dt COS iy 


= rm” cos t. 


Setzt man diese Werte in Gl. (16) ein, so folgt: 


1 Fre 
h = ( in 4 — ; 7 
xa Fræ sinu 20 cos a) 7) 
oder 
h A i 7 1) 
1 eR a — 
ucl 4 ucl oo «) (18) 


(Gleichung für den Ventilhub einer Pumpe mit Kurbelantrieb). 
Durch beiderseitige Multiplikation mit wel ergibt sich aus 
Gl. (17): 


Vr 
clh — Fro sin a — 5 
u sin ne BE u (19) 
Spaltmenge — Kolbenverdrängung weniger Ventilver- 


drängung. 
In Fig. 4 ist die Spaltmenge und der Ventilhub nach 
dem Vorgang von ©. H. Mueller graphisch veranschaulicht. 


— —-— — 


) Westphal gelangt bei vollständiger Durchführung der Rechnung 

zı der Beziehung 
af b 
* 5 7 7 15 sin a ~ cos a), 

wobei nach den im vorstehenden gebrauchten Bezeichnungen die Größen 
a und b bestimmt sind durch 
Ae 
® 


a=Fr und b 


Schreibt man die angegebene Gleichung in der Form 


a f 
h= p (en a — cos a ) 
0 A ý ' 


LA a 


und setzt man die Werte für a und b in diese Gleichung ein, so er- 


gibt sich: 
Ses , ( 
nefi (72 
ucl 


als genaue Gleichung für den Ventilhub. i 


0 
sin cc — f cos a) 
4c 


Nun ist bei allen brauchbaren Pumpen der Wert a ein kleiner 
nel 


fo N 
Bruch, so daß vernachlässigt werden kann. Man kann daher 


mit genügender Genauigkeit setzen: 


(04 

= sina —- cos a) 

ucl ucl i 

und erhält demnach das gleiche Endergebnis wle bei der oben 
stellten Betrachtung. 


ange · 


— —— nl 
— —— 


Fig. 4. 


— 
2 


Ames 
Wasser menge 


Die Kolbenverdrängung stellt sich in der Sinuslinie ABC, 
die Ventilverdrängung in der Cosinuslinie DEF dar. Durch 
algebraisches Summieren der Ordinaten dieser beiden Linien 
entsteht dann entsprechend Gl. (19) die Linie DGH der 
Spaltmenge. 

Die letztere Linie stellt aber gleichzeitig den Ventilhuh 
dar; denn man erhält die Gleichung (18) des Ventilhubes 
durch Division der Gleichung (19) mit el. Zur Darstellung 
des Ventilhubes hätte man also sämtliche Ordinaten der 
Figur 4 mit gel zu dividieren, was gleichbedeutend damit 
ist, daß man für den Ventilbub den der Figur zugrunde lie- 
genden Maßstab mit hc multipliziert. 

Mit den Zahlen des Beispieles S. 1095 und f = 0,002827 qm 
ergibt sich 


Frw sin « = 0,00307 sin @ ebm 
cos (£ == 0,000148 cos @ chm 


uel = 0,373. 

Dementsprechend ist Fig. 4 gezeichnet. 

Der Verlauf der Ventilhublinie zeigt jetzt die folgenden 
wichtigen Erseheinungen: 

Das Ventil beginnt erst zu öffnen, nachdem der Kolben 
umgekehrt ist und nach der Totlage einen bestimmten Weg 
AJ zurückgelegt hat; das Ventil erreicht seinen höchsten 
Stand bei einem Kurbelwinkel, der größer als 90° ist, trotz- 
dem der Einfluß der endlichen Länge der Schubstange unbe- 
rücksichtigt blieb; das Ventil ist bei der Kolbenumkehr, d. h. 
bei dem Kurbelwinkel 180°, noch um einen gewissen Betrag 
geöffnet und schließt erst, nachdem der Kolben seine Bewe- 


gung umgekehrt hat und sich auf dem Rückweg befindet, also 
mit Verspätung. 


Die Tatsache, daß das in Betracht gezogene Druckventil 
sich nicht sofort öffnet, wenn der Kolben den Druckhub beginnt, 
ist ohne weiteres einleuchtend, wenn man bedenkt, daß 
ebenso wie das Druckventil auch das Saugventil eine Schluß- 
verspätung hat, und daß das Druckventil sich erst öffnen 


kann, wenn das Saugventil abgeschlossen hat. Der Beginn 
der Eröffnung des Druckventiles hängt also von dem Ab- 
schluß des Saugventiles ab, vergl. Fig. 5 bis 9. 


3) Gleichungen zur Berechnung des Ventilspieles. 
A) Ohne Berücksichtigung der endlichen Länge 
der Schubstange. 

Nach Gl. (18) ist der Ventilhub 
Frw ( b fo ) 
= sin a — cos 

ucl uel 


Der Kurbelwinkel, bei welchem das Ventil schließt, sei 


a = 180° + oo. Man erhält ihn, wenn man in vorstehender 
Gleichung h = 0 setzt. 
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Alsdann ist 


. [sin (180 + 8) — fa cos (180 + | 
nel nel ) 


also 


tg (180 + 8) = tg ò = a (200. 


Der Winkel & werde Verspätungswinkel genannt. 

Bestimmung des größten Ventilhubes ma: Der 
größte Ventilhub ist von dem Ventilhub bei dem Kurbel- 
winkel von 90° so wenig verschieden, daß für praktische 


Zweeke der Ventilhub bei 90° als der größte angesehen 
werden kann. 


Man erhält demnach aus Gl. (18) 


Fru A w 
linas — f (sin 90 SE r 608 0) 
fi el uch 
Fro 
Rinas = (21). 
nel 


Bestimmung des Ventilhubes Ma bei der Kolben- 
umkehr: 


Für «= 180° ergibt Gl. (18) 


Fr» / . a 
ha — (sin 180 — 4 cos 180) 
nel ucel 
Frw? i 
„ (22). 
(uch 


Bestimmung der Geschwindigkeit v., mit weleher 
das Ventil abschließt: 


Nach Gl. (11) ist 
elh = Fu — fv. 
Im Augenblick des Ventilschlusses ist A = 0 
te — 180° 8, also u = rw sin (180 +0) = — ro sin ò. 


Hiermit ergibt sich, wenn die Schlußgeschwindigkeit mit 
v. bezeichnet wird, 


0 = — Fro sin d v. 


und 


Fro, 
95 sın hi 


(23). 
7 


B) Mit Berücksichtigung der endlichen Länge der 
Schubstange. 


Die Kolbengeschwindigkeit ist in diesem Fall, wenn die 
Länge der Schubstange mit L bezeichnet wird, 


u — 7% (sin au k 


1 „ 
177 J sin 2 a), 


wobei das obere Zeichen für den Vorlauf, das untere für den 
Rücklauf des Kolbens gilt. 


Es wird dann 
du 
d t 


er . f os 24% 


= ro? (cos u: 55 cos 2 a) ; 
Aus Gl. (16) folgt dann der Ventilhub 
ne CE E Ya f sin 2 a) B (cosa: A cos 20) (24). 


u ucl pel 
Bestimmung des Verspätungswinkels ð. 
Mit h= 0 und a = 180° + 8° ergibt sich 


0 = (sin (180 + 6) t- '/z 75 sin (360 + 2 9 


N (cos (180 +8) + ~ cos (360 + 2 d) ' 
ucl L 
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and 48. Nr. 3% 
725 Juli 1901. 
kennt man also die Werte, welche e und p bei einem be- 


ER 

also — sin ô 4 ½ L sin 2 6 fo 

— — = 7 
a ucl 
— cos dt cos 2 0 
8 fæ (25) 
für = >. Ag 
wo tg ð ul 


gesetzt werden kann. 


— 


N 0 alt 
Beweis: Es sei = / und d = 6°. Alsdann erhält man 
für den Rücklauf des Kolbens 
— — sin 6 — ½¼10 sin 12 = 0,1045 + 0,0208 zii 
— cos 6 — !/s cos 12 0,9945 + 0,1956 
während sich nach Gl. (25) tg 6° = 0,1051 ergibt. 
Bestimmung des größten Ventilhubes Hina x: 
Mit «= 90° ergibt sich aus Gl. (24) 
- Fræ fo 2) Fro 
5 ucl L uel 


Bestimmung des Ventilhubes ho bei der Kolben- 


(26). 


umkehr: 
Für «= 180° gibt Gl. (24) 


h= “(sin 180 + ½ E sin 360) 
nel L i 
„ (eos 180% + ” cos 360) | 
a L 
Fro A 
= 1 27). 
ho (u zu + L ) 
Bestimmung der Schlußgeschwindigkeit v.: 


MtA=0 und 
= ro (sin (180 + ð) X ½ 1 sin (360 +28)) 


gibt GI, (11) 
0 = Fro (= sind + ½ 5 sin 2 ð) — fv. 


N = (sin ò 7 ¹ a sin 2 3) (28). 


Die Berechnung der Bewegung des masselosen 
Ventiles. 


Das Gesetz für die Ventilbewegung ist unter der Annahme 
entwickelt worden, daß der Ausfluß koeffizient u und die Spalt- 
geschwindigkeit c unveränderliche Werte seien. Der Ausflug- 
kceffizient ist aber in Wirklichkeit mit dem ventilhub ver- 
inderlich. Das gleiche gilt von der Spaltgeschwindigkeit, 
wenn das Ventil durch eine Feder belastet ist, deren Span- 
nung sich mit dem Ventilhub ändert. 

In 61. (18) und (24) hat man also zunächst vier ver- 
änderliche Werte, nämlich h, c, a und «. Kennt man jedoch 
en Zusammenhang von h und c sowie den von h und u, 


stimmten Ventilhub * haben, so kann man den letzteren an- 
nehmen, die zugehörigen Werte von e und u bestimmen, und 
man ist dann in der Lage, zu dem angenommenen Ventilhub 
h den zugehörigen Kurbelwinkel à aus Gl. (18) bezw. (24 
zu berechnen, die Ventilhublinie also punktweise zu be- 
stimmen. 

Der Zusammenhang zwischen dem Ventilhub A 
und der Spaltgeschwindiekeit ce ergibt sich folgender- 
maßen: 

Die theoretische Ausflußgeschwindirkeit e aus dem Spalt 
ist bestimmt durch ce = V2 G Ro), wenn A, die Wasser- 
pressung unter dem Ventilteller, o diejenige über dem Ven- 
tilteller in m Wassersäule ist, also A. — ue den Ueberdruck 
darstellt, unter welchem das Wasser aus dem Ventilspalt 
strömt. 

Sieht man von dem Vorhandensein einer Massenkraft 
des Ventiles und von dem Bewegungswiderstand desselben, 
erzeugt durch die Reibung in seiner Führung, ab, so wird 
dieser Ueberdruck durch die Ventilbelastung P = GA F er- 
zeugt, wenn G, die Gewichtsbelastung des Ventiles, beste- 
hend aus dem Gewicht des Ventiles und dem Gewicht seiner 
Belastungsfeder im Wasser, F seine Federbelastung bedeutet. 
Es besteht daher die Beziehung, wenn Ge und F in kg aus- 
gedrückt sind: 


29), 


wo y= 1000 das Gewicht von 1 cbm Wasser, f die Fläche 
des Ventiltellers in qm bedeutet. 
Hiermit ergibt sich die Spaltgeschwindigkeit in m: 


79 g 1 F N 
fy 
Bezeichnet C die Federkonstante, d. h. den Druck in 
kg, welchen die Feder für 1 cm Zusammendrückung ausübt 
yo die Zusammendrückung der Feder in em, wenn das Ventil 
aufsitzt, A den Ventilhub int em, so ist der Federdruck in kg 


beim Ventilhub A 
FF == (Yo + h) C (31). 


Der Zusammenbang zwischen dem Ventilhub A und der 
Spaltgeschwindigkeit ¢ ergibt sich also aus 
og e 

fi 
Der Zusammenhang zwischen dem Ausfluß- 
koeffizienten t und dem Ventilhub A ist durch die 
Konstruktion des Ventiles bedingt und kann nur auf dem 
Versuchswege bestimmt werden. | 

Für ein Tellerventil mit oberer Führung ist dieser Zu- 
sammenhang von mir durch die” nachstehend beschriebenen 
Versuche bestimmt worden. ; (Fortsetzung folgt.) 


b. — h= 55t. 


c = (30). 


(32). 


Zur) Frage der Lavalschen Turbinendüsen. 


Von Karl Büchner in Cannstatt. 


(Schluß von S. 1036) 


Versuchsergebnisse. 


die 5 kegelige Düse, die ich untersucht habe, war 
e 2a (Fig. 13, 18 und 19, Zahlentafel 8a und 8 b). 


1) Atm osphärischer Gegendruck. 


hi Kesseldruck wurden absichtlich sehr weite 
5 ae 155 er schwankte zwischen 12,8 und 2,1 kg / qem. 
etwa bei ein 3 105 Mündungsebene müßte nach der Theorie 
Ppbärendruck nfangsdruck von 9,1 kg/ gem mit dem Atmo- 
ersuche bab zusammenfallen (1 at 1 kg / gem gerechnet); die 
der Fall ist „ daß dies in der Nähe von 7,8 kg / dem 
In Bliek auf die Abweichung ist also nicht beträchtlich. 

auf die Zahlentafeln und die Figuren zeigt, daß 


wir es mit zwei deutlich voneinander geschiedenen Versuchs- 
gruppen zu tun haben, den Versuchen 1 bis 5 und den ver- 
suchen 6 bis 11. 
a) Versuch 1 bis 5. Lie o oberhalb 
herrscht in der e 1155 ein „ 
der Dampf expandiert ganz regelmäßig auf den Druck in der 
Mündungsebene. In allen Düsenquerschnitten ändert sich der 
Druck proportional mit dem Anfangsdruck. Um dies anschau- 
lich zu machen, sind in Fig. 19 die Anfangsdrücke Do als 
Abszissen und die in den Querschnitten 1, 2, 3 usf. be- 
obachteten Drücke pi, p, p usf. als Ordinaten aufgetragen 
Alle Druckablesungen, die in einem bestimmten Querschnitt 
gemacht wurden, sind dann mit großer Annäherung auf einer 
151 
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Fig. 18 und 19. Düse 2a. 


N. Pr — ä ` 17514. 5 
en e ee, p | R | | 
So „ a FF 
7 m 2 i e er u & 
3 — ——— e r 
| a F | 
~ 3 Eu 
EENET | 7 7 5 R f 
Zahlentafel Sa. Düse 2a. schwindigkeitszunahme bewirkt, die bis zur Mündungsebene 
Versuche vom 7., 9. und 10. September 1901. anhält. Z. B. ist bei Versuch 1 w, = 458 m, ws = 590 m, 
Dampfdrücke und Ausflußmengen. a Per 175 = und wm wm. 
Barometerstand: 7. Sept. 756 mm, 9. Sept. 757 mm, 10. Sept. 755 mm. : ie Goschwin ig keiton sind unter Benutzung dor- pe 
we a 8 ziehungen (5) und (6) ermittelt worden. In Anbetracht der 
| | Ä Abweichungen, die sich bei Bestimmung der Ausflußmengen 
Vers. pi | „ Datum ' 2 , . : ; m 
po P: - Pp p n m m 4 G ergaben, hielt ich es für angezeigt, aus sämtlichen für eine 
Nr. ' m | | Sept. | 22 ` r ė ? 2 
| Düse vorliegenden Versuchen einen mittleren Ausflußkoef- 
| | fizienten, das mittlere Verhältnis der beobachteten zur theo- 
1 112,80 | 7,34° 0,573 4,44 3,03 2,31 1,78 0,96 22,95 10. retischen Ausflußmenge, zu ermitteln und hiernach die wahr- 
2 [11,88 6,50“ 0,577 3,93 2,68 2,05 1.57 1 w 2037 M. scheinlichen Werte für die Ausflußmenge zu berechnen, die 
3 on Si ns | nn 1 nn 180 Di 5 De 3 mit G’ bezeichnet sind. Sie sind bei der Bestimmung der 
4 24 6,28 ' , ee ’ 8 i = Dampfgeschwindigkeiten zugrunde gelegt worden. Gleich- 
5 8,24 4,75 0,977 2.89 1,97 1,49 1,17 0,97 8 15,00 7. 8 ER Ä 
| | 2 zeitig mit w erhalten wir in jedem einzelnen Fall auch den 
6 | 7,14 4,08 0,572 2,50 1200 1.30 1,03 0,99 * 13,05 7. spezifischen Dampfgehalt x. 
7 6,10 Pen De | 2,18 1,45 1,11 0,87 0,99 F 11,20 12 Mit sinkendem Druck nimmt die Geschwindigkeit in 
. 135 | 17 5 = = | en 5 N 35 99 einem und demselben Querschnitt in mäßigen Grenzen ab. 
1 15 | 155 0.559 118 0,77 | 0.61 0.87 1.02 385 10. Gegenüber den theoretischen Geschwindigkeiten ergeben sich 
1 ‚ir 7 7 ` N ` , * , ? ? 2 2 22 3 > 
1 2,07 1,15 0,553 0,70 0,54 0,72 0,94 1,02. 3,98 10. nur geringe Unterschiede. Für alle Versuche sind die Ge 


Bet den mit bezeichneten Drücken neigte der Manometerzeiger zu Schwin- 
gungen. 

Anmerkung. Die Gewichte wurden nachträglich nochmals ermittelt, da 
sich das verwendete Chronometer als fehlerhaft erwies. Aus 10 Versuchen, bei 
denen der Kesseldruck zwischen 2,1 und 18,1 kg/qem lag, folgte: 

@' = 1,940 po. 7, g' = 0,987 bis 1,026, Ẹ'm 1,004. 


Zahlentafel 8b. Düse 2a. 
Geschwindigkeiten und spezifische Dampfmengen. 


—.ñ — 


l j 


; Ws 

lei“ s 12 n a un w = i 
—— — — — — — —uB—-— 

| ! | | | | | | | 

ı |458, 590 677 719 770 ,96,5 94,5 92,9 91,8 90,9 831 88,6 | 0,928 

2455 588 675 (731) 768 96,5 94,5 92,9 91,8 90,8 826 88,9 | 0,930 

3462 588 672 717 759 96.8 94.5 92,9 91,9 91,0 820 88,9 0,926 

4 |456| 585 67 715 759 96,5 94,6 92,9 92,0 91,8 817 | 39,0 0,929 

s |451, 574 665 718 751 96,5 94,6 92,9 92,1 91,8 812 89,0 0.925 

6452 577 665 705 789 96,5 94, 93,0 92, 91,5 808 89,1 0,916 

7 451 576 668 | 709 745 86,5 64,8 93.0 92,2 91,7 808 89,2 | 0,923 

g 449 565 654 706 746 96,5 94,8 93.2 92,2 92,0 808 89,1 | 0,923 

o |451| 572 655 688 715 96,5 94,5 93, 92,4 92,0 788 89,7 | 0,907 

10 |450 (557) 684 653 426 |96,5 (95,3) 93,4 98,2 98,1 | 650 | 92,8 0,656 
11450 574 608 397 268 96,5 944 194.2 98,2 99,7 519 95,8 | 0,516 


Geraden durch den Koordinatenanfang vereinigt, so daß die 
Abwesenheit von Schallschwingungen erwiesen ist. Wenig- 
stens können diese Schwingungen keine bedeutende Rolle 
spielen. 

Berechnet man die Dampfgeschwindigkeiten für die 
Querschnitte, in denen der Druck bekannt ist, so zeigt sich, 
daß die Disenerweiterung eine bedeutende und stetige Ge- 


schwindigkeit und der spezifische Dampfgehalt ermittelt wor- 
den, die sich theoretisch in dem letzten untersuchten Quer- 
schnitt ergeben müßten, wenn die Expansion auf adiabatischem 
Wege bis zu dem beobachteten Druck erfolgte. Sie sind mit 
ws, £s bezw. 20%, x, bezeichnet. Der Geschwindigkeits- 
koeffizient, das Verhältnis der wirklich beobachteten zur theo- 
retischen Geschwindigkeit, beträgt im Querschnitt 5 über 
92 vH, die innere und äußere Reibung bewirkt also nur un- 
bedeutende Verluste. Ferner ist der speziflsche Dampfgehalt 
in allen Düsenquerschnitten vom Kesseldruck 80 gut wie un- 
abhängig. 

Wir finden demnach die Zeunersche Theorie in allen 
wesentlichen Punkten bestätigt. 


p) Versuch 6 bis 11. Liegt po unterhalb 7,5 kg/ dem, 
so treten in dem kegelig erweiterten Teil stellenweise Drücke 
auf, die kleiner als der Gegendruck sind (vergl. Fig. 115 
Je niedriger po gewählt wird, um 80 stärker prägt sich as 
Vakuum aus. Bei Versuch 11 wurde im Querschnitt 3 em 
Druck von nur 0,54 kg/qem (300 mm Vakuum) beobachtet. 
Es könnte die Vermutung entstehen, daß das Vakuum nur 
seitlich an der Düsenwandung auftritt und nicht im ganzen 
Querschnitt herrscht, daß der Dampfstrahl sich von der Pe 
wandung ablöst und eine Saugwirkung hervorruft. Es zeig 
sich aber, daß die Druckverhältnisse 50 2 A u. s. f. auch 
dann noch ihren Wert beibehalten, wenn sich ein Vana 
ausbildet. Es ist also an der Tatsache, daß der DaS 2 
Expansion bis unter den Gegendruck fortsetzt, nic 
zweifeln. 

Von dem Augenblick an, wo in der Düse ein Unterdeu 
auftritt, erfahren die Geschwindigkeitsverhältnisse ns 
würdige Aenderung. Sie macht sich bel den Versu 


Band 48. Nr. 30 
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J und 8 nur in dem zwischen dem Querschnitt 5 und der 
Mündungsebene gelegenen Teil fühlbar, bei Versuch 9 kommt 
sie bereits im Querschnitt 5 selbst, bei Versuch 10 und 11 
im Querschnitt 3 zum Ausdruck. Bei Versuch 10 ist w, an- 
genähert gleich wı, 426 gegenüber 450 m, bei Versuch 11 
ist w, bedeutend kleiner als wi, 268 gegenüber 450 m. Da- 
mit ist der Nachweis geliefert, daß nur eine zu starke Düsen- 
erweiterung von schädlichen Folgen begleitet ist. Solange 
der Druck in allen Düsenquerschoitten über dem Gegendruck 
liegt, erfährt der Dampf in dem kegelig erweiterten Teil eine 
stetige Geschwindigkeitszunahme. 

Unverkennbar besteht zwischen den Beobachtungen Flieg- 
ners und den meinigen eine große Aehnlichkeit. Um das 
noch dentlicher vor Augen zu führen, sind die Versuche 8 
bis 11 in Fig. 20 nach dem Vorbild von Fig. 5 dargestellt. 


Fig. 20. Düse 2a. 
y 
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Als Abszissen sind die spezifischen Rauminhalte v, als Ordinaten 
die Druckverhältnisse 5 aufgetragen. Wir sehen, daß der 


1 ne den Gegendruck expandiert und nachträg- 
0 nn ompression erfährt. Sie beginnt bei Versuch 11 
aa „ 3, bei Versuch 10 (po = 3,13) etwa 
ie er 4 und bei den Versuchen 8 und 9 zwischen 
ikia u 5 und der Mündungsebene. Die Geschwin- 
a > erfolgt hauptsächlich während der Kom- 
den 80 Die höchste Geschwindigkeit wird in 
* = ck erreicht, wo die Erzeugungswärme ihren 

ert 5 (vergl. Beziehung 3). Aus dem 
g Seen ist ohne weiteres ersichtlich, daß 
erselben Zeit noch nicht ‚seinen kleinsten 


Nollierschen 1-8. 
er Druck zu 


| l 
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Die Dampfgeschwindigkeit nimm 


Wert erreicht haben kann. Ahrend der Ex pansioas 


also in geringem Maße schon w 
periode ab. 
2) Erhöhter Gegendruck 
(Fig. 21 bis 23, Zahlentafel 9a und 9b). 


Um über den Kompressionsvorgang weiteren Aufschluß zu 
gewinnen, habe ich eine Reihe von Versuchen unternommen, 
bei denen der Anfangsdruck unveränderlich gehalten und der 
Gegendruck mit dem Drosselventil allmählich gesteigert wurde. 
Es ergeben sich die in Fig. 21 dargestellten Druckkurven. 
Eigentümlich ist, daß der Gegendruck seinen Einfluß ganz 
allmählich im Düseninnern geltend macht. Bei einem Gegen- 
druck von 4,3 kg'qem ist der Strömungsvorgang noch bis 
zum Querschnitt 4 unverändert, ein Gegendruck von 6,5 kg/qem 
macht sich im Querschnitt 2 noch nicht bemerkbar, und im 


Zahlentafel 9a. Düse 2a. 
Versuche vom 13., 14. und 23. September 1901. 


Dampfdrücke und Ausflußmengen bei erhöhtem Gegendruck. 
Barometerstand: 18. Sept. 747 mm, 14. Sept. 740 mm, 28. Sept. 750 mm. 


Nr. Be e A p P Bs e 
12 [10,0 5,92 0,574 3,58 2,44 1,86 2,09 18,18 18,40 
13 10,33 5,95 0,575 3,57 2,43 1.86 | 3,64 4,22 18,66 18,45 
14 110,38 5,98 0,5 76 3.60% 3,20% 5,25 6,19 6,46 18,50 18,53 
15 10,85 5.96 0.576 4,67% 7,04 7,74 8,05 8,18 | 18,65 18,47 
16 10,31 7,55 | 0,728 8,36 8,90 9,19 | 9,36 9,44 1664 = 


Bei den mit * bezeichneten Drücken neigte der Manometerzeiger zu Schwin- 


gungen. 


Anmerkung. 6“ gerechnet mit g = 0,992. 


Zahlentafel 9b. Düse 2a. 


Geschwindigkeiten und spezifische Dampfmengen. 


| 
| 
wi | u; | x | T? | T3 | x 
76) 285 | 94.9 Pe 92,0 
346 96,5 94,9 sr 92,0 
210 96,5 94,9 aci 99,6 
165 96,5 96,7 99, |99,9 
131 98,2 99,0 99, 9956 
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zylindrischen Teil bleibt solange alles beim alten, bis der 
Gegendruck auf 9 kg/ qem gestiegen ist. 

N Sämtliche Drucklinien werden von der Kurve eingehüllt, 
die zum atmosphärischen Gegendruck gehört. Sowie sich der 
Druck im engsten Querschnitt ändert, beginnt die Ausfluß- 
menge rasch abzunehmen. 

Fig. 23 zeigt die Versuche 12 bis 16 im Druck-Volumen- 
diagramm. Im Interesse der Deutlichkeit ist für jeden der 
Versuche eine besondere Koordinatenachse angenommen wor- 
den; die am weitesten nach links gelegene gehört zu Ver- 
such 12, die am weitesten nach rechts gelegene zu Ver- 
such 16. 

Ein Vergleich der Figuren 23 und 5 lehrt, daß sich die 
Erscheinungen, auf die Fliegner bei seinen Luftausflußver- 
suchen gekommen ist, mit den Vorgängen decken, die sich 
im Düseninnern bei erhöhtem Gegendruck abspielen. Was 
nun die Geschwindigkeiten anlangt, so haben wir bei Ver- 
such 16 offenbar das von Fliegner beobachtete Bild: die 
Dampfgeschwindigkeit ist im engsten Querschnitt am größten 
und nimmt im kegeligen Teil beständig ab, von 334 bis auf 
131 m. Bei Versuch 12 nimmt sie beständig zu, und bei 
den dazwischenliegenden Versuchen nimmt sie zunächst ab 
und hierauf zu. Je größer der Gegendruck gegenüber dem 
Anfangsdruck ist, um so ungünstiger stellt sich die Geschwin- 
digkeit, mit der der Dampf die Düse verläßt. 

Stodola hat in Z. 1903 S. 10 ganz gleiche Beobach- 
tungsergebnisse veröffentlicht. Da ich von diesen Versuchen 
erst nach Abschluß meiner eigenen Kenntnis erhielt, bildet 
die schöne Uebereinstimmung jedenfalls das beste Zeugnis 
für die Richtigkeit der beiderseitigen Beobachtungen. 

In jüngster Zeit hat es Lorenz unternommen, die höchst 
merkwürdigen Erscheinungen aus den für die stationäre 
Strömung geltenden Gleichungen zu erklären. Ich begnüge 
mich, auf die Originalabhandlung in der Physik. Zeitschrift, 
4. Jahrgang Nr. 12, sowie auf Z. 1903 S. 1600 zu verweisen. 

Da die Frage der Schallschwingungen in Dampf- und 
Luftstrahlen in den letzten Jahren lebhaftes Interesse erweckt 
hat, habe ich festzustellen versucht, ob solche Schallschwin- 
gungen innerhalb der kegelig erweiterten Düsen unter 
normalen Verhältnissen auftreten. Auf Grund einer einzelnen 
Manometerablesung eine Entscheidung zu fällen, ist nicht 
möglich. Da es sich nach Emden um stehende Longitudi- 
nalwellen handelt, würde an jeder Stelle des Strahles ein 
ganz bestimmter Druck herrschen, so daß der Manometerzei- 
ger nicht in Mitleidenschaft gezogen wird. In der Einleitung 
ist bereits hervorgehoben worden, daß sich der Druck in 
jedem Düsenquerschnitt proportional zu dem Anfangsdruck 
verändern muß, wenn die bei der Expansion frei werdende 
Energie den Dampfteilchen nur eine fortschreitende Bewegung 
erteilt. Ich konnte nun in keinem einzigen Falle feststellen, 


.» 
daß das Druckverhältnis ER 


moehte die untersuchte Düse nun kurz oder lang, weniger 
oder stärker erweitert sein. Nähere Angaben finden sich in 
dem ausführlichen Bericht in den »Forschungsarbeiten«. Ich 
halte damit den Beweis für erbracht, daß in dem Düsen- 
innern keine Schallschwingungen auftreten, solange der Druck 
längs der Düsenachse beständig fällt. Zum mindesten vermag 
ich diesen Schwingungen nur eine untergeordnete Bedeutung 
beizumessen. Sie bilden höchstens eine Nebenerscheinung, 
die den Hauptvorgang nicht wesentlich zu stören vermag. 


Da aus dem Vorhergehenden auch zur Genüge hervor- 
geht, daß in dem Verhalten von Luft und Dampf kein we- 
sentlicher Unterschied besteht, halte ich auch die Befürchtung 
für unbegründet, daß es bei Gas- und Luftturbinen nicht 
möglich sei, die theoretische Ausflußgeschwindigkeit auch nur 
angenähert zu erreichen, weil sich ein großer Teil des Ar- 
peitsvermögens in stehende Wellen umsetzen soll. 


seinen Wert wesentlich Andert, 


Einfluß der Manometermündung auf die 
Druckablesung. 


Gewisse Unregelmäßigkeiten führten zu der Vermutung, 

daß die Druckablesung selbst durch die Mündungsform der 
dem Manometer führenden Seitenbohrung beeinflußt 
nach könnte, daß also das Manometer nicht den wahren 
Prock anzeigt der beachtet werden sollte, 222 


Nachdem ich mich durch eine Reihe von Vorversuchen von 
der Richtigkeit dieser Vermntung überzeugt hatte, ließ ich 
eine besondere Düse nach Fig. 24 und 25, Düse 5a, herstellen 
bei der die Möglichkeit geboten war, der Seitenbohrung jede 
beliebige Mündungsform zu geben. Ein Teil der Düsenwandung 
wird von einem kegeligen Bolzen gebildet, der sauber einge- 
schliffen ist und nach Belieben entfernt und wieder an Ort 
und Stelle gesetzt werden kann. Er trägt die »Versuchs- 


mündung«, die sich nun leicht in der gewünschten Weise be- 


arbeiten läßt. Ein kleiner Sicherungsstift sorgt dafür, daß 
der Bolzen stets in die ursprüngliche Stellung zurückgelangt. 
Der Dampfdruck pflanzt sich von dem Düseninnern durch 
den Bolzen im Winkel nach einer stählernen Druckschraube 
fort, mit der das Manometerröhrchen durch eine Ueberwurf- 
mutter verbunden ist. Um nachzuweisen, daß die Dampf- 
strömung durch die zeitweilige Entfernung des Bolzens keine 
Aenderung erfährt, ist die Düse an einer zweiten Stelle in 
ihrem massiven Teil angebohrt. An dieser scharfkantigen »Kon- 
trollöffnung« ist während der Versuche nichts geändert worden. 

Die »Versuchsmündung« erhielt nun der Reihe nach 7 
verschiedene Formen, die in Fig. 26 in stark vergrößertem 


Fig. 24 und 25. 


Düse 5a. 


Fig. 26. 


Maßstabe wiedergegeben sind. Die Mündung a war scharf- 
kantig und hatte 0,» mm Weite. Durch Verbrechen der 
Kante unter 45° entstand ein Trichter von 1,ımm Dmr. (b), 
der später durch Abschleifen mit einem Pistill entfernt wurde, 
so daß eine kleine Abrundung zum Vorschein kam (c). Hier- 
auf wurde die Bohrung auf 1,ı mm vergrößert, ohne daß die 
Abrundung an der Dampfseite geändert worden wäre (d). 
Die Form e unterscheidet sich von der Form d nur durch 
eine stärkere Abrundung. Nachdem die Versuche mit e be- 
endet waren, wurde die Oefinung mit einem Bronzestiit aus- 
gefüllt und der Bolzen hierauf aufs neue an derselben Stelle, 
aber in schräger Richtung unter 96° gegenüber der Düsen- 
achse angebohrt. Ueber den Winkel von 96° hinauszugehen, 
lag für mich keine Veranlassung vor, da die Seitenbohrungen 
bei den früher untersuchten Düsen höchstens 96° Neigung 
zur Düsenwandung besaßen. Die Bohrung f ist scharfkantig. 
Durch Abrunden entstand die Bohrung g. 

In Zahlentafel 10 sind die Druckablesungen enthalten, 
die sich bei den einzelnen Mündungen ergeben haben. Ich 
halte es für angezeigt, die ursprünglichen Manometerable- 
sungen und nicht die absoluten Drücke mitzuteilen. Ein 
Blick auf die Zahlentafel lehrt zunächst, daß der Strömungs- 
vorgang durch den Bolzen in keiner Weise gestört worden 
ist. Die Drücke an der Kontrollöffnung stimmen bei dem- 
selben Anfangsdruck vorzüglich miteinander überein. Ver- 
gleichen wir die Druekablesungen an der Versuchsöfinung 


pr 


Band 48. Nr. 30. 
23. Juli 1904. 


so zeigt sich für die abgerundeten Mündungen 
c d, e und g eine sehr gute Uebereinstimmung. Daraus 
folgt, daß der Durchmesser der Bohrung und bis zu gewissem 
Grade auch die Richtung keine Rolle bei der Druckmessung 
spielen, wenn nur die Mündung abgerundet ist, und es ist 
wohl weiterhin der Schluß gerechtfertigt, daß eine abgerun- 
dete Mündung den wahren Druck liefert. Alle Mündungen 
mit scharfer Kante zeigen niedrigere Drücke an; offenbar 
ruft die Kante eine Saugwirkung hervor. Der Unterschied 
zwischen dem größten und dem kleinsten Druck betrug bei 
9 kgigem Kesseldruck angenähert 0,35 kg / qem, bei 6 kg/gem 
angenähert 0,3 kg/qcm. Da die Dampfgeschwindigkeit nahezu 
unveränderlich bleibt, darf wohl angenommen werden, daß 
die Fehler, die durch die scharfe Kante hervorgerufen wer- 


untereinander, 


den können, bei niedrigen Drücken geringer ausfallen als bei 


hohen. 
Ziehen wir aus dem Gesagten die Nutzanwendung, so 


ergibt sch die Notwendigkeit, bei allen Druckbeobachtungen 
in Dampif- oder Luftstrahlen die Manometermündung gut ab- 
zurunden. Alle Druckbeobachtungen mit scharfer Kante sind 
mit mehr oder weniger starken Fehlern behaftet. 

Mit Rücksicht auf dies Ergebnis hielt ich es für not- 
wendig, die Düse 5a zu weiteren Versuchen zu benutzen, 
bei denen die Fehler in der Druckmessung vermieden waren. 
Die Düse wurde zu dem Zweck dreimal hintereinander ke- 
gelig erweitert (Düse 5b, 5¢ und 5d). Der Bolzen wurde an 
drei weiteren Stellen angebohrt, so daß der Druck in 4 Quer- 
schnitten beobachtet werden konnte, deren einer im zylindri- 
schen Teil lag. Alle Mündungen wurden nunmehr stets sorg- 
filtig abgerundet. 

Die Versuchsergebnisse bieten in grundsätzlicher Hin- 
sicht nichts Neues, können aber den Anspruch auf größere 
zablenmäßige Genauigkeit erheben. Fig. 27 bis 29 zeigen 
den Druckverlauf längs der Düse. Wir ersehen ferner, 
daß sich der Druck überall proportional mit dem Anfangs- 
druck verändert (vergl. Fig. 30 bis 32) und demzufolge sind 
der spezifische Dampfgehalt und die Dampfgeschwindigkeit 


Barometerstand: 11. März 754 mm, 12. März 756mm, 1 
14. März 761mm, 15. März 749 mm. 


Bezeich 
nung der 
Mündung 


a 
b 
c 
e 
7 
9 
a 
b 
c 
e 
f 
9 = 
a 
b 
c 
d 
e 
7 
9 
a 
b 
c 
e 
7 
9 


Fig. 27 bio 29. 


. Düse 5c. 


„7A 


De Geschwin- 
Ueberdruck in at digkelt 
- are BE an der Datum 

an der an der | Versuchs- 

Versuchs- Kontroll- öffnung 
öffnung | öffnung m/ak Marz 

—— . —t En 
5,17 5543 11. 
5,12 5,44 12. 
5,45 5,44 400 13. 
5,38 5,48 14. 
5,12 5,45 15. 
5,47 9,44 15. 
4,54 | 47 11. 
4,49 | 4,77 12. 
4,78 4,79 395 13. 
4,76 | 4,79 14. 
4,44 4,74 15. 
4,78 | 4,75 15. 
395 4,17 11. 
3,89 4,15 12. 
4,16 4,18 390 13. 
4,16 4,18 14. 
4,12 4,18 14. 
8,90 4,17 15. 
4,16 4,14 15. 
3,35 3,54 11. 
3,27 3,51 12. 
3,49 3.53 385 13. 
3,47 3,53 14. 
3,28 3,54 15. 
3,49 3,49 15. 
Düse 5d. 
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Büchner: Zur Frage der Lavalschen Turbinendüsen. 


Zahlentafel 10. 


Düse 5a. 


Versuche vom 11. bis 15. März 1902. 


Einfluß der Manometermündung auf die 
Druckablesung. 


vor der 
Düse 
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Büchner: Zur Frage der Lavalschen Turbinendüsen. 
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Zahlentafel 11a. Düse 5b. 
Versuch vom 21. März 1902. Barometerstand 743 mm. 
Dampfdrücke und Ausflußmengen. 


Vers, | | 
Nr, | P Pı 5 p3 ri | 56 G @ 
! Po 
—j—— 2 S 
| 

41 | 7,31 4,82 0,660 | 4,36 3,05 | 2,68 1,08 | 21,79 | 21,71 
42 | 6,28 4,18 0,658 3,74 2,68 | 2,81 1,05 | 19,00 | 18,78 
43 | 5,29 3,47% 0,656 | 3,15 2,21 | 1,96 1,04 15,58 | 15,87 
44 4,29 | 2,76 0,643 2,58 1,77 1,57 | 1,02 12,79 | 12,95 
45 | 8,19 1,97 | 0,618 | 1,86 1,33 | 1,18 | 1,02 9,59 | 9.71 
46 | 2,64 1,56 | 0,599 | 1,54 1,11 0,98 | 1,02 | 8,13 , 8,08 


Bei den mit “ bezeichneten Drücken neigte der Manometerzeiger 
zu Schwingungen. 
Anmerkung. Für Düse 5b, 5c und 5d gilt: 
6 = 3,154 p°’? — 1,009 Gim. 
Für 5b’ wurde p = 0,988 bis 1,022, 
» 50e >» 9 = 1,003 » 1,012, 
> 5d » g= 1,017 » 1,021 gefunden. 


Zahlentafel 11b. Düse 5b. 
Geschwindigkeiten und spez. Dampfmengen. 


! ! 

| 
Vers. u | wg | vs | %ı zı | x | T3 | 2 gi * | ýe 
Nr. | | i i | wu 

| | 

41 1395 425 519 555 97,4 97,0 95,7 95,0 596 94,0 0,932 
42 395 423 517 553 97,3 97,0 95,8 95,2 595 94,0 0,932 
43 396 421 515 547 97,3 97,0 95,8 95,2 593 94,0 0,925 
44 396 423 517 518 973 97,0 95,8 95,2 590 94,1 0,929 
45 414 424 508 540 97,0 | 97,0 | 95,8 95,2 585 94,2 0,928 
46 8416 422 502 534 97,0 97,0 95,9 |95,2 579 94,8 0,923 

Zahlentafel 12a. Düse 5c. 


Versuche vom 25. März 1902. Barometerstand 741 mm. 
Dampfdrücke und Ausflußmengen. 


| Pı | | | ’ 

Nr. Po | Pı | po | Pa T E 1 
. SEE EN 

47 | 7,21 | 4.59 | 0,637 | 3,62 | 2,09 1,82 | 1,06 | 21,49 , 21,42 
48 6,24 3,96 0,635 3,13 1,79 1,58 | 1,04 | 18,59 18,62 
49 | 5,22 3,50 0,658 | 2,63 1,49 1,80 1,08 | 15,57 1567 
50 4,18 | 2,61 0,625 2,12 1,21 1,05 1,01 12,56 335 
51 | 322 1,7 0,616 1,63 0,92 0,81. 1/0 | 9,80 9,80 


Zahlentafel 12b. Düse 5c. 
Geschwindigkeiten und spez. Dampfmengen. 


* | E 

wı 2 03 | wi I sg | * 
Nr. ö f | 
| 
| 


l 
t 
| 
4 W 4 Ti 


| | 


47 4140481 620 63997, 96,1 93,8 93,4 690 91,9, 0,927 

413 478 622 642| 97,2 96,2 98,8 93,4 |690 91,9 0,93 
1 475 624 642 97,2 96.2 93,8 93,4 |687 92,0, 0,935 
a, 93.8 93,4 |681 92,1 0,932 
o 414 470 618 633 97,2 96,2, 98, BL i 0a 0e 
11 418 467 618 6311 97,2 96,2 93,8 93,5675 9 2 0, 
5 | | 

Zahlentafel 13a. Düse 5d. 


terstand 751 mm. 
e vom 27. März 1902. Barome 
Marc und Ausflußmengen. 


vers. 7% |an po P „ P | 
Nr. | 5 i 
| | | | 4.12 | 23,83 
2 1,07 | 24,1 5 
0.622 3,59 1,85 | 1.5 f 
. * 3.25 1,69 1,39 1,07 | 21,90 | 21,72 
7.31 4.52 0,619 3,25 1, A 
Se A 373 142 | 1,17 | 1,05 | 18,50 | 18, 
54 6.12 3,77 0,616 2, i je le 
55 491 298 0,607 2518 1,18 | 0,98 1, 
5 7 7 ! i 
Zahlentafel 13b. Düse 5d. | 
hwindigkeiten und spez. Dampimengen. 
(est © C — 
ä s wj -i 104 
Terg N 7 2 3 2 24 r4 wa’ 
Vers. 101 wg 3 
Nr. 1 1 11 
Fa“ f < 
ma 7141 97,0 | 95,6 92.7 91,9 | 758 90,4 0,942 
52 421 519 per * ; 2 96.6 927 | 91.9 | 754 90,5 0,940 
* er + 7 705 97,0 | 95,6 92,8 | 91,9 750 5 e 
54 125 1 0 707 | 96,9 | 95,7 92.9 | 92.0 | 748 | 90,6 0,945 
9 110 - , 
55 [42619 


i 
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vom Anfangsdruck nahezu unabhängig. Eine Ausnahme 
macht der Querschnitt 1 bei der Düse 5b. Das Manometer 
zeigte bei den Versuchen 41, 42 und 43 lebhafte Erzitterun- 
gen, so daß die Beziehungen (5) und (6) streng genommen 
nicht mehr benutzt werden dürfen. Dasselbe konnte im 
Querschnitt 1, wenn auch in geringerem Maße, auch bei 
den Düsen 5c und 5d beobachtet werden. 

Nach der Theorie müßte in der Mündungsebene ein 
Druck von 1 kg/qem herrschen, wenn der Anfangsdruck 3, 
bezw. 5,1 und 6, kg/qcm beträgt. In Wirklichkeit ist dies 
(wenigstens an der Düsenwandung) bei po = 2,9, 4,ı und 
5,5 kg / ſem der Fall. Der Geschwindigkeitskoeffizient beträgt 
im Querschnitt 4 bei der Düse 5b rd. 93 vH, bei der Düse 
5e ebenso rd. 93 vH und bei der Düse 5d rd. 94 vH (Zah- 
lentafel 11a, 11b, 12a, 12b, 13a und 13 b). 

Wir haben bei der Berechnung der Dampfgeschwindig- 
keiten stets angenommen, daß der Seitendruck im ganzen 
Querschnitt herrscht. Damit führen wir den mittleren im Strahl- 
querschnitt herrschenden Druck zu klein ein und erhalten zu 
große Werte für die Geschwindigkeiten. Wir wollen an einem 
Beispiel prüfen, welchen Einfluß diese Annahme ausüben 


kann. Bei Versuch 52, Düse 5 d, hat sich mit p, = 1,53 kg / dem 
folgendes ergeben: 


x — 0,919, % = 0,904, Wi = 714, wi = 758, en = 0,942. 
ws 
Setzen wir p. = 1, % kg / qem, so folgt: 
Lı = 0,924, &. = 0,907, wu = 694, wi = 745, Sei = 0,932. 
ws 


Fübren wir für p. einen noch höheren Wert e'n, 


pı = 1,70 kg/ dem, so folgt: 
*. = 0,933, u = 0,910, wa = 661, wi = 732, > — 0,908. 
4 

Die dritte Annahme liefert hiernach eine um 7,5 vH 
kleinere Geschwindigkeit als die erste, der Geschwindigkeits- 
koeffizient nimmt gleichzeitig um 4 vH ab. Es zeigt sich so- 
mit, daß alle Geschwindigkeitsangaben keinen sehr weit- 
gehenden Genauigkeitsgrad besitzen, daß dagegen die Fehler, 
die in den Geschwindigkeitskoeffizienten entbalten sein kön- 
nen, bedeutend geringer sind, immerhin aber einige Hundert- 
teile betragen können. Bei der Düse 5d halte ich 9 bis 
10 vH Geschwindigkeitsverlust für sehr wahrscheinlich. Dies 
würde mit den Versuchen von Rosenhain in gutem Einklang 
steben. Ich nehme dabei an, daß der größte Druckunter- 
schied in der Mündungsebene etwa 0,3 kg/qcm beträgt. 


Zustandsänderung des Dampfes in den kegelig 
erweiterten Düsen. 


Wenn wir uns die Abweichungen von der adiabatischen 
Zustandsänderung vor Augen führen wollen, so benutzen wir 
zu dem Zweck am besten das Wärmediagramm und tragen 
die Entropie als Abszisse und die (absolute) Temperatur als 
Ordinate auf. Da die spezifischen Dampfmengen in den un- 
tersuchten Querschnitten bekannt sind, so bieten uns die leicht 
zu verzeichnenden Kurven gleicher spezifischer Dampfmenge 
einen bequemen Anhalt für die Festlegung der durch den 
Versuch ermittelten Punkte. Es ist dies in Fig. 33 für die 
Versuche 1, 2, 3 und 4 (Düse 2a) sowie für die Versuche 
52, 53, 54 und 55 (Düse 5d) geschehen. In der Figur sind 
außer der Entropie und der Temperatur auch der Dampf- 
druck und der spezifische Dampfgehalt angegeben. Zum 
Vergleich sind die Adiabaten durch den Anfangszustand 
hereingelegt worden. 

Nach der Figur erfährt der Dampf bis zum Querschnitt 
1, also in dem konvergenten Teil, nahezu eine adiabatische 
Zustandsänderung. Es mag jedoch sein, daß die Abweichun- 
gen in Wirklichkeit etwas größer sind und daß die Annahme, 
der Dampf sei zu Anfang trocken gesättigt, nicht ganz zU- 
treffend ist. Zwischen Querschnitt 1 und 2 entfernen sich 
sämtliche Kurven in einer ziemlich scharfen Biegung von 
der Senkrechten, nähern sich jedoch nach einiger Zeit wie 
der mehr und mehr der Adiabate. Es ist hiernach wahr- 
scheinlich, daß eine Querschnittszunahme, zumal enn 3i 
ohne vermittelnden Uebergang erfolgt, ebenso Wie bei hy- 
draulischen Vorgängen mit Verlusten verknüpft ist. a 
Kurvenverlauf scheint mir ferner auf die Drackunferseni e 
in den einzelnen Strahlquerschnitten hinzuweisen. 7277 
würde eine Erklärung für die auffallende Tatsache liefern, 
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Fig. 33. Düse 2a und 5d. 
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daß sich die Expansionskurven allmählich wieder der Adia- 
bate nähern. 

Ich versuchte mir über die Druckunterschiede in den 
einzelnen Strahlquerschnitten mittels einer Stahlsonde nach 
Fig. 34 Auskunft zu verschaffen, konnte jedoch nur soviel 
feststellen, daß derartige Druckmessungen, die öfter versucht 


2 — 

å- A NI 
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worden sind (Parenty, Fliegner u. a.) vorderhand als wenig 
vertrauenswürdig gelten können und erst in grundsätzlicher 
Hinsicht geklärt werden müssen. Solange es nicht gelungen 
ist, eine Sonde herzustellen, die völlig richtige Druckangaben 
liefert, solange wenigstens nicht festgestellt ist, innerhalb 
welcher Grenzen die Meßfehler liegen können, halte ich es 
für zwecklos, sich dieses Hülfsmittels bei Druckmessungen 
zu bedienen. l 

Leider war ich nicht in der Lage, die Fülle von neuen 
Anregungen, zu denen mich die Versuchsergebnisse führten, 
weiter zu verfolgen, da die Verlegung des Maschinenlabora- 
toriums in die neuerbauten Räumlichkeiten meinen Arbeiten 


ein Ziel setzte. 
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Die Pariser Stadtbahn. 


Von Ludwig Troske in Hannover. 


(Fortsetzung von S. 1070) 


Bau der Tunnelstationen. 


a) Untergrundstationen mit Gewölbedecke. 


a ‚en Stationen verbot sich der Schildvortrieb ohne 
linge (76 m) s grolse Breite (18,14 m) und geringe Bau- 
von son 5 ie sind daher auch schon auf der Linie Nr. 1 
unterirdisch 8 5 gänzlich unterirdisch oder teilweise 
dire, = teilweise im Tagebau hergestellt worden. 
stecke . 1 wurden im Gegensatz zu der Tunnel- 
lake bergeselt ie Widerlager und sodann erst die Gewölbe- 
Arbeiten voran. unter deren Schutz wiederum die übrigen 
Fintstollens aen werden konnten. Die Aufweitung des 
meinen anch hi vollen oberen Querschnitt wurde im allge- 
durchge iêr nicht auf einmal in ganzer Stationslänge 
ingen, zwi 4m langen Streifen oder 
assen 115 en denen zunächst breite Streifen Erdreich ve 
die Ausschachtu 1 erfolgte auf die Lunge dieser Streifen 
1 AR die Widerlager. Während dann in den 
en Ausweitungen die Lehrbögen aufgestellt und 
10 5 aufgemauert und darnach die Ge- 
Schengen n anten wurden, weiteto 
Fig. 207 für die a Weise und Reihenfolge, wie es 
Die „ e erläutert, andere Streifen aus. 
n ihrer 
I) Rich 


bis 225 veran i 
Reihenfolge; 'anschaulichen diese 5 Bau- 
'stollenvortrieb, Fig. 221, 


u weitung für d 
A as Decken 
usschachtung und Verb, gewölbe, 


Widerlager, Fi g. 223 ; 


Fig. 222, 
zung für die beiderseitigen 


4) Aufmauerung der Widerlager, Fig. 224, 
5) » des Deckengewölbes, Fig. 225. 


Hieran schließt sich dann in weiterer Folge an: 


6) Beseitigung der Mittelstrosse, Fig. 226, 

7) Einziehen des Sohlengewölbes, Fig. 227, 

8) Einbau der Bahnsteige und Anbringung des inneren 

Zementbezuges, Fig. 228. 

Die Art der Bauausführung war den Unternehmern frei- 
gestellt; sie weicht daher bei verschiedenen Stationen von 
der vorstehend angedeuteten regelrechten Bauweise ab. So 
sind z. B. die Stationen Marbeuf und Rue d’Obligado (Linie 
Nr. 1) in der nach Hervieu a. a. O. durch die Figuren 229 bis 
234 erläuterten bemerkenswerten Art erbaut. Hier hat man 
zunächst 3 Parallelstollen vorgetrieben, Fig. 229; während 
dann in den beiden äußeren díe Widerlager aufgemauert 
wurden, legte man über dem Mittelstollen einen Firststollen 
an, Fig. 230. Nach Aufweiten des letzteren, Fig. 231, und 
Einbringen der Lehrbogen für die Tunneldecke wurde 
letztere aufgemauert und gleichzeitig für den fortgefallenen 
Firststollen ein Sohlenstollen angelegt, Fig. 232, der vor- 
nehmlich zur Abfuhr der oberen Strosse diente, Fig. 233. 
War der Erdkern gänzlich beseitigt, Fig. 234, so griffen die 
schon durch die Figuren 227 und 228 gekennzeichneten Voll- 
endungsarbeiten Platz. Bei diesem Verfahren sind sonach 
5 Stollen zur Anwendung gekommen; von den drei in der 
Mittelachse liegenden waren jedoch stets nur zwei gleich- 
zeitig vorhanden. 

Auf dem Nordring wiederum ist die Station Place Victor 

153 


1104 


Fig. 221 bis 228. Regelrechter Bauvorgang für eine Tunnelstation. 


Fig. 221. 


Hugo in gänzlich anderer Weise hergestellt worden. Nach 
Herrichtung ihrer Widerlager (aus Beton) mittels zweier 
Längsstollen wurde das Deckengewölbe nach und nach in 
6 stufenförmig nebeneinander geschalteten Längsgalerien in 
einzelnen Längsstreifen aufgemauert. Beiderseits der Tunnel- 
achse war in je einer Galerie ein Transportgleis verlegt, das 
mit fortschreitendem Gewölbebau in eine neue Galerie nach- 
genommen wurde. Die Figuren 235 bis 237 geben 3 Ab- 
schnitte dieser jedenfalls eigenartigen Ausführungsweise 
wieder. 


Fig. 229 bis 234. Bauvorgang für die Stationen Marbeuf und 
Rue d’Obligado (Linie Nr. 1). 


Fig. 229 Fig. 230. 
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War für diese unterirdische Bauausfihrung nicht eine 
genügend dicke Bodenschicht über dem Deckengewölbe vor- 
handen, oder war das Erdreich zu locker, so führte inan 
nur die Widerlager in vorgetriebenen Seitenstollen unter— 
irdisch auf, legte aber die Decke im offenen Tagebau ein, 
stellte die Straise wieder her und beseitigte nun unterirdisch 
die Strosse, schlug das Sohlenrewölbe und brachte den inne- 
ren Zewentüberzug an. Für das Steingewölbe benutzte inan 
hierbei den Erdkern (Strosse) als Lehrbogen, der zu dem 
Zwecke elliptisch abgerundet und durch einen 3 em starken 
Gipsüberzug geglättet wurde. In solcher Weise ist z. B. die 
ganz in einer 200 m- Krümmung liegende Station am National- 
platz (Linie Nr. 1) hergestellt worden. Auf: den Gipsbelag 
wurden unmittelbar die weifsemaillierten Ziegel im Verband 
verlegt und darüber das übrige Deckenmauerwerk. An die- 
ser Stelle gestatteten die örtlichen Verhältnisse neben dein 
Einbau der Widerlager in offenen Gruben die Herstellung 
des Gewölbes in ganzer Breite. 


In den Strafsen war das jedoch nicht angängig. Hier 
wurde zunächst, wie z. B. bei den Stationen St. Paul, Rue 
de Reuilly (Linie Nr. 1) oder Rue Boissiere (Südring) die 
eine Hälfte des Strafsendammes freigelegt, das Erdreich als 
Lehrbogen hergerichtet, die halbe Tunneldecke aufgemauert 
und dann der Fahrdamm neu hergerichtet, worauf die an- 


dere Strafsen- bezw. Gewölbehälfte in Angriff genommen 
wurde. 


Fig. 235 bis 237. 


Drei Abschnitte des Bauvorganges für die Station Victor Hugo. 
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Fine Ausnahme machte lediglich die Station Chätelet 
(Linie Nr. 1). Diese mußte in ziemlich lockerer Aufschüttung 
und mit ihrem Scheitel fast 3 m tief unter Straß enkrone an- 
gelegt werden, wobei ihre Widerlager nach Fig. 238 unter die 
Bürgersteige fielen. Hier war die Freilegung des Erdkernes 
in ganzer Deckenbreite geboten. In der Straßenmitte lag 
der früher schon erörterte Rivolikanal, vergl. auch Fig. 133 
bis 139, S. 750, den man zuvor durch zwei bis dicht an die bei- 
derseitigen Häuserfundamente gerückte schmale Einzelkanäle 
ersetzt hatte. Mit den beiden Widerlagerstollen durch Quer- 
schläge in Verbindung gebracht und mit einem 40 em- 
Schmalspurgleis in ganzer Länge ausgestattet, leistete er 
auch hier als Materialstollen vortreffliche Dienste. 

Die Station fand zwischen den beiden Abwässerkanälen 
nur eben Platz, was im Verein mit dem schlechten Bau- 
grunde eine besondere Absteifung der über den Widerlagern 
liegenden Bürgersteige wie überhaupt die größte Sorgfalt bei 
allen Arbeiten erheischte. | 

Um den Wagenverkehr möglichst wenig zu stören, 
wurde die 78 m lange Stationsdecke gemäß Fig. 239 von der 
Mitte aus nach beiden Stirnenden hin in etwa 3 m langen 
Ringen ausgeführt und der Bau mit solchem Nachdruck be- 
trieben, daß in 17 Tagen das Gewölbe vollendet und der 
Fahrdamm darüber wieder benutzbar war, trotzdem rd. 
1000 cbm Mauerwerk einzubringen und mehr als das Drei- 
fache davon an Bodenmasse auszuschachten waren. 

Auch das im Abschnitt III unter den besonderen Bau- 
werken genannte 18,20 m weite Gewölbe am Anfang der 
Porte Dauphine-Schleife (Fig. 109, Z. 1903 S. 1387) ist in ähn- 
licher Weise erbaut worden, und zwar in 3 Längsstreifen, um 
den Strafsenverkehr möglichst wenig zu behindern. 

Diese Art der Gewölbeherstellung ist bekanntlich schon 
1828 beim Tunnel des Schiffahrtkanales Brüssel-Charleroi zur 
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Fig. 238. 


Bau der Station Chätelet. 
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Anwendung gebracht worden, als in dem angetroffenen »schwin- 
menden“ Gebirge die damals üblichen Tunnelbauweisen ver- | 
sagten. 

In Paris ist sie in den Jahren 1893/94 auf der Unter- 
grundstrecke der Sceaux-Bahn, Fig. 154 und 155, S. 802, ge- 
wählt worden. Bei dieser lag ein Teil der Neubaustrecke so 
nahe dem Strafsenpflaster, dafs die unterirdische Bauweise | 
nicht angängig war. Man hat damals das Gewölbe in zwei 
möglichst langen Längsstreifen nach einander zur Ausführung 
gebracht; an einer Stelle beispielsweise in einer solchen von 


Sig. 239. 


Einbau des Deckengewölbes der Station Chätelet. 


Ausschachtung 


— dementuterzug uber GS 


Grundwasser nur wenig behelligt worden. 


b) Untergrundstationen mit Eisenträgerdecke. 


Wo bei den Stationen die Eisenträgerdecke (Fig. 55, Z. 1903 
S. 1774) zur Anwendung kommen mufste, wurden die Wider- 
lager in der Regel unterirdisch und die Tunneldecke im Tage- 
bau hergestellt. Unter dem Schutze der wieder überpflasterten 
Decke wurde dann später die Strosse fortgenommen und das 
Sohlengewölbe eingezogen. Beim Bau der Linie Nr. 1 bestand 
für diese Stationen anfangs die Vorschrift, dafs die Strafse 
von 6 Uhr morgens bis 8 Uhr abends in ihrer ganzen Breite 
für den Verkehr freizuhalten war; während der Nacht durfte 
der nur auf eine Länge von 
10 ın unterbunden sein. Notgedrun- 
gen hat man im Interesse schnelle- 
ren Baufortschrittes den Unterneh- 
mern Erleichterungen zugestehen 
miissen. 

Fig. 240 zeigt eine derartige 
Station des Nordrings in der Bau- 
ausführung. Die Fahrstrafse ist 
hier auf etwa 100 m länge voll- 
ständig für den Verkehr gesperrt. 


Entwässerung. 


Die Tunnelarbeiten sind durch 
Anden vereinzel- 


—— | bewölber. 
einge ım bau Dawgrube wieder zuzea ar~ 
as bewölbering Fertig 


in. Die Inge 


gleiche zu diesein 
mindestens um 40 
lazwische 


meure waren aufgrund eingehender Ver— 
Verfahren veranlafst worden, weil es sich 
` E are stellte als die Eisendecke mit 

en Kappen, und weil es vor alleın er- 


heblich schnell 
, ` à ere V 2 2 
verkehr nicht a. gewährleistete und den Strafsen- 


Zufolge di 
e leser t ` b 1283 2 * 
dann auch guten Ergebnisse wurde Jene Bauweise 


Jahre Dee verschiedenen Stadtbahnstationen der im 
Linien Ir. o us erbauten Strecken gewählt. Bei den 
wenigen, eine 1 konnten die Untergrundstationen mit 
lich unterirdisch e; rägerdecke erfordernden Ausnahmen gänz- 
in scharfer Gleisk, Ingedeckt werden. — Uebrigens ist auch der 
Antoine einschwenkenda S liegende und nach der Rue Saint- 
astilleplatz (Fig 2 A 1 Tunnelabschnitt westlich der Station 
oe Häusern nähert 1 903 S. 1730), der sich bis auf 0.8 m 

ai Hr mittels Erdbogens eingewölbt worden. 
nachse trotz de 0 Krümmungshalbmesser ( 50 m) der 
teilegung des Er adurch gestörten Strafsenverkehrs zur 
zuvor die Wider) gens in ganzer Tunnelbreite nachdem 

ager im Stollenvertrieb hergestellt waren. 


i 


ten Stellen, wo sich solches zeigte, wurde zunächst ein Brun- 
nen bis zur Tiefe des Sohlengewölbes getrieben, aus dem 
eine Pumpe das Wasser schöpfte. Der stärkste Wasser- 
andrang auf der Linie Nr. 1, die an den Kreuzungsstellen 
mit den grofsen Sammelkanälen in das Grundwasser taucht, 
hat 20 Itr’sk nicht überschritten. Auf der ganzen von mir 
begangenen 10 kin langen Baustrecke des Nordringes habe 
ich nur an 3 Stellen ganz unbedeutenden Wasserandrang 
bemerkt; gleich günstige Verhältnisse lagen auch bei der 
Linie Nr. 2 Süd und Nr. 3 vor. 


Bodenaushub. 


Im allgemeinen lagert die Tunneldecke in alter Auf- 
schüttung oder in Sanden; die Widerlager nebst Sohlenge- 
wölbe liegen zuweilen gleichfalls in diesen, häufiger jedoch 
in den Mergeln oder den Gipsen; vereinzelt ragt auch wohl das 
Deckengewölbe in die letzteren Gesteinschichten hinein. Im 
mittleren Stadtgebiete, zwischen der Place de la Bastille und 
dem Palais Royal (Linie Nr. 1), desgleichen zwischen der 
Oper und dem Conservatoire des Arts et M&tiers (Linie Nr. 3) 
ist der früher kurz beschriebene Untergrund mehrfach von 
altem Gemäuer durchsetzt. So haben z.B. auf der 1,3 km 
langen Strecke westlich der Station Chätelet rd. 12000 cbm 
derartiges Mauerwerk losgebrochen werden müssen. 


Die Festigkeit des Erdreiches war jedoch auf der Linie Nr. 1 
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überall derartig, dafs die Spitzhacke zum Lösen genügte 
und Sprengungen entbehrlich waren. 

An einigen Punkten des Nordringes dagegen zwangen 
harte Gipsbänke zur Anwendung von Sprengmitteln. Die 
Bohrlöcher wurden von Hand niedergetrieben. Der Besatz 
war natürlich wegen der Stralsennähe schwach. 

Programmgemäfs sollten die unterirdischen Baustellen der 
Linie Nr. 1 und ihre beiden Abzweigungen an der Place de 
l'Etoile nur je einen Strafsenzugang in jedem der 11 Baulose 
besitzen, um nicht den Verkehr zu sehr zu behindern. Als 
jedoch die Schilde fast überall versagten und abgebrochen 
werden mufsten, wobei meistens der Aufsenmantel im Unter- 
grund belassen wurde, sah sich die Stadtbehörde im Inter- 
esse der rechtzeitigen Vollendung der Bahnlinie gezwungen, 
nach und nach” noch 22 derartige Zugänge zuzulassen, so- 
dafs schliefslich” ihrer 33 vorhanden waren. Dank dieser 


deutscher Ingenieure. 


die Lampen, Aufzüge sowie anfangs für den Schildbetrieb usw. 
ausgestattet, ferner mit einer Schmiede und Speichern für Ze- 
ment usw. In dieser Hinsicht war namentlich der i.J. 1899/1900 
benutzte städtische Bauplatz an der Place de la Nation be- 
merkenswert. Hier waren 4 Gaskraftinaschinen — darunter 
eine Ottosche — von zusammen 180 PS aufgestellt, die durch 
Riemen ebenso viele Dynamos abwechselnd antrieben. Zur 
Beleuchtung der 1800 m langen Tunnelstrecke und Arbeitstelle 
dienten 400 Glühlampen von 10 und 16 NK, die in der 
ersteren in je 10 m Abstand aufgehängt waren. Die Be- 
leuchtung war übrigens an allen Tunnelabschnitten reichlich, 
und die Baustellen machten unter der bereits abgerüsteten 
Gewölbedecke einen recht behaglichen Eindruck, grundver- 
schieden von demjenigen sonstiger unterirdischer Arbeitstätten. 
Die Luft liefs nur in den oberen ausgezimmerten Tunnelquer- 
schnitten, in denen es eng und niedrig war, etwas zu wünschen 


Fig. 240. 


Bau der Station Rue de Rome (Nordring). 
Aufgenommen am 17. März 1902. 


lang es, die Bauarbeiten der 10,57 km langen 
1 1 5 77 Monaten durchzuführen und en 
beiden insgesamt 3,43 km langen Abzweigungen von rn a ace 
de l'Etoile wenige Monate darnach fertigzustellen. teser 
Zeit sind 850000 cbm Erdreich losgelöst und 5 sowie 
310 000 cbm Mauerwerk und Beton eingebracht wor en, einig 
auf jeden Fall tüchtige Leistung in Anbetracht der schwierigen 


Verhältnisse in und unter den zumeist sehr verkehrreichen 


[sen. 
= Diejenigen Bauabschnitte, die durch Hülfsstollen bedient 
der vom Kanal St. Martin gekreuzt wurden, waren in bezug 
Se Beseitigung der ausgehobenen Erdmassen sehr günstig 
= nt, im Gegensatz Zu den übrigen, von denen die Erde 
7 50 "Pferdekarren, vereinzelt auch, wie an der Place de 
Ele mittels Strafsenbahnlokomotive durch die Strafsen 
7 
i en war. , 
Ru wichtigeren oberirdischen Arbeitstellen waren mit 155 
Hülfsmaschinen zur Erzeugung des elektrischen Stromes für 


— — 


übrig; da, wo die Decke freigelegt oder gar schon die Strosse 
fortgenommen war, war sie gut und kühl. 


Baustoffe. 


Wie schon angedeutet, sind auf der Untergrundstrecke 
in der Regel die Deckengewölbe aus Bruchsteinen, dio Wider- 
lager nebst Sohlengewölbe aus Beton hergestellt. 

Zu dem Bruchsteinmauerwerk wird ein vorzüglicher bräun- 
licher Quarzstein (meulière) verwendet, der in der Umgegend 
von Paris gewonnen wird. Er zeichnet sich durch Härte und 
Zähigkeit aus, ist dabei von vielen kleinen Poren durchsetzt 
und daher leicht, was ihn gerade für den Gewölbebau in 
hohem Grade geeignet macht. Zum Verlegen erfordert er 
keine andere Vorbereitung als einfaches Annässen. Der 
Mörtel haftet besonders gut an ihm, so dafs die Lehrbogen 
früher abgerüstet werden können als bei andern Gestein- 
arten. Es ist dies bei eiligen Arbeiten von Wert. Bei den 
Pariser Abwässerkanälen, die meistens auch aus diesem Quar- 
zitgestein erbaut sind, wurden die Lehrbogen oft schon nach 


Troske: Die Pariser Stadtbahn. 1107 


Band 48. Nr. 30 
23. Juli 1904. 
und 5,5 


ehitren Stunden losgenommen. Bei der Stadtbahn ist für Der Beton ist ans 8 Raumteilen Bruchkiesel 
"los Bruchsteinmauerwerk grundsätzlich Zementmörtel (Schlak- Raumteilen Zementmörtel zusammengesetzt, letzterer aus jo 
1 5 oder Portlandzement) vorgeschrieben, wobei auf 1 ebm 1 cbm Flufssand und je 400 kg Portland- oder 500 kg 

Schlackenzement. Er wurde von Hand, vereinzelt auch durch 


ken- oder 300 kg Portland- 
| Maschinen zubereitet. 


siebten Sand 350 kg Schlacken- 
zement zu nehmen sind. 


Fig. 241. i 


Bau der Hochbahn auf dem Boulevard d' Italie (Südring). 
Aufgenommen am 13. Mai 1903. 
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Fig. 242. 


Einbau einer 35 m langen Ueberbrückung an der Kreuzungstelle der Boulds. Magenta und Barbés (Nordring). 
Aufgenommen am 20. März 1902. 
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2) Hochbahn. 

Die Hochbahnstrecken liegen, wie früher erörtert, auf 
dem Nord- und Südring sowie der Linie Nr. 5 und haben 
insgesamt rd. 8,1 km Länge, was 10, vH des ganzen Stadt- 
bahnnetzes ausmacht. Tunlichst sind sie in die Mittelprome- 
nade der Boulevards gelegt worden, so daß ihr Aufban den 
Straßenverkehr im allgemeinen wenig störte. In solchem 
Fall wurden die Hauptträger in den Eisenwerken und Brücken- 
bauanstalten vollständig zusammengesetzt und in möglichst 
großen, durch den Transport begrenzten Teilen fertig genietet. 
Die einzelnen Stücke wurden dann auf dem Mittelwege der 
Boulevards zusammengenietet und jeder Träger durch zwei 
Portalkrane auf die Säulen und Pfeiler gehoben, Fig. 241, 
wobei der eine Träger auf seine endgültigen Auflager, der 
andere auf Winden gestellt wurde. Letztere waren zwecks 
bequemeren Einbringens der Querträger etwas weiter nach 
außen gesetzt, als die Trägerentfernung bedingte; mit ihrer 


Der durchgehende Träger 
auf elastisch senkbaren Stützen. 
Von L. Geusen in Dortmund. 


Die Ausführungen von Vianello in Z. 1904 Nr. 4 und 5 
machen in dankenswerter Weise diejenigen mit der zeichne- 
rischen Auflösung der Clapeyronschen Gleichungen für den 
durchgehenden Balken auf elastischen Stützen bekannt, für 
die, weil sie mit der Theorie der Flastizitäsellipse nicht hin- 
reichend vertraut sind, die von W. Ritter im 3. Teile seiner 
»Anwendungen der graphischen Statik« gegebene Lösung 
nieht die wünschenswerte Durchsichtigkeit hat. Anderseits 


könnte es dem in dieser Theorie Bewanderten auffallen, daß 
bei demselben Grundgedanken beider Lösungen (Bestimmung 


Fig. {und 2. 5 


iner Querkraft aus der vorhergehenden bezw. nachfolgen- 
es lennoch anscheinend zwei ganz verschiedenen Hülfs- 
un CK = b', Fig. 1, bei W. Ritter, ZU = be, Pig. 2, 
erase ee zum Ziele führen. Diese Verschiedenheit ist 
n nn Achlich nur anscheinend, insofern sich nämlich un- 
aber a le Geraden fz angeben lassen, deren jede zur Lö- 
au r gestellten Aufgabe benutzt werden kann. 
sung res zu beweisen, denken wir uns bei einem durch- 
Um Ellen auf n-+ 1 elastisch senkbaren Stützen sämt- 
. der bis auf das nte unbelastet. Die von mir in 
TA 1483 entwickelte allgemeine Gleichung für die 
Z. 1 


stützemnomente , 
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Hülfe wurde schließlich der Hauptträger an die Querträger 
herangeschoben und nun alles vernietet. Die Straßentrans- 
porte der größeren Trägerstücko vollzogen sich teilweise 
während der Nachtzeit. 

An Straßenkreuzungen mit lebhafterem Verkehr mußten 
naturgemäß feststehende Gerüste für den Aufbau zuhülfe ge- 
nommen werden, wie dies Fig. 242 für eine 35 m weit ge- 
spannte Ueberbrückung andeutet. Die hier die Stadtbahn- 
linie kreuzenden Straßenbahngleise sind durch ein dichtes 
Bohlendach gesichert worden. 

Im Interesse der Anwohner war weitestgehende Anwen- 
dung mechanischer Nietung vorgeschrieben. Sie wurde durch 
bewegliche Wasserdrucknieter, die mit 125 at Wasserpressung 
arbeiteten, ausgeführt, wobei die Nietbolzen in Petroleum- 
feuern erhitzt wurden. Die Bauplätze inmitten der Boule- 
vards boten das regelmäßige Bild einer Brückenbaustelle und 
erfreuten sich großer Aufinerksamkeit seitens der Bevölkerung. 

(Fortsetzung folgt.) 


deren Buchstabenbedeutung a. a. O. gegeben ist, nimmt dann 
für die erste Stütze, indem man m = 1 setzt, die Form an 
71 Mi + FM: + iM O . 0.0) 
wenn ungleichmäßige 'Temperaturänderung sowie von den 
Stützdrücken unabhängige Senkungen der Stützpunkte aus- 
geschlossen sind. Wäre, Fig. 3, das Verhältnis der Stützen- 


y 
momente u. und damit auch die Lage Jz der Querkraft Q; 
12 
(der Mittelkraft aus Co = Qı und Ci) bekannt, so würde man 
` 
aus Gl. (2) das Verhältnis M; und damit die Lage J, der 


My 
der Querkraft & (der Mittelkraft aus Qs und C3) bestimmen 


Fig. 3. 


we 2 — 22 — — ly — — Ly 


können. Jedem beliebig angenommenen Angriffspunkt J; 
der Querkraft Q: entspricht also nach Gl. (2) ein ganz be- 
stimmter Angrifispunkt J; der (uerkraft Cn, d. h. die Au- 
grifispunkte Js und J. bilden auf der Balkenachse projek- 
tire Punktreihen, zu deren Bestimmung die Kenntnis von 
3 Paaren entsprechender Punkte ausreicht. Liegt nun zu- 
nächst Q; im Stützpunkt C, ist also WM, = 0, so liegt offen- 
bar auch & in diesem Stützpunkt (2, d. h. dieser stellt als 
Doppelpunkt der beiden Reihen J; und J, das erste der 5 


Fig. 4. 


zu bestimmenden Punktpaare dar. Liegt ferner Q, unend: 
lich weit, ist also Mi -- M, Fig. 4, so ergibt sich nach 
al. (2): 
mM m, 
M. yth’ 
nach Fig. 4 ist aber auch 
M. 2 
— M: u l — 44 
folglich 
. 73 2 ün ir ai ja: ug N 
12 0 yı+ra' r 71 * Bat 
Hiermit ist A; als der dem unendlich fernen Punkt der 
Reihe J; entsprechende Punkt der Reihe J3, also das zweite 


maah a IM 
Punktpaar festgelegt. Liegt ferner Q, unendlich fern, ist 
also M. = Ms, Fig. 5, so wird nach Gl. (2) 

Mi „ Pa, 
Mz yo o’ 
nach Fig. 5 ist aber auch 
Mi _ M 
M b+p' 
folglich A F n 
2 2 y! ' yı + 3+ a2 
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Hiermit ist Bi als der dem unendlich fernen Punkt der 
Reihe J, entsprechende Punkt der Reihe J3, also das dritte 


Punktpaar festgelegt). 
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Auf einer beliebigen, hier senkrecht zur Balkenachse 
genommenen, durch den Doppelpunkt C; gehenden Geraden g, 
Fig. 6, wählt man zwei beliebige Punkte Sa und Sa als Mit- 
telpunkte zweier Strablenbüschel, die die Reihen J und J: 
Dem Strahl bz = S: der Reihe Jz entspricht 
der Strahl b: = S; Az der Reihe J;, vgl. Fig. 4; beide schnei- 
den sich in (O: &); dem Strahl a; = S; œ der Reihe J; ent- 
spricht der Strahl a: = S3 B; der Reihe J2, vgl. Fig. 5; beide 


projizieren. 


schneiden 


sich in (a a:). 


In der Verbindungslinie £ der 


Punkte (aras) und (5: hn) liegt dann eine sowohl zur Reihe J3 
als auch zur Reihe J perspektive Reihe (J J). Ist nun 
z.B., Fig. 6, n der Angriffspunkt der Querkraft Oz, so zieht 
man &; C; diese schneidet die Gerade £ im Punkt (Jh); 


Fig. 


6 bio 8. 


festlegen . 


1 d 
fan zu ein 


— — 


zwei andere beliebi 
n 


er oben eingese 
er wesentlichen Verei 


) Selbsty 
erstä 
ükte 15 ndlich hätte man statt der beiden unendlich fernen 


8° zusammengehörige Punktpaare aus 


nnen; z, 

SM de on könnte man das eine Paar aus der 
ere aus der Bedingung M, = — M, 

hlagene Weg ist aber der bequemste und 


nfachung der Aufgabe. 


— m 


die Verbindungslinie (J3J;) mit Ss schneidet dann die Bal- 
kenachse in dem gesuchten Angriffspunkt J; der Querkraft 
Q. Der Schnittpunkt D. der Geraden t mit der Balken- 
achse ist der zweite Doppelpunkt der Reihen J3 und ; 
d. h. liegt & in Di, so liegt auch & in Da. 

Vorteilhaft wählt man nun einen der Punkte S3 und Sz, 
z.B. Sz, als unendlich fern liegend; dann werden alle von 
Sz ausgehenden Strahlen parallel zur Geraden g, hier also 
senkrecht zur Balkenachse. An die Stelle der Geraden ; 
tritt dann, Fig. 7, die Gerade fz, die natürlich auch durch 
den vorher bestimmten Doppelpunkt D,; geht. Die durch 
B, parallel zu g gelegte Gerade schneidet fz, in einem Punkt 
B., der mit Sz in einer zur Balkenachse parallelen Linie 
liegt, also: B. B. GS). Der von Sa nach A, gezo- 
gene Strahl b der Reihe J) muß zum unendlich fernen 
Punkt der Geraden t: gehen, also parallel zu 4, sein; darans 


folgt aber: 
AB: B? Da; oo A Ca Sz A, 


also auch 

B. Dia = GA = q3, 
d. h. der zweite Doppelpunkt Dz, liegt von B; gerade so 
weit entfernt wie A; vom ersten Doppelpunkt C2). Hiermit 
ergibt sich aber folgende überaus einfache allgemeine Lö- 
sung der Aufgabe: 

Nach Berechnung von q; und p; und der dadurch ermöglich- 
ten Festlegung der Punkte A; und Bz, Fig. 8, trägt man B; D. 
=q; ab, zieht durch Dia die ganz beliebige Gerade 1; und 
projiziert ihren Schnittpunkt (J J:) mit der Querkraft Q; von 
einem Punkte Sz nach J3 auf die Balkenachse, wobei &; von 
Cı (nach derselben Seite der Balkenachse hin) um dasselbe 
Stück entfernt ist, wie B, von Bz, d. h. wobei B,“ S3 parallel 
zur Balkenachse gezogen ist; J; ist dann der Angriffspunkt 
der zu Q: gehörigen Querkraft G. 

Andere aus dieser Projektivität der Reihen Ja und J; 
folgende bemerkenswerte Beziehungen, die ich an anderer Stelle 
gelegentlich im Zusammenhange vorzutragen gedenke, über- 
gehe ich hier mit Rücksicht auf den verfügbaren Raum; 
jedenfalls ist der Nachweis geführt, daß es unendlich viele 
Geraden {; gibt, mit deren Hülfe die Lage von Q aus Q: 
und umgekehrt bestimmt werden kann, und deren Festlegung, 
nach Fig. 8, äußerst einfach ist. Alle diese Geraden schnei- 
den sich im Punkte Dz; ), d. i. demjenigen Punkt, in welchem 
Q: und Q; zusammenfallen, für welchen Fall der Stützdruck 
C: = 0 ist, also eine Senkung dieser Stütze Ca nicht eintritt. 
Hiermit ist dann auch bewiesen, daß dieser Punkt D.; mit 
dem Schnittpunkt L', Fig. 2, der Vianelloschen Geraden 12 
mit der Balkenachse zusammenfällt; denn diese Gerade ist 
ja die Einflußlinie der infolge der Querkräfte Q, hervorge- 
rufenen Senkungen des Stützpunkts Ca; daher mußte auch 
Vianello den Mittelpunkt 8 (= C? in Fig. 2) um dasjenige 
Maß k, oberhalb der Balkenachse gelegen wählen, um wel- 
ches sich der Stützpunkt C: unter Einwirkung der senkrech- 
ten Last »eins« senkt. Bei W. Ritter dagegen ist die Strecke 
CS; (= C in Fig. 1) so gewählt, daß der Schnittpunkt 
von 4 mit dem Halbkreis über den beiden Doppelpunkten 
(in Fig. 1 über den Punkten C5* und Ca) senkrecht über dem- 
jenigen Punkte S, liegt, in welchem Q: für den Fall an- 
greift, daß Q, unendlich fern liegt, also M = M. ist. Beide 
Lösungen sind aber grundsätzlich nicht verschieden und als 
Sonderfälle in der vorgeführten allgemeinen Lösung ent- 
halten. 

Ganz in derselben Weise kann man nun für die folgen- 
den Felder die Punkte A, B und D festlegen. Beispielsweise 
würde für die projektive Abhängigkeit der Angriffspunkte J; 


1) Denn Bz ist der dem Punkt (az az) in Fig. 6 entsprechende 
Punkt. 
7) Es folgt das auch unmittelbar aus dem Lebrsatze: In zwei zu- 
sammenliegenden projektiven Punktreihen ist der dem unendlich ferne: 
Punkt der ersten Reihe entsprechende Punkt der zweiten von dom 
einen Doppelpunkt gerade so weit entfernt, wie der dem unendlich 
fernen Punkt der zweiten Reihe entsprechende Punkt der ersten von 
dem andern Doppelpunkt. 

3) Man kann auch ein zweites Strahlenbüschel von Geraden t: be- 
nutzen, dessen Mittelpunkt der zweite Doppelpunkt C% ist; es ist dann 
nur B3 mit 43, Ss mit Sz (d. h. also S3 fern liegend), endlich J3 mit 


J3 zu vertauschen. 
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und J Fig. 3, der Qnerkräfte Q, und . zunächst die 
Stütze Cs den einen Doppelpunkt bilden; aus Gl. (2) und 
der mit m=2 aus Gl. (1) folgenden Gleichung 


82 Mi + 7: Mo + pB: M: + ce M. = 0 (3) 


wäre dann aus der Bedingung WM, =M, (Q, æ») der Wert 
qı (also die Lage von A,), aus der Bedingung Ma = M. 
(Q.) der Wert p; (also die Lage von B;) zu bestimmen, 
womit dann die Gerade fa, nach Fig. 6 oder 7, festgelegt ist. 
Da die Reihe J. aber nicht nur der Reihe , sondern mit 
letzterer auch der Reihe J projektiv is‘, so könnten die 
Punkte A, und B. auch zeichnerisch aus den bereits gefun- 
denen A: und B: ermittelt werden, worauf hier aber nicht 
näher eingegangen werden soll; mit Hülfe der Theorie der 
Elastizitätsellipse hat schon W. Ritter hierzu einen besonders 
einfachen Weg gewiesen: aber auch das Verfahren Vianellos 
führt zum Ziele. Bei Aufgaben der praktischen Anwendung, 
bei welchen in der Regel die Zahl der Oeffnungen an sich 
oder aber infolge vorhandener Symmetrie nicht allzugroß ist, 
dürfte es indessen stets vorzuziehen sein, die Lage der 
Punkte B und A für jedes Feld zu berechnen, da sie die 
Grundlage für die weitere zeichnerische Behandlung der 
Aufgabe bilden und etwaige Ungenauigkeiten in ihrer Be- 
stimmung sich von Feld zu Feld in erhöhtem Maße fortpflan- 
zen können. Wird beispielsweise in Fig. 9 bei festliegendem 
Doppelpunkt Des statt des richtigen Punktes B der nur 
wenig seitwärts liegende [B] eingeführt, so ergibt sich statt 
der richtigen Lage Qı die falsche [Q:]; trotz des geringen 
Fehlers in der Lage von B, ist der Unterschied in der Lage 
des Angriffspunktes / der Querkraft Q: verhältnismäßig viel 
größer. Die Zeichnung ist hier viel empfindlicher als beim 
Träger auf unelastischen Stützen, bei dem eine geringe Ver- 
schiebung der Festpunkte keine wesentliche Aenderung der 
Stützenmomente mit sich bringt. 


Diagramme einer Zwillings-Tandem- 
Fördermaschine. 


Im nachstehenden knüpfe ich an die Abhandlung von 
Dr. H. Hoffmann »Untersuchungen an Dampffördermaschi- 
nen« in den Heften 5 und 6 dieses Jahrganges der Zeit- 
schrift an. In diesen für die Erbauer von Fördermaschinen 
sehr beachtenswerten Ausführungen ist im letzten Teil: Zwil- 
lings-Verbundmaschinen (S. 199) eine Konstruktion der Ma- 
schinenbau-Anstalt Humboldt, Kalk bei Köln a/Rh., er- 
wähnt, die ausführlich in Z. 1902 S. 1057 beschrieben wor- 
den ist. Diese Maschine steht seit etwa anderthalb Jahren 
im Betrieb, und ihre Diagramme sollen den Gegenstand 
meiner Betrachtung bilden. N 

Zunächst seien die Hauptabmessungen der Maschine 
nochmals wiedergegeben: 


Dmr. der beiden Hochdruckzylinder 700 mm 
» * „ Niederdruck zylinder . 1000 » 
gemeinsamer Kolbenu bbb = a 
Nutzlast . g 
Teuſe 1000 m 


Die Abmessungen sind so gewühlt, dab bei der durch 
die Steuerung erlaubten größten Füllung mit Sicherheit in 
jeder Kurbelstellung angefahren werden kann. Die während 
der Fahrt zu leistende Arbeit erfordert alsdann eine auf die 
Fläche des Niederdruckzylinders bezogene mittlere Diagramm- 
spannung p. = 2,015, 2,5 und 3,2 kg / ſem je nach der Art 
der Förderung (Anzahl der Wagen und ob Kohle oder Berge). 
Die drei theoretischen Diagramme, welche diesen Leistungen 
entsprechen, sind in Fig. 1 zusammengestellt. Als feste Fül- 
lung des Niederdruckzylinders sind 50 vH angenommen, wo- 
bei die Arbeitsverteilung sehr zufriedenstellend ist. 


Die Absicht bezüglich der Führung, die mit der eigen- 
artigen Anordnung der Steuerung verknüpft ist, sei an Hand 
der während der Fahrt aufgenommenen Diagramme erläutert. 
Es muß jedoch bemerkt werden, daß. diese Diagramme nicht 
das endgültige Ergebnis darstellen, da zur Zeit der Entnahme 
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Aus demselben Grunde soll hier nochmals auf don von 
mir — und wohl als erstem — in Z. 1903 S. 1532 u. 1533 
an Hand der dort behandelten Aufgabe zahlenmäßig bewie- 
senen, im übrigen allgemein gültigen Satz hingewiesen wer- 
den, daß die Vernachlässigung des Einflusses der Schub- 
kräfte bezw. bei Fachwerkträgern der Formänderungsarbeit 
der Füllungsstäbe nur solange erlaubt ist, als alle Stützen 
gleich elastisch sind; ist dagegen das Elastizitätsmaß der 
Stützen verschieden - - und das ist bei den weitaus meisten 
Aufgaben der Praxis der Fall —, so ist jener Einfluß auf 
die Lage der Querkräfte und damit auf die Größe der 
Stützenmomente ganz beträchtlich (vgl. die Zahlenwerte a. a. O.). 
Der Grund dazu ist an Hand der Figur 9 leicht zu erkennen. 
Dieser Einfluß wird besonders groß, wenn die Querkräfte Q 
außerhalb der zu ihnen gehörigen Oeffnungsweite angreifen 
(wie auch in Fig. 9 vorausgesetzt), wenn also die benach- 
barten Stützenmomente dasselbe Vorzeichen haben, ein Fall, 
der besonders bei stark elastisch nachgiebigen Stützen (z. B. 
bei der in Z. 1903 behandelten Aufgabe, bei Schiffbrücken, 
bei den Gurtungen oben offener hohen Gitterbrücken nsf.) 
eintritt. ' 


infolge geringer Förderung die volle Belastung nicht vorhan- 
den war und an Stelle der vier Wagen Kohle nur zwei 
Wagen Berge gchoben wurden. Immerhin geben die Dia- 
eramme ein klares Bild der Wirkungsweise und gestatten 
einen vollen Rückschluß auf die spätere Leistung. 


Fig. 1. 


Theoretische Diagramme. 


A dar leber ue 
| 


| — 


> 
= 


Der Steuerhebel betätigt den Schieber der Hu 
einrichtung (Servomotor), bleibt also in jeder Lage 
während des Ganges der Maschine sicher stehen. a 
ist daher nur in der Mitte des Stellbogens bei 0 vH Füllung 
für den Steuerhebel vorgesehen. 


| ; ß 
Befindet sich die Kurbel in ungünstiger 3 

n Pr 22 us e 
zum Anfahren bis zur größten Füllung ausg Steuerhebels 


muß, so wird durch diese äußerste Lage des un Frisch- 
selbsttätig ohne weiteren Handgriff des Maschiniste 


— 1 


— 


Band 48. Nr. 330. 
23. Juli 104. _ 
2.2 — oes 


Fig. 2 bis 6. 


Der Druck steigt an, 


dampf i 

10 i den Aufnehmer gereben. 
er die ; | 

E 1 1 erforderliche Spannung erreicht 

5 ufahrtdiagramme mit grö i ; . 

8.2 dargestellt. 8 größter Fiillung sind in 


Su io H A 
1 =. ad die Maschine bewegt, stellt der Maschinist 
ie a gegen einen Anschlag des Stellbogens zu- 
T der Füllung von 50 vH für Hoch- und Nieder- 


arnekzylinde i l 

gend 10 „ Fig. 3. Diese Füllung ergibt ge- 
nütigen Beschle iagrammtlächen, um das Anfahren mit der 
während der Bl zu bewirken. Der Steuerhebel kann 
essen werden = en Dauer der Fahrt an dieser Stelle ruhig 
Rernlator gere, enn die Kraftzufuhr wird nunmehr vom 
anlaß rentile der H Durch diese Regelung werden nur die 
zan und Vora 5 oehdruckzylinder beeinflußt; Kompres- 
dem die . ritt behalten den normalen Wert bei, in- 
aenngswellen entile des Hochdruckzylinders durch Ueber- 
de vom Steuergetriebe des Niederdruckzylin- 
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Diagramme der Fördermaschine in Ronchamp. 


Hand kann natürlich in jedem Augenblick gesteuert werden; 
der Mechanismus wirkt in diesem Falle so, als ob der Re- 
gulator nicht vorhanden wäre, und gibt in Hoch- und Nieder- 
druckzylinder gleiche Füllung, entsprechend den Diagramm- 
sätzen Fig. 5 und 6. Sollte der Maschinist unaufmerksam sein, 
so wird die Füllung gegen Ende der Fahrt vom Tenfenzeiger 
aus selbsttätig mittels einer Sicherheitsvorrichtung vermindert 
und der Korb vor der Hängebank zum Halten gebracht. 
Zu bemerken ist noch, daß infolge ensprechender Wahl des 
Voreintrittes die Kompression nicht über die Eintrittspannung 
steist und auch bei kleiner Füllung keinen zu hohen Wert 
erlangt. 

Die Betriebsweise, bei der die vorliegenden Diagramme 
abgenommen worden sind, ist nun insofern noch ungebräuchlich, 
als infolge der ungewöhnlich geringen Belastung die Höchst- 
geschwindigkeit, bei welcher der Regulator zur Wirkung 
kommt, mit Rücksicht auf die großen Massen der Trommeln 
nur innerhalb weniger Umdrehungen zugelassen werden 
konnte. Um nicht mit zu großer Geschwindigkeit anzukom- 
men, mußte man die kleine Füllung, Fig. 5, verhältnismäßig 
frih einstellen und dann auch bald die Dampfzufuhr 
mittels der Drosselklappe unterbrechen. Der im Aufnehmer 
befindliche Dampf ist hinreichend, um das Auslaufen der 
Maschine bei genügender Regulierfähigkeit zu ermöglichen; 
Gegendampf zu geben, wird vermieden. 

Aus den vorliegenden Diagrammreihen ist ersichtlich, 
daß der Regulator sehr wohl imstande ist, den Kraftzufluß 
zur Maschine genau zu regeln und denselben Dienst zu lei- 
sten wie bei einer gewöhnlichen Betriebsmaschine. Er er— 
höht demnach nicht allein die Sparsamkeit, sondern bietet 
auch gleichzeitig eine nicht zu unterschätzende Sicherheit. 

Nicht vergessen darf man aber dabei, daß die Anord- 
nung naturgemäß erst bei großen Teufen ihre volle Berech- 
tigung hat, da die Beeinflussung durch den Regulator na- 
mentlich bei der Verbundbauart mit größeren Dampfmengen 
im Aufnehmer erst innerhalb einiger Umdrehungen zur Gel- 


s angetri 
‚ selfieben wer j 
2 Fig. 4 deutlich den i Dor Verlauf ist aus Diagramm- | tung kommen kann. 
Rraftbedar 9 ersichtlich. Die Maschine regelt ihren | j Otto Himmelheber. 
ne gewöhnliche Betriebsmaschine. Von 
i a a A ——.— 
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Museum von Meisterwerken der Naturwissenschaft und Technik. 


Am Dienstag den 28. Juni d. J. hat in München die erste 
Aussehußsitzung des Museums von Meisterwerken der Natur- 
wissenschaft und Technik ') unter dem Vorsitz Sr. Kgl. Hoheit 
des Prinzen Ludwig von Bayern und unter zahlreicher 
Beteiligung von mehr als hundert hervorragenden Vertretern 
der Staats- und Gemeindebehörden, der Wissenschaft und der 
Industrie stattgefunden. Die Sitzung wurde im Festsaal der 
Akademie der Wissenschaften abgehalten. 


Als erster Redner begrüßte Professor Dr. K. v. Heig ol 
namens der Akademie der Wissenschaften die Männer, die 
ihre ganze Kraft in den Dienst einer Idee stellen wollen, einer 
Idee, die in dem Wahrspruche der Akademie: Rerum cognos- 
cere causas — wurzeles. 

In diesem Saale -- führte er aus — berichtete Reichen- 
bach zuerst über seine Soleleitung, Fraunhofer über seine 
Fernrohre, Steinheil über seine Erfindungen auf dem Gebiete 
der Telegraphie, Ohm über seine galvanische Kette. Der 
genius loci, dem es entspreche, die wissenschaftliche For- 
schung nicht nur als Mittel zum Zweck, sondern auch um 
ihrer selbst willen zu betreiben, möge die Beratungen des 
Ausschusses schirmen und leiten. 


Ministerpräsident Freiherr v. Podewils begrüßte die Ver- 
sammlung namens der kgl. bayerischen Staatsregierung, in- 
dem er an die Begründung des Museums im vorigen Jahre?) 
erinnerte und hervorhob, daß inzwischen das aus der Begei- 
sterung des deutschen Volkes geborene Unternehmen bis zu 
gesicherter Verwirklichung gediehen sei. Dabei gedachte er 
dankend der lebhaften Teilnahme Sr. Majestät des Kaisers 
und der tatkräftigen Mitwirkung der Reichsbehörden. Vor 
allem aber versicherte er den Verein des lebhaften Interesses 
und der eifrigsten Fürsorge seitens Sr. Kgl. Hoheit des Prinz- 
regenten und der kgl. bayerischen Staatsregierung. 


Hierauf nahm als Vorsitzender des Vorstandsrates Hr. 
Wilbelm v. Siemens das Wort zu folgender Ansprache: 


»Als derjenige unter den drei Vorsitzenden des Vorstands- 
rates, dessen Mandat zuerst, und zwar in diesem Jahre, abläuft, 
liegt es mir ob, Ihnen über die Fortschritte und die Entwicklung 
des Museums während des abgelaufenen Jahres zu berichten. 
Ich glaube aber in erster Linie hervorheben zu sollen, und 
darf das wohl im Namen des ganzen Vorstandsrates fun, daß 
der Vorstand und sein Vorsitzender dem Museum eine ganz 
ungewöhnliche Arbeitskraft und Leistungsfiihigkeit gewidmet 
haben. Er hat es sich auf das eifrigste und in einsichtigster 
Weise angelegen sein lassen, die Grundlagen unseres Unter- 
nehmens weiter zu befestigen und die Organisation in der 
durch die Begriindungs versammlung vorgesehenen Weise 
weiter auszubauen; ferner einen lebhaften Zufluß der unent- 
hehrlichen materiellen Mittel anzuregen und in die Wege zu 
leiten und die Vorbereitungen für die Einrichtung des provi- 
sorischen Museums soweit zu fördern, daß Ihnen heute hier- 
auf bezügliche Pläne vorgelegt werden können. Sie werden 
auch ersehen, wie groß die Anzahl wertvollster Museums- 
objekte bereits ist, für deren Gewinnung der Vorstand seine 
hartnäckigsten Bemühungen eingesetzt hat. 

Die Satzungen des Museums haben am 28. Dezember 1903 
die Allerhöchste Genehmigung gefunden, unter Verleihung 
der Rechtsfähigkeit einer Anstalt des öffentlichen Rechtes, 
wodurch das Museum, welches bei der Gründungssitzung als 
Vereinsmuseum gedacht worden war, den Auflagen der Ver- 
eine entzogen ist. 

Soweit die jetzt in Kraft befindlichen Satzungen von den 
dureh die Festversammlung am 28. Juni 1903 vorläufig ge- 
nebmigten Satzungen abweichen, sind sie auf Grund von Ver- 
handlungen mit der kgl. bayerischen Staatsregierung von den 
drei Vorsitzenden des Vorstandsrates und dem Vorstande ein- 
stimmig beschlossen worden, und zwar nach Maßgabe der von 
jener Versammlung erteilten Ermächtigung. 


Der Vorstand hat seine Geschäftsführung durch eine vom 
Vorstandsrat genehmigte Geschäftsordnung satzungsgemäß ge- 

alt. 
ar Vorstandsrat besteht aus 49 Mitgliedern, von welchen 
10 vom Reichskanzler und der kgl. bayerischen Staatsregie- 
rung und 15 von den im Statut angeführten Körperschaften 
ernannt, während 21 Mitglieder gewählt worden sind. 

Dem Ausschuß gehören gegenwärtig 197 Mitglieder an. 
Von diesen entfallen 


1) Wir benutzen zum Teil den Bericht der Münchener Neuesten 
Nachrichten in deren Nr. 299 und 300. 
2) 8. Z. 1903 S. 1056. 


auf Reichs-, Staats- und Gemeindebeamte 
Vertreter der Akademien der Wissenschaf- 
ten, der Hochschulen, auf Gelehrte, Pro- 


32 Mitglieder 


fessoren, Schriftsteller u. Aa. 90 » 
Vertreter der Industrie, des Marinewesens, 
des Handels und des Gewerbes . 75 » 


Die Zahl der Mitglieder, mit deren Sammlung im Monat 
Januar begonnen wurde, beträgt gegenwärtig über 800, welche 
sieh auf 220 Städte im Deutschen Reiche und im Auslande 
verteilen. 

Sie sehen, wie sich ganz naturgemäß ein bereits großer 
Kreis zusammengefunden hat, um das Erziehungswerk und 
das Heranwachsen unseres jungen Sprößlings zu überwachen 
und in die richtigen Wege zu leiten. Solche Wege sind ja 
nicht von vornberein feststehend und gesichert, und wir be- 
sitzen auch keine Karten, wo wir nachsehen können. Soviel 
wissen wir jedoch, daß der Grund, auf dem wir uns zu be- 
wegen haben, die Einsicht und die lebendige Teilnahme wei- 
terer Kreise sein muß: derjenigen, welche an der naturwissen- 
schaftlichen technischen Weiterarbeit tätig teilnehmen, und 
derjenigen, deren Verständnis für diesen so wichtigen Teil 
der nationalen Arbeit in jeder Weise entwickelt werden sollte. 
Die Ausschußmitglieder sind aber die Kristallisationsmittel- 
punkte, von denen aus diese Bewegung sich weiter und wei- 
ter verbreiten soll. 

Aus alter und neuer Zeit sind ja von jeher in den Kultur- 
ländern Gebilde von Menschenband in Museen gesammelt 
worden. Aber diese Museen waren und sind in erster Linie 
Stätten für die Werke der bildenden Künste. Die Kunst 
idealisiert das Menschenleben. Wir sehen Form und Inhalt 
der Lebensvorgänge durch das Auge des gestaltenden Künst- 
lers und werden so über uns selbst hinausgehoben. 

Aber der Mensch lebt nicht von Kunst allein. Er hat die 
Aufgabe, die materielle Welt, in der er lebt, nach seinen Be- 
dürfnissen zu gestalten und ihren inneren Zusammenhang zu 
erkennen. Und auch auf diesem Gebiete sind es doch in 
erster Linie wieder die Formen, die äußere Form der Geräte 
und Werkzeuge und ihr geschichtlicher Entwicklungsgang, 
welche in Sammlungen, wie z. B. in den Kunstgewerbemuseen 
und in Museen der Völkerkunde, zur Darstellung gelangen. 
Form und Gestalt der Dinge sind es, die das allgemeine In- 
teresse der Menschen vornehmlich in Anspruch nehmen. 


In unserer heutigen naturwissenschaftlich-technischen Zeit 
künnen es aber nicht mehr in erster Linie oder ausschließlich 
die Formen der von Menschenhand hergestellten Gebilde sein, 
welche dem Geschaffenen seine wesentliche Eigenart und Be. 
deutuog verleihen. Wir haben jetzt unsere Aufmerksamkeit 
zu lenken auf den mechanischen Aufbau dieser technischen 
Schöpfungen, auf ihre Konstruktion, auf die Art und Weise 
des inneren und äußeren Zusammenhanges und der erfolg- 
reichen Benutzung der in der Natur wirksamen Kräfte. Solche 
Werke werden zu Meisterwerken durch die Größe der bei 
ihrer Schaffung erwiesenen Schöpferkraft, durch die Genialität 
der angewandten Kunstgritie und durch den Umfang der er- 
zielten Wirkung. 

Ein Museum, das solche Dinge zur Anschauung bringen 
will, darf und muß sich an einen sehr großen Kreis wenden, 
insbesondere in Deutschland. Wir leben hier in festen, ver- 
hältnismäßig engen und beinahe unabänderlichen Grenzen 
mit stark zunehmender Bevölkerung, welche sich durch die 
Arbeit ihrer Köpfe und Hände erhalten muß. Das Quantum 
und Quale dieser Arbeit muß in stark aufsteigender Richtung 
verbleiben. Wissenschaft und Technik sind aber die uns für 
diesen Zweck zur Verfügung stehenden Werkzeuge. Die 
Deutschen sind ihrer ganzen Lage nach darauf angewiesen, 
diese Werkzeuge stets scharf zu halten und weiter zu ver- 
feinern. Wir besitzen nicht jene ausgedehnten ane 
Mais- und Weizenfelder, die Petroleumquellen, die nee n- 
ten Kupfer- und Goldlager u.a. m. Aber nicht unwic En 
als die reiche Fülle solcher äußeren Schätze sind nn = 
und gut angelegte Gehirnwindungen, und hierfür hat sic 11 
deutsche Boden stets als besonders fruchtbar N 11 
liegen unsere unbegrenzten Möglichkeiten. Jedenfa a 198 
die Deutschen in viel höherem Maße als andere en oft 
Nationen darauf angewiesen, ein Werkzeug machen A l 
zu sein. Die Fähigkeit, die einfachsten, wirkungsvo] es ja 
fortgeschrittensten Werkzeuge zu ersinnen und 5 1 20 
handhaben, wird sich wahrscheinlich mehr und 8 ae 
sammenleben der Völker als eine der für die Zu a f 
schlaggebendsten menschlichen Eigenschaften ce om 
ergibt sich also, wie wohlbegründet gerade a d folgen- 
Boden ein Museum ist, das die berühmtesten uu 
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erkzeuge und Instrumente zur Auschauung brin- 
n wil, f e mit den naturwissenschaftlichen Ent- 
welche ihre Voraussetzung bilden. 
h nun fortfahre in der Anführung dessen, was 
ehen ist, um das Museums werk über 
die Anfänge seines ersten Daseinsjahres ‚hinauszuführen, so 
darf ich nicht unterlassen zu berichten, in wie erheblichem 
Maße durch das dankenswerte und liberale Eingreifen seitens 
des Reiches, der kgl. bayerischen Staatsregierung und der 
Stadt München unser Museum Grund und Boden erhalten hat. 
Die kgl. bayerische Staatsregierung hat nunmehr endgültig 
das alte Nationalmuseum für die vorläufige Unterbringung 
der Sammlungen überwiesen, unter gleichzeitiger Bewilligung 
eines Kostenbeitrages von 24000 M für die Wiederherstellung 
des Gebäudes. Die erforderlichen Arbeiten sind unter Leitung 
des Hrn. Professors Emanuel v. Seidl bereits begonnen. Das 
kgl. baverische Ministerium des Aeußern hat ferner den deut- 
schen Bundesstaaten und den in Betracht kommenden Aus- 
landsstaaten von dem Museum in empfehlender Weise Kennt- 
is gegeben, und es sind von den Regierungen dieser Staaten 


nis ge 
dee mehrfache Unterstützungsanerdietungen eingegangen. 


Für den Transport der Ausstellungsgegenstände haben 
die kgl. bayerische Staatsregierung und die großherzoglich 
badische Regierung Frachtfreiheit bewilligt, wodurch es ermög- 
licht ist, selbst außerordentlich schwore Gegenstände dem 
Museum fast ohne Kosten zuzuführen. 

Aehnliehe Eingaben sind an die übrigen deutschen Bun- 
desstaaten gerichtet, und deren Unterstützung ist von maß- 
gebenden Mitgliedern der betrefienden Verwaltungen in Aus- 


sicht gestellt worden. 

An Jahresbeiträgen hat der Reichstag in dritter Lesung 

die Summe von ‚1000 M für das laufende Jahr bewilligt. 
Antrag auf Genehmigung einer gleich großen Summe ist von 
der kgl. bayerischen Staatsregierung dem Landtage vorgelegt 
worden, 
Die Stadt München hat einen festen Jahresbeitrag von 
150 Æ gespendet. Sodann aber hat die Stadt für die end- 
gültige Unterbringung der Sammlungen das Grundstück auf 
der Kobleninsel von rd. 30000 qm Fläche im Werts von un- 
gefähr 2 Mill. Xx im Erbbaurechte überwiesen. 

Die Summe der bisher gezeichneten Jahresbeiträge ein- 
schließlich der drei von mir bereits erwähnten beläuft sich 
auf 137000 4; dazu tritt an einmaligen Stiftungen von pri- 
vater Seite und von seiten einzelner industrieller Werke ein 
Iıesamtbetrag von 386 000 &. 

Einen nicht meßbaren, aber doch recht großen Wert 
stellen die dem Museum bereits in großer Anzahl überwiese- 
nen Sammlungsgegenstände dar. Abgesehen von der reich- 
"altigen mathematisch -physikalischen Sammlung der kgl. 
bayerischen Akademie der Wissenschaften, deren Hes nel 
etwa 4 große Säle einnehmen würden, sind an 600 wertvolle 
Maschinen, Geräte und Modelle von etwa 70 Spendern dem 
Museum als Stiftung angeboten, darunter: eine Sammlung ty- 
pischer Modelle von Lokomotiven, Wagen usw. von der kgl. 
en V erkehrsverwaltung; eine reichhaltige Sammlung 

„Modellen von steinernen, hölzernen, eisernen Brücken, 
sowie Modelle von Straßen- und Wasserbauten von der kgl. 
bayerischen obersten Baubehörde; mathematische, geodätische 
mus und physikalische Instrumente aus dem Be- 
f B Laboratorien der kgl. Bayerischen Lehranstalten; 
( ung von Einrichtungen und Erzaugnissen aus den 
„ustahlwerken von Fried. Krupp in Essen, darunter eine 
fel ne zur Entwieklung der Panzerplatten, große, zum 

en bewogliche Modelle von Hochofenanlagen, Dampfhämmern 
ne u. dergl.; Sammlungen von Originalapparaten 
OSenlampen d ! der Dynamomaschinen, der 
mens & Halske. 5115 i usw. von Sie 
mente von Car! Zeitz ; orische Sammlung optischer Instru- 
wertvollen M del eib in Jena; eine Sammlung von etwa 50 
usw., die Ae 4a orsmagschimen, Fabrikanlagen 
send, von Prof. D. m ind die chemische Technologie umfas- 
. A. Mitscherlich in Freiburg. 


An ; ; Do 
115 50 hers orragenden Originalapparaten und Ma- 
der Rechen 1 erwähnen: die früheste und letzte Ausführung 
Ap 5 von Prof. Dr. Selling; die Hittorfschen 
len: die rie, A der Eigenschaft elektrischer Strah- 
nach den soga konstruktion eines kalorischen Kraftmessers 
schen Rene Dr. R. Mayer vom kgl. württembergi- 
und Erstlings m es Innern; eine große Elektrisiermaschine 
Hofrat Dr. 1 von Geh. Hofrat Dr. Geuther und Geh. 
zur Theorie der „ der Universität Jena; die Originalmodelle 
Dr. vant off; die umlichen Anordnung der Atome von Prof 
Im Betrieh b eindlich sten Röntgen- Apparate; die seit 100 Jahren 
die er; etriebsd e Reichenbachsche Wassersäulen maschine: 
1835; die ampfmaschine der Kruppschen Fabrik vom 

erste von der Firma Gebr. Sulzer gebaute 
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erflüssigung der 


nen Einrichtungen für die Kälte- 
Linde; das Original der ersten 


Kohlensäuremaschine von Windhausen; eino preisgekrönte Lo- 
komotive der Firma Krauß & Co.; die erste elektrische en 
motive von Siemens & Halske; die ersten Diesel-Motoren Lon 
der Augsburger Maschinenfabrik; die erste „ 
R. Wolf in Magdeburg-Buckau; die ersten in Deutschlan ge- 
bauten Gasmotorentypen von der Gasmotorenfabrik Deutz; 
die erste von J. M. Voith in Heidenheim gebaute Francis- Tur- 
bine sowie der erste Turbinenregulator derselben Firma; 
Originalvorrichtungen des Mannesmannschen Walzverfahrens 
von Hrn. R. Mannesmann; die erste Alphazentrifuge von Frhr. 
v. Bechtolsheim. , 

Für die Unterbringung der Bücher und Pläne sind vor- 
züglich erhaltene Bücherregale, ausreichend für etwa 20000 
Bände, aus der Bibliothek des kgl. bayerischen Armeemuse- 
ums leihweise zur Verfügung gestellt. l 

Von Vereinen, Verfassern, Verlegern und Privaten sind 
von etwa 50 Stiftern etwa 1500 Bände überwiesen, wobei die 
von Verfassern gestifteten Werke größtenteils mit handschrift- 
licher Widmung versehen sind. 

Für die Urkundensammlung sind etwa 200 Briefe, Urkun- 
den usw., darunter zahlreiche Briefe von Bunsen, Liebig, Ber- 
zelius, Ampere, Humboldt usw. gestiftet worden. 

Zur Stiftung von Büsten und Bildern berühmter Männer 
haben sich erste Künstler, darunter Prof. Rümann, Akademie- 
direktor Ferdinand v. Miller, Prof. Baltasar Schmidt, Kunst- 
maler Mangold usw., erboten. 

M. H., ich habe Ihnen über so viele und große dem Mu- 
seum geleistete Dienste berichten können, daß ich nicht 
schließen darf, ohne den Ausdruck warmer Dankbarkeit für 
alle hieran Beteiligten. Sie werden auch aus dem Vorgetrage- 
nen gewiß den Eindruck empfangen haben, daß das erste Ge- 
schäftsjahr des Museums reich an fruchtbarer und erfolgrei- 
cher Arbeit gewesen ist, und ich bin sicher, daß dieser Ein- 
druck durch die Ausführungen der nachfolgenden Herren Be- 
richterstatter noch erheblich an Stärke gewinnen wird. Ich 
hoffe, daß Sie mit der Empfindung auf das Ergebnis der heu- 
tigen Sitzung zurückblicken werden, daß das Museum dermal— 
einst des Schweißes der Edlen wert sein wird.« 


Ventilmaschine; die ersten Apparate zur V 


Luft und die typisch geworde 
industrie von Prof. Dr. C. v. 


Es folgte die Ansprache des Vorstandsinitgliedes Hrn. 
Oscar v.Miller: 

„Kgl. Hoheit, sehr geehrte Herren! 

Gestatten Sie mir, daß ich dem Bericht des Herrn Vor- 
sitzenden einige Worte über die Ausgestaltung der Sammlun— 
gen hinzufüge. 

Von Anfang an war der Zweck des Museums festgelegt: 

»Es sollte der Einfluß der wissenschäktlichen Forsehung 
auf die Technik und die Entwicklung der verschiedenen In- 
dustrien durch typische Meisterwerke dargestellt werden.« 

Diese bei der Gründung des Museums festgelegten Grund- 
sätze sind für seinen weiteren Ausbau maßgebend geblieben 
sie bilden die Grundlagen, auf der der Umfang und die Art 
der Sammlungsgegenstände abzugrenzen sind. È 

Um für die Gestaltung des Museums im allgemeinen er- 
probto Anhaltspunkte zu gewinnen, und um die in verwandten 
Instituten gemachten Erfahrungen zu verwerten, wurden Vor- 
studien in einer Reihe ähnlicher Museen unternommen. 

l Insbesondere habe ich, abgesehen von dem mustergültigen 
Reichspostmuseum, die hochinteressanten Museen zu Nürn- 
berg und die kleineren Sammlungen in Wien und Berlin 
vor allem das Conservatoire des Arts et Métiers in Paris und 
das Kensington-Museum in London studiert. 

Es ist selbstverständlich, daß hierbei über den Zweck, die 
Organisation, die Hülfsmittel und die Ausführung dieser ver- 
wandten Institute weit eingehendere Erhebungen angestellt 
werden mußten, als die Besucher soleher Sammlungen e- 
wöhnlich zu tun pflegen, und daß dies möglich war, dafür 
möchts ich an dieser Stelle den Leitern der betreffenden Mu- 
seen bestens danken. | 

Auf das Ergebnis dieser Studien werde ich hei den ein- 
zelnen Punkten des Programmes zurückzukommen haben 

Wenn diese Studien uns zeigten, welche Einrichtungen in 
den verwandten Anstalten bereits geschaffen, und welche etwa 
noch erstrebenswert wären, und wenn sie uns auf diese Weise 
erkennen ließen, wie weit ohne Rücksicht auf das eigene Kon 
nen der Rahmen des Wünschenswerten und Nützlichen zu 
stecken wäre, so war anderseits auch zu prüfen, welche Ziele 
mit den Mitteln und Unterstützungen, die wir zu erholen ha- 
ben, wohl erreichbar sein würden. Um auch hierüber ein RR 
treffendes Bild zu gewinnen, waren zunächst allgemeine Vor- 
handlungen mit Behörden, Körperschaften und Privaten be- 
züglich der Beschaffung von Museumsobjekten nötig. 

Von der über Erwarten freundlichen Aufnahme, wele) 
diese Verbandlungen gefunden haben, ist Ihnen bereits; k 

j ereits im all- 
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gemeinen berichtet worden. Die uns von allen Seiten zuge- 
sicherte werktätige Beihülfe hat uns ermutigt, unsere Ziele 
weit zu stecken, und in dem frohen Bewußtsein, daß die 
deutschen Behörden, die Gelehrten und Industriellen uns auf 
das kräftigste unterstützen, war es möglich, ein weitausschau— 
en les Programm für die Ausgestaltung des Museums zu ent- 
werfen. 

Unsere Verhandlungen und Studien hatten uns überzeugt, 
daß das Museum vor allom eine Ruhmeshalle der deutschen 
Wissenschaft und Technik werden müsse, wie dies das Cou- 
servatoire des Arts et Metiers für Frankreich und das Ken- 
sington-Museum für England geworden ist. 


Im Conservatoire des Arts et Métiers nehmen die Labo- 
ratoriumseinrichtungen des genialen Chemikers Lavoisier, die 
Ueberreste der Luftschiffe von Montgolfier, der erste Webstuhl 
von Jacquard usw. als leuchtende Beispiele bahnbrechender 
Meisterwerke das Iuteresse der großen Allgemeinheit in An- 
spruch; im Kensington-Museum sind es die Dampfmaschinen 
von Watt, die ersten Lokomotiven usw., die den Ruhm des 
Museums über die ganze Welt verbreitet haben, und auch in 
unserm Museum sollen solche Meisterwerke aus alter und 
neuer Zeit die Grundpfeiler der Sammlungen bilden. 


Wie Ihnen unser Verwaltungsbericht zeigt, sind wir schon 
jetzt im Besitze zahlreicher solcher Schätze. So werden z. B. 
die uns überwiesenen Originalapparate Fraunhofers, mit denen 
er der Optik und damit einer großen Reihe von Wissenschaften 
neue Wege gewiesen und ein tiefes Eindringen in früher un- 
bekannte Geheimnisse der Natur ermöglicht hat, in unsern 
Sammlungen vertreten sein. Als ein Meisterwerk aller Zeiten 
werden wir die uns überwiesene erste elektrische Lokomotive 
von Werner von Siemens, mit der ein neues Verkehrsmittel 
für Städte und Länder ins Leben gerufen wurde, zur Aufstel- 
lung bringen. 

Selbstverständlieh wird es jedoch nicht immer möglich 
sein, auf allen Gebieten des Wissens und Schaffens die histo- 
rischen Meisterwerke in Urgestalt den Sammlungen einzuver- 
leiben: in diesen Fällen sollen naturgetreue Nachbildungen 
oder Modelle die Lücke ausfüllen, wie dies ja auch im Ken- 
sington-Museum der Fall ist, wo 2. B. vorzügliche Nachbildun- 
gen der Magdeburger Halbkugeln vorhanden sind. 


Bei all den Meisterwerken werden die deutsche Forschung 
und die deutsche Arbeit, die uns am nächsten liegen, und 
deren Produkte wir auch am leichtesten erhalten können, na- 
turgemäß am stärksten vertreten sein; allein die von uns dar- 
zustellende Entwicklung der Wissenschaft und Technik ist 
nicht an Landesgrenzen gebunden, und wir können deshalb 
auf die Zuziehung der fremdläudischen Schöpfungen nicbt 
verzichten, sonde:n wollen auch Originale und Nachbildungen 
besonders hervorragender Werke des Auslandes erwerben. 


Diesen Grundsatz haben auch die ausländischen Museen 
befolgt, indem z. B. eine Dampfmaschine von Watt, deren 
Original im Kensington-Museum aufgestellt ist, sowie auch die 
unserm Museum im Original über wiesene Reichenbachsche 
Maschine im Conservatoire des Arts et Métiers in getreuer 
Nachbildung vertreten sind. wihrend ‚anderseits der im 
Conservatoire des Arts et Mütiers befindliche Originaldampf- 
wagen von Cugnot im Kensington-Museum sich als Modell 
wiederfindet. | | 

Auch wir haben Verbindungen nach dieser Richtung an- 
geknüpft, und es ist uns bereits aus der Schweiz das Original 
der ersten Ventilmaschine von Gebr. Sulzer gestiftet; außer- 
dem haben wir vom Kensington-Museum nicht nur die Er- 
laıbnis, sondern auch die erforderlichen Zeichnungen zur 
Nachbildung berühmter Werke, wie z. B. der ersten Dampf- 
lokomotiven u. dergl., erhalten. 


Außer den Originalen und Nachbildungen der deutschen 
und ausländischen Hauptmeisterwerke, die gleichsam das 
Fundament oder den Beginn ganzer Entwicklungsreihen dar- 
stellen, und die im Museum auch besonders hervorgehoben 
werde 1 sollen, müssen aber auch die einzelnen Zwischengiie- 
der in unserm Museum vertreten sein, wenn die Entwicklung 
der Naturwissenschaft und der Technik, die von einer wich- 
tigen Stufe zur andern nicht sprungweise, sondern nur all- 
mählich erfolgt, gründlich dargestellt werden soll. So liegt 
zwischen Stephensons erster Lokomotive, die im Kensington- 
Museum mit Recht als eines der größten Meisterwerke der 
Technik bewahrt wird, und den modernsten Erzeugnissen des 
Lokomotivbaues ein ungeheurer Weg, auf dem 2. B. die un- 
serm Museum überwiesene Kraußsche Lokomotive einen Mark- 
stein der Entwicklung bildet, 

Durch diese Entwieklungsstufen zwischen den epoche- 
maehenden Meisterwerken wird der mühsame Weg gekenn- 
zeichnet, welcher zur Erringung des heutigen hohen Standes 
der Wissens shaft und Technik zu durchlaufen war. 


Aber auch vor den neuesten Errungenschaften der For— 
scher und Techniker dürfen wir nicht Halt machen, sobald 
deren hervorragende Bedeutung zweifellos erprobt und von 
maßgebender Seite anerkannt ist. 

Um den Einfluß der wissenschaftlichen Forschung auf die 
Entwicklung der Technik in recht augenfälliger Weise zu zei- 
gen, ist es mitunter nötig, unmittelbar neben die Werke aus 
vergangenen Jahrhunderten und Jahrzehnten die allerneuesten 
Erzeugnisse der Technik zu stellen. 


Neben den schwerfälligen, durch ihre riesigen Abmessun- 
gon auffallenden Wasserwerksmaschinen zeigen die mo dernen 
Pumpen, z. B. die Hochdruck Zentrifugalpumpen, die mit nur 
ljo des Materials dieselbe Leistung vollbringen, so recht be- 
lehrend den Fortschritt. der durch die Anwendung der mecha- 
nischen Gesetze erzielt worden ist. Neben den alten Riesen- 
objektiven der Paotographen von 20 em Dmr. und 50 em Höhe 
zeigen die kleinen neuen Objektive, wie durch die richtige 
Anwendung der optischen Gesetze mit unvergleichlich gerin— 
gem Aufwande von Mitteln gleiche Leistungen erzielt werden 
können. Neben dem Modell eines alten Wohnhauses mit sei- 
nen schlichten Feuerstätten, dem oft vergifteten Brunnen usw. 
würde das Modell eines neuen Gebäudes mit Zentralheizung, 
Lüftung, Wasserleitung usw. zeigen, welchen Vorteil die wis- 
senschaftlichen und technischen Errungenschaften der Hygiene 
den Bewohnern von Städten gebracht haben. 

Auch im Kensington-Museum sind neben den alten Watt- 
Maschinen die neuen Dampfturbinen von de Laval und Par- 
sons, neben den alten Lokomotiven neuere Automobile ver- 
treten. 

Im Conservatoire des Arts et M«tiers sehen wir neben den 
primitiven Ackerbaugeräten aus dem vorigen Jahrhundert die 
modernsten landwirtschaftlichen Maschinen; auch so manche 
andere neue Erfindungen, wie die von Edison, von Thompson 
usw., sind in diesen Musean aufgestellt. 


So ist es auch für uns eine besondere Freude, daß in un- 
serm wissenschaftlich-technischen Museum auch die Appa- 
rate, mit denen noch lebende Forscher, wie Hittorf, Röntgen, 
van t Hoff usw.,, ihre bahubrechenden Versuche gemacht haben, 
vertreten sein werden, und daß wir unter anderm nicht nur 
die ältesten Gasmaschinen von Otto und Langen, sondern auch 
die ersten Diesel-Motoren von der Augsburg-Nürnberger Ma- 
schinenbaugesellschaft besitzen. 


Um die Sammlungen des Museums bis in die neueste 
Zeit fortsetzen zu können und trotzdem nicht der Gefahr ausge- 
setzt zu sein, in die Bahnen geschäftlicher Ausstellungen zu 
geraten, ist die Aufstellung aller Museumsgegenstände an den 
Beschluß des Vorstandsrates gebunden, und wir glauben, daß 
bei der glänzenden Zusammensetzung dieses Aereopags und 
bei dem maß zebenden Urteile desselben für alle Zeiten der 
Grundsatz gelten wird, daß es für Forscher und Ingenieure, 
für wissenschaftliche Laboratorien wie für Fabriken eine 
ganz besondere Ehre bedeutet, wenn ihre Arbeiten und Werke 
der Aufstellung in unsern Sammlungen würdig befunden 
werden. 

Dies sind die Grundsätze, die bei der Auswahl von Mu- 
seumsgegenständen, für Originale wie für Nachbildungen, für 
deutsche wie für fremde, für alte wie für neue Werke Gel- 
tung haben sollen. 


Ich habe Ihnen diese Grundsätze etwas ausführlicher ge- 
schildert, weil, wie die Erfahrung gezeigt hat, der Name 
unseres Museums nicht immer die richtige Vorstellung über 
die Art und den Umfang der geplanten Sammlungen erweckt. 


Neben der Bestimmung, als Ruhmeshalle der deutschen 
Wissenschaft und Technik zu dienen, hat aber unser Museum 
eine weitere wichtige Aufgabe; es soll vor allem eine Stätte 
der Anregung und Belehrung, und zwar nicht nur für Ge- 
lehrte und Ingenieure, sondern für das ganze Volk bilden. 


Dies ist auch die vornehmste Aufgabe der schon wieder- 
holt erwähnten ausländischen Museen, die, obwohl ursprüng- 
lich als große Lehrmittelsammlungen für die mit ihnen 8 
bundenen Schulen gedacht, heute nicht nur diesen, nn 
allen, die Herz und Sinn für Wissenschaft und Technik haben, 
dem ganzen Volke, zur Belehrung dienen. 


Ich habe durch eigene Beobachtung festgestellt, ns = 
das Conservatoire des Arts et Mütiers in Paris in den 
mittagstunden eines Sonntags von mehreren 1000 er 
besucht wurde, und das Kensington-Museum in 1155 2 5 
nach den amtlichen Zählungen jährlich etwa 1 Million 

her. e 
=: Wenn auch durch unser Museum das Verständnis eh 305 
Fortschritte der Natur wissenschaft und Tech en > 
des ganzen Volkes werden soll, so müssen die lie 15 
stiieke, die Maschinen und Gerä’e in einer 9 n 
Vorführung kommen, daß sie nicht nur dem Sachver 
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oder dem Studierenden, sondern auch dem einfachen Arbeiter, 
überhaupt jedem Besucher, verständlich sind. l 

Dies wäre z. B. nicht der Fall bei fertigen Maschinen, 
deren Einrichtungen und Bewegupgsteile zum größten Teile 
verdeckt sind; es ist deshalb nötig, den inneren Bau und ihre 
Wirkungsweise durch Abhebung von Zylinderdeckeln, durch 
Anbringung von Schnitten u. dergl. zu zeigen. 

Wo dies, wie z. B. bei historischen Maschinen, nicht zu- 
lässig ist, sollen neben den Originalen Schnittzeichnungen 
oder Modelle mit den nötigen Schnitten aufgestellt werden, 
wie das z. B. auch im Kensington-Museum für einzelne im 
Original und im Schnittmodell ausgestellte Watt-Maschinen der 
Fall it. Wenn, wie z. B. bei Ubren, Modelle mit Schnitten 
im richtigen Maßstabe für das bequeme Studium der einzelnen 
Teile zu klein würden, müssen Modelle in vergrößertem Maß- 
stabe vorgesehen werden. 

Durch derartige Schnittmodelle und Schnittzeiebnungen 
wird das Verständnis der einzelren Maschinen und Geräte 
schon wesentlich gehoben; oft aber genügen auch zerlegte 
Modelle oder Schnitte nicht, um einen Gegenstand vollkom- 
men klar verständlich zu machen. Solche Objekte müssen 
alsdann in Bewegung oder gar im Betrieb vorgeführt werden, 
damit über ibre Wirkung eine klare Anschauung gewonnen 
werden kann. So müssen z. B. die Steuerungen der Dampf- 
maschinen in Bewegung gezeigt werden, um die Dampfver- 
teilung bei den verschiedenen Stellungen erkennen zu 
lassen. Ebenso müßten die Gas- und Wassermesser, die Elek- 
frizitätszähler usw. durch Modelle mit sichtbaren Bewegungs- 
teilen im Betriebe vorgeführt werden. 

In dieser Hinsicht sind namentlich die Sammlungen des 
Kensington-Museums außerordentlich belebrend, indem dort 
eine große Anzahl Maschinen und Modelle teils dauernd im 
Betriebe sind, teils durch das Publikum selbst ganz nach Be- 
lieben durch Drücken an einem Knopf vorübergehend in Be- 
trieb gesetzt werden können. Wir finden daselbst zahlreiche 
bewegliche Schnittmodelle von Dampfmaschinen, Lokomotiven, 
Webstühlen, Rammen und dergl., und eine Beobachtung der 
Besucher zeigt, daß gerade diese Einrichtungen das allergrößte 
Interesse finden, und daß das Studium all dieser bewegten und 
beweglichen Mechanismen ganz besondes anregend ist. 


Es ist deshalb auch in unserm Museum beabsichtigt, die 
Gegenstände, wo nötig, im Betriebe vorzuführen, und es soll 
zu diesem Zwecke Druckluft, Elektrizität, Gas, Wasser und 
dergl. zur Verfügung stehen. 


Um Ihnen an einem besonderen Beispiele zu zeigen, in 
weicher Weise nach diesen Grundsätzen hervorragende Mu- 
seumsgegenstände aufzustellen wären, ist in den ausgelıäingten 
Plänen die Aufstellung der uns vom Staate nach hundertjäh- 
rigem Betriebe überwiesenen Reichenbachschen Wassersäulen- 
maschine skizziert. 


' Zunächst ist das berühmte Original — eine Maschine von 
ewa 6m Höhe — aufgestellt, dessen Aufbau so recht das Bild 
5 Meisterwerkes bietet. Gleichwohl würde der Laie und 
en u rancher Fachmann aus den riesigen Bronzezylin- 
. Raa über den inneren Bau, die Arbeitsweise und 
eine Sehati der Maschine gewinnen. Es ist deshalb zunächst 
m Maschi zeichnung erforderlich, in der die inneren Teile 
zugleich in uargestelit sind, und die dem Sachkundigen 
a ild von der Arbeitsweise der Maschine gibt. 
dem Laien ‚© geistreiche Betriebsart der Maschine auch 
ginal ein i ee zu machen, wird neben dem Ori- 
Besucher fn 5 Betriebsmodell aufgestellt, das durch die 
des Druckw an gesetzt und bei welchem der Zufluß 
der Salzsole auf ‚das Spiel der Kolben und die Förderung 
Kal uf einen Hochbehälter genau verfulgt werden 


Ü . . 
antrertes, vn den Zweck und die Bedeutung des Ge- 
von dem die Wassersäulenmaschine ein Glied bil- 


dem Zufall überlassen bleiben, 
4 Naturwissen- 
estimmter Plan derjenigen Ge- 
Welche zur Darstellung der Ent- 
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a Technik ein ganz 

vieklun e aufgestellt werden 
& erforderlich sind 


— — ie 


Museum von Meisterwerken der Natur wissenschaft nnd Technik. 


| 


1115 


Als Beispiel, wie ein solcher Plan aufzustellen wäre, liegt 
Ihnen eine Liste und der Entwurf eines Aufstellungsplanes 
ü die Gruppe »Dampfmaschinen« vor. 

de pg ind erin Aen Abbildungen der Versuche Ottos 
von Guericke über die treibende Kraft des Luftdruekes als 
Ausgangspunkt aller Kolbenmaschinen vorgesehen. Es folgen 
sodann Zeichnungen und Modelle der sogenannten atmosphä- 
rischen Maschinen von Papin, Newcomen usw. Hierauf kommen 
Abbildungen von Watt-Maschinen, in denen bereits die noch 
heute gültigen Grundlagen der Dampfmaschinen festgelogt 
sind, und schließlich sind in der Liste verschiedenartige Ver- 
besserungen des äußeren Aufbaues, der Steuerungen usw. in 
historischer Reihenfolge angegeben. 

Neben der Auswahl der für das Museum geeigneten Ma— 
schinen und Maschinenteile ist in der Liste aber auch ange— 
geben, ob sie in Original oder Nachbildung, in Modellen oder 
Zeichnungen wünschenswert und erhältlich sind, welche beson- 
deren Einrichtungen, wie Schnitte, Betriebe usw., nötig sind, 
um die einzelnen Gegenstände verständlieh zu machen, wel- 
cher Raum für die verschiederen Gegenstände an Wand- und 
Bodenfläche vorzuseben ist, und welche Wege voraussicht- 
lich am besten zur Ermittlung und Erwerbung der erwünsch- 
ten Maschinen und Modelle führen dürften. 

Diese Liste soll noch vervollständigt und verbessert wer- 
den; sie soll aber schon in ihrer jetzigen Form als Beispiel 
für die Bearbeitung der übrigen Gebiete des Museums durch 
die in unserm Ausschusse vertretenen Autoritäten dienen. 


Es war deshalb festzustellen, welche Gebiete der Natur- 
wissenschaft und Technik das Museum umfassen sollte. Da 
nach dem Zweck des Museums der Einfluß der naturwissen- 
schaftlichen Forschung auf die Technik dargestellt werden 
so!l, so handelt es sich zunächst um die sogenannten exakten 
Naturwissenschaften: um die Mathematik, die Physik, die Che- 
mie usw., während die beschreibenden Natur wissenschaften 
wie Botanik, Zoologie, die ja in den naturhistorischen Museen 
ohnedies zur glänzenden Darstellung gelangen, in unserm Mu- 
seum nur soweit Aufnahme fiuden, als sie, wie z. B. die Mine- 
ralogie, für die Technik von unmittelbarer Bedeutung sind. 
Bei der Auswahl der technischen Gruppen handelt es sich 
wiederum in erster Linie um diejenigen Gebiete, welche be- 
sonders durch die Wissenschaft gefördert worden sind, z. B 
den auf den Gesetzen der Mathematik und Mechanik beruhenden 
Maschinenbau, die mit der Physik zusammenhängende Elektro- 
technik, die technische Akustik und Optik, die Hygiene, die 
auf den Ergebnissen der Chemie beruhenden chemischen In- 
dustrien, die Vervielfältigungskünste usw. 

Ausgeschlossen bleibt dagegen das ganze Kunstgewerbe 
dessen Erzeugnisse nicht nach den Gesetzen der Naturwissen- 
schaft, sondern nach denen der Schönheit hergestellt werden. 


Trotz der sorgfältigen Abgrenzung unseres Arbeitsgebietes 
blieben etwa 40 wissenschaftliche und technische Gruppen mit 
zahlreichen Unterabteilungen zu berücksichtigen, welche in 
dem Ihnen übergebenen Verzeichnis festgelegt worden sind 

An die über alle 40 Gruppen sich erstreckende Ausstellung 
von Maschinen, Geräten, Modellen usw. schließt sich eine 
wissenschaftlich- technische Bibliothek und eine umfangreiche 
Plansammlung, die in historischer und belehrender Hinsicht 
den gleichen Zwecken wie das eigentliche Museum dienen 
soll, und über deren große Bedeutung Se. Magnitizenz Hr 
Rektor von Dvek Ihnen berichten wird. l 

Im Anschluß an die Bibliothek und Plansammlung sollen 
alte Originalzeichnungen, Urkunden und Autogramme ausge- 
stellt werden, die Zeugnis von dem Schaffen und Wirken 
großer Männer in vergangenen Zeiten geben. 

Damit aber das Andenken an die bahnbrechenden For- 
scher und Techniker im Volke dauernd erhalten bleibe, ist 
auch die Aufstellung von Büsten und Bildnissen der hervor- 
ragendsten Männer der Naturwissenschaft und Technik in 
Aussicht genommen; hierüber wird Hr. Professor Dr. v. Linde 
die Güte haben, zu berichten. 

Ich glaube, die Gebiete, die das Museum umfassen soll 
die Art der Gegenstände, die in den einzelnen Gruppen zur 
Aufstellung kommen sollen, genügend erörtert zu haben, um 
ein allgemeines Bild von dem Umfang und der Gestaltung 
des Muscums zu geben. 

In der aushängenden Tafel ist nun dargestellt, wie das 
Museum zunächst vorläufig in den uns zur Verfügung gestell- 
ten Räumen des alten Nationalmuseums untergebracht werden 
soll. Bei Austeilung der Räume waren wir bemüht, die ein- 
zelnen Gruppen soviel wie möglich im Zusammenhang anein- 
ander zu reihen. 

Beim Durchwandern der Sammlungen beginnen wir daher 
beispielsweise im ersten Stockwerk mit der Mathematik, be- 
treten sodann die Abteilungen über Meßwesen, Geodäsie und 
Astronomie, um hierauf zur Physik und Chemie sowie zu deren 
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angewandten Wissenschaften: der technischen Akustik und 
Optik, zur Elektrotechnik und zur chemischen Großindustrie 
usw. überzugehen. 

Insofern Abweichungen von dieser organischen Reihen- 
folge vorkommen, sind sie durch die Größen- und Höhenrver- 
hältnisse sowie durch die Tragkraft der einzelnen Räume, die 
ja nicht für unsere Zwecke geschaffen worden sind, bedingt. 
Auch der vorgesehene Umfang der einzelnen Gruppen soll 
keineswegs maßgebend für die künftige Anordnung sein; denn 
er war zunächst dadurch bedingt, daß einzelne Gebiete, wie 
z. B. das Meß wesen, die Physik usw., durch die von der kgl. 
baverischen Akademie der Wissenschaften überwiesene Samm- 
lung schon von Anfang an einen größeren Umfang erhalten 
haben, während auf andern Gebieten die Museumsgegenstände 
erst allmählich im Laufe von mehreren Jahren beschalit wer- 
den Können. 

Wir glauben deshalb auch, daß die überwiesenen Räume 
des alten Nationalmuseums für die nächsten Jahre wohl noch 
ausreichen werden. 

Für unsere Sammlungen werden einschließlich der ge- 
planten Halle für Verkehrswesen Räume von etwa 4500 qm 
zur Verfügung stehen: außerdem werden für die Bibliothek 
und Plansammlung noch etwa 1000 qm vorhanden sein. 

Im Vergleiche hierzu hat das Conservatoire des Arts et 
Metiers etwa 9000 qm, das Kensington Museum für seine tech- 
nische Abteilung nur etwa 6000 qm Fläche zur Verfügung. 


Sie sehen bieraus, daß unser Provisorium schon von An- 
fang an einen Umfang erhalten kann, der es uns ermöglicht, 
die Besucher für unser patriotisches Unternehmen zu begeistern 
und ihnen eine Vorstellung davon zu geben, was sie an An- 
rerung und Belehrung bei Vollendung des endgültigen Mu- 
seums zu erwarten baben. 


Für dieses endgültige Museum, zu dessen Aufbau die 
Stadt München einen Bauplatz von rd. 30000 qm gestiftet hat, 
wären zunächst die Räume für die einzelnen Gruppen we- 
sentlich größer und so anzuordnen, daß sie für den Bedarf in 
künftigen Zeiten noch erweitert werden können. 


Den einzelnen Gruppen müßte auch die Höhe der Räume, 
die Tragfähigkeit der Böden usw. besser angepaßt werden, die 
Reihenfolge der Räume müßte einer organischen Aneinander- 
gliederung der zusammengehörigen Gruppen noch mehr als 
bei der ersten vorläufigen Anlage entsprechen. 

Für die Abteilung »Optik« wird zur Vorführung der Far- 
benspektren, des Leuchtens Geislerscher Röhren usw. auf eine 
entsprechend eingerichtete Dunkelkammer nicht zu verzich- 
ten sein. 

Für die Gruppe »Akustik« werden Räume mit schalldich- 
ten Wänden erforderlich sein. l 

In der Gruppe »Bergwesen« wird es sich empfehlen, ge- 
wisse kennzeichnende Einrichtungen wirklicher Bergwerke in 
naturgetreuer Nachbildung zu zeigen. 


Einen hervorragenden Teil des Museums werden die Bi- 
bliotbek und die Plansammlung bilden; gebotenenfalls könnte 
hierfür ein besonderer Bau aufgeführt werden. Dieser Bau 
müßte auch einen Vortrags- und Versammlungssaal enthalten, 
wenn nicht durch das in unmittelbaror Nähe des Museums ge- 

lante Stadthaus ohnedies ein hierzu besonders geeigneter 
Baal geschaffen wir. l. Jedenfalls müßten für diesen Vortrags- 
saal, ähnlich wie dies im Conservatoire des Arts et Metiers der 
Fall ist, neben Verdunklungseinrichtungen, Abzugskaminen 
für Gase usw. ver allem auch Transportvorrichtungen zur 
Herbeischaffung von Modellen u. dergl. vorgesehen werden, 
da ja gerade die Benutzung der Modelle und der sonstigen 
vorzüglichen Hülfsmittel und Einrichtungen des Museums für 
die Abhaltung wissenschaftlicher und gemeinverständlicher 
Vorträge von ganz besonderem Werte sein wird. 

Auch andere Einzelbauten werden sich neben dem ge- 
schlossenen Museumsbau als nötig erweisen. So wäre z. B. 
für die Abteilung „Astronomie« eine kleine Mustersternwarte 
vorzusehen, welche sich zur Unterbringung einiger astronomi- 
aher Instrumente und zu einfachen Beobachtungen eignet. 
Auch ein Leuchtturm, eine alto Windmühle u. dergl. wären 

ders aufzustellen. . 
PORE D das Museum sich auf einer Insel befindet, so kann für 
diejenigen Museumsgegenstände, die zu ihrer praktischen Dar- 
stellung . Wassermengen nötig haben, auch die Isar 

zt werden. 
wenge den eigentlichen Ausstellungsbauten ist auch auf 
die zum Betriebe erforderlichen Räume bei diesem Museum 
besondere Rücksicht zu nehmen. Es sind niebt nur Verwal- 
tungsräume vorzusehen, sondern auch Werkstätten, in denen 
die Modelle, wenn nötig, ausgebessert und ergänzt werden 
können. Es müssen kleine Versuchslaboratorien für die Zweeke 
des Museums geschafien werden, insbesondere aber ist eine 
eigene Kraftanlage erforderlich, die das Museum mit Druck- 
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luft, mit Elektrizität zum Antrieb von Maschinen und Modellen 
versieht. Diese Kraftanlage soll aber nicht etwa wie gewöhn- 
lich in einem Winkel verborgen werden, sondern sie soll 
durch ihre mustergültige und vielseitige Ausstattung ebenfalls 
ein Ausstellungsstück bilden. Besondere Rücksicht ist auf eine 
gute Beleuchtung des Museums zu nebmen, da das Museum 
vor allem für Gewerbetreibende und Arbeiter bestimmt ist, 
die erst in den Abendstunden Gelegenheit haben, ihre Zeit zu 
Studien zu verwenden. 

Um zur Verwirklichung all dieser Pläne und Wünsche 
die erforderlichen Entwürfe zu erhalten, wird ein allge- 
meiner Bauplan einem vom Vorstandsrat gewählten Bauaus- 
schuß übergeben. Der Ausschuß wird den endgültigen Bau- 
plan aufstellen und alle nötigen Maßnahmen trefien, damit 
Ihnen bei Ihrer nächsten Tagung die Pläne für ein Museum 
vorgelegt werden können, das sich würdig an die Seite des 
Conservatoire des Arts et Métiers und des Kensington-Museums 
stellen kann. Wir dürfen dies zuversichtlich hoffen, nicht nur, 
weil wir auf unserm Bauplatze Räume vom 2- bis 3 fachen 
Umfang dieser Museen schaflen können, nicht nur, weil wir 
unsere Säle und Hallen in ihren Abmessungen vollkommen den 
Bedürfnissen anpassen können, während das Kensington-Muse- 
um wegen seiner niedrigen Räume heute bereits auf die Aufstel- 
lung größerer Originalmaschinen verzichten muß, nicht nur, 
weil wir für unsere Betriebseinrichtungen Druckluft, Gas, 
Wasser, Elektrizität usw. zur Verfügung haben werden, wäh- 
rend z. B. im Kensington-Museum nur Druckluftbetrieb vor- 
banden ist, sondern vor alleın deshalb, weil gerade in Deutsch- 
Jand seit langer Zeit ein inniges Zusammenarbeiten zwischen 
Wissenschaft und Technik besteht, und weil hier wie in kei- 
nem andern Lande der großartige Erfolg dieser Wechselwir- 
kung in den letzten Jahrzehnten zutage getreten ist. r 

Unser Museum wirl aber vor allem deshalb rasch und 
sicher in die Reihe der älteren Institute eintreten, weil wir 
über eine Organisation verfügen, die unbewußt die nämliche 

eworden ist, die das Conservatoire des Arts et Metiers ein 

ahrbundert lang zu einer Quelle der Anregung und Beleh- 
rung für das ganze Land gemacht hat, und durch die Frank- 
reich vor allen andern Staaten zu Anfang des vorigen Jahr- 
hunderts die Führung auf wissenschaftlich-technischem Gebiete 
erlangt hat. ’ 

Wie seinerzeit Ludwig XVI. den bescheidenen Anfängen 
der damaligen Sammlungen Vaucansons die erste ausreichende 
Heimstätte zur Verfügung stellte, in der sie untergebracht und 
erweitert werden konnten, so haben wir durch die Gnade Sr. 
Kgl. Hoheit des Prinzregenten ein vorläufiges Heim für un- 
sere Sammlungen erhalten; wie seinerzeit das Conservatoire 
dureh die Parlamente gefördert wurde, indem der Konvent in 
großem Stile Räume und Mittel dafür bewilligte, so baben 
auch wir der Einsicht der gesetzgebenden Körperschaften des 
Reiches, des Landes und der Stadt unsere nambaftesten För- 
derungen zu verdanken; wie seinerzeſt das Conservatoire sei- 
nem langjährigen Ehrenpräsidenten, dem mächtigen, für Wis- 
senschaft und Technik begeisterten Herzog de la Rochefou- 
cauld Unterstützung und Förderung in allen schwierigen Fra- 
gen verdankte, so hält unser erlauchter Protektor seine schüt- 
zende und schirmende Hand über unser Werk. Die Bildung 
unserer Sammlungen zeigt dasselbe erfreuliche Bild opferwil- 
ligen Gemeinsinnes, der einst in den ersten Zeiten des Con- 
servatoire des Arts et Mütiers so schöne Erfolge zeitigte. Wie 
dort die wertvollen Maschinen und Apparate der kgl. Aka- 
demie der Wissenschaften in den neuen Sammlungen aufgin- 
gen, so werden auch uns die Sammlungen unserer Akademie 
überwiesen werden. Wie beim Conservatoire des Arts et Mé- 
tiers die Uhrensammlung von Berthould, die wertvolle Samm- 
lung des Physikers Charles dureh Stiftungen dem Museum 
überwiesen wurden, so sind auch bei uns bereits aus Privat- 
sammlungen von Gelehrten und Technikern ganze Reihen wich- 
tiger Sammlungsstücke in unsern Besitz übergegangen. 

Unser Vorstandsrat und unser Ausschuß entsprechen in 
ihrem Wesen und in ihrer Zusammensetzung fast genau dem 
Conseil de perfectionnement des Conservatoire, der, teils aus 
ernannten Mitgliedern der Behörden und Vereine, teils a 
gewählten Mitgliedern bestehend, dort wie hier alle ra 
vereinigt, die berufen und imstande sind, ein derartiges lust 
tut groß und bedeutend zu machen. in Chef 

Wenn beim Conservatoire des Arts et Métiers der 
des französischen Staatsbauwesen, der Vorstand der re 
waltung, diesem Ehrenamte angehörten, wenn dort e 151 1 
wie Arago, Gay-Lussac, Montgo fler, wenn maß geben, dels- 
strielle und Techniker, wie der Präsident der Pariser 8 0 
kammer, der Chef der Creuzot- Werke, der General 2 er 
usw., die führenden Geister dieses erlauchten 5 SH nn 
die der Bestimmung des Conservatoire zum Dure 1 0 
halfen, so dürfen wir uns sagen, daß auch unser Untern 
auf gleich sicherer und starker Grundlage ruht. 
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Und in der Tat! Wenn wir beruhigt und hofinungsfreu- 
dig in die Zukunft schauen, so berechtigen uns hierzu nicht 
nur die bisherigen in opferwilligster Weise gemachten Stif- 


tungen, die zahlreichen Gegenstände, die uns bereits im ersten 
Jahre überwiesen worden sind, sondern in erster Linie und 
vor allem das Bewußtsein, daß die Männer, die wir unsere 
Gönner und Mitarbeiter nennen dürfen, wie bisher so auch 
künftig ihren Einfluß, ihren Rat und ihre Hülfe zur Verfügung 
stellen werden, so daß unser gemeinsames Werk der Wissen- 


schaft und Technik und unserm deutschen Volke zu Ruhm 
und Segen gereichen wird.« 

Der erste Bürgermeister der Stadt München Dr. v. Borscht 
hob in seiner bierauf folgenden Ansprache hervor, mit welcher 
Freude und Einstimmigkeit die städtischen Körperschaften den 
Bauplatz für das Museum bewilligt haben. 

Seitens der kgl. bayerischen Verkehrsverwaltung wurde 
mitgeteilt, daß dem Museum die erste in Bayern verwendete 
Sehnellzuglokomotive überwiesen werden wird, und zwar mit 
durchschnittenem Kessel und Dampfzylinder, um deren Inne- 
res zu Zeigen. 

Der Rektor der Technischen Hochschule München Dr. v. 
Dyck gab alsdann nähere Auskunft darüber, wie der Vor- 
stand sich die Bibliothek und die Plansammlung des Museum 
gedacht haben. 

Der Präsident des Kaiserlichen Patentamtes Hauß und 
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der Direktor der preußischen geologischen Landesausta 
Schmeißer sichorten wertvolle Gaben für das Museum ZU. 

Sehließlich berichtete namens des Vorstandes Prof. Dr. v. 
Linde über die Absicht, eine Ruhmeshalle im Museum einzu- 
richten, in der Bildnisse und Büsten hervorragender Männer 
der Natur wissenschaft und Technik aufgestellt werden sollen. 
Zunächst sind in Aussicht genommen: 

Leibniz und Otto v. Guericke, 

Gauß und Fraunhofer, 

Alfred Krupp und Werner Siemens, 
Robert Mayer und Hermann Helmholtz. 

Große Freude rief die Mitteilung des Staatsministers Dr. 
v. Feilitzsch hervor, daß der Prinzregent zwei dieser Bild- 
nisse: von Gauß und von Fraunhofer, dem Museum zum Ge- 


schenk zu machen beschlossen habe. 

Mit geschäftlichen Angelegenheiten, unter denen beson- 
ders die Wiederwahl der jetzigen Vorstandsmitglieder (v. Dyck, 
v. Linde und v. Miller) sowie die Wahl des Direktors der 
Kruppschen Werke Hrn. Ehrensberger zum Vorsitzenden des 
Ausschusses zu erwähnen sind, schloß diese erste Sitzung des 
Ausschusses, welche allen, die ihr beiwohnten, auch den bis- 
her noch Bedenklichen und Zweifelnden, die Ueberzeugung 
gegeben haben wird, daß das in schönster patriotischer Be- 
geisterung begründete Unternehmen auf gesicherter Grund- 
lage ruht und einer glänzenden Entwicklung entgegengeht. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 5. April 1904. 
Aachener Bezirksverein. 


Sitzung vom 2. März 1904. 
Vorsitzender: Hr. Borchers. Schriftführer: Hr. Sommerfeld. 
Anwesend 62 Mitglieder. 


i Nach Erledigung geschäftlicher Dinge spricht Hr. Wüst 
über die Herstellung des Stahlformgusses mittels der 

Kleinbessemerbirne). 
Die Einreihung des Stahles in die Reihe der gieß baren 
Metalle gelang Jakob Meyer, Teilhaber der Firma Meyer & 
Kühne in Bochum, im Jahre 1851 mit Hülfe einer feuerfesten 
Formmasse, welche die Gebrüder Brandenburg erfunden hat- 
ten. Die genannte Firma, die 1854 in eine Aktiengesellschaft, 
0 Bochumer Verein für Bergbau und Gußstahl, umgewan- 
2 worden war, stellte 1855 auf der Pariser Weltausstellung 
rei große Gußstahlglocken aus, von denen die größte 1000 kg 
ne Die Stücke erregten das größte Erstaunen der Fach- 
i ei es wurde bezweifelt, daß das Material tatsiichlich Stahl 
e eine der Glocken unter Aufsicht ausgeschmiedet 
e Schmelzen wurde ausschließlich der Tiegelofen ver- 
1 80 5 im Jahre 1867 die Firma Krupp, die inzwischen 
ofen: 1 5 Verfahren eingeführt hatte, an Stelle des Tiegel- 
a nn nutzbar machte. In den siebziger Jahren 
Verein und e beinahe ausschließlich vom Bochumer 
nur hartes M er Firma Krupp hergestellt. Anfänglich wurde 
gelang es K aterial vergossen; erst Mitte der achtziger Jahre 
etwa 40 K mPp, Gußstücke auch aus weichem Flußeisen mit 
mählich = et und 20 vH Dehnung herzustellen. All- 
gegen! a as Verfahren der Herstellung von Stahlformguß- 
ente 598 ar hüttenmännisches Allgemeingut geworden, und 
mit ni ftigen sich in Deutschland gegen 70 Firmen da- 
Tätigkeit enen allein 43 im Rheinland und in Westfalen ihre 
in den 5 Von diesen 70 Werken dürften etwa JA 
der Beda 4 2 A bis 8 Jahren entstanden sein, so daß heute 
mit Ausnahme al lormguß überreichlich gedeckt wird, da 
es Schiff-, Lafetten- und Lokomotivbaues die 


nz 
antnis der Verwendbarkeit und der konstruktiven Behand- , 


‚Ing dieses Baustoffes nicht; 
ist wia ; cht in demselben Maß i 

"io die Erzeugangs Muigkeit der Werke. e fortgeschritten 
Vartinofens a der deutschen Werke bedient sich des 
ür den St ahlfo. fzeugung des Flußeisens und Flußstahles 
Ständen manch “weuh, obgleich dieser unter gewissen Um- 
muß regelmä gis Nachteile im Gefolge hat. Die Erzeugung 
halten, damit 48 sein und sich stets auf einer gewissen Höhe 
ka t dies n go Jederzeit vollständig ausgenutzt werden 
insat oder noc 3 der Fall und kann z. B. täglich nur ein 
Kosten des fliüssſeen epi per vergossen werden, so steigen die 
Betrieb nicht N Stahles derart, daß ein gewinnbringender 
EEE möglich ist. Oefen mit kleinem Fassungs- 
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vermögen zu verwenden, ist ebenfalls unlohnend, da bei ihnen 
der Brennstoffaufwand für die Einheit erschmolzenen Stahles 
un verhältnismäßig hoch wird, weshalb man selten unter 10 t 
Inhalt geht. Wenn die Stahlformguß werke zu dem Aushülfs- 
mittel greifen, einen Teil des Stahles zu Blöcken für das 
Walzwerk zu vergießen, um einen vollen Betrieb aufrecht er- 
halten zu können, werden sie gegenüber den reinen Block- 
Martinwerken mit viel zu hohen Gestehungskosten rechnen 
müssen, so daß sie diesen gegenüber nicht wettbewerbs- 
fähig sind. 

Alle diese Schwierigkeiten vermehren sich aber, sobald 
es sich um die Herstellung dünnwandiger Gegenstände von 
geringem Gewicht handelt. Der ganze Einsatz wird beim 
Martinofen in der Regel in eine große, mit Bodenventil und 
Stopfen versehene Pfanne abgestochen. Aus dieser wird der 
Stahl in Tiegel verteilt, welche vor dem Guß auf der Feuer- 
brücke des Martinofens weißglühend gemacht werden. Aber 
auch unter Zuhülfenahme des Graphittiegels nimmt das Ver- 
gießen eines großen Einsates zu kleinen Gußstücken zu lange 
Zeit in Anspruch, so daß der Stahl bald zu matt wird und 
nur noch zum Gusse starkwandiger Gegenstände dienen 
kann. Der unterste Teil des Stahles in der Pfanne ist im 
Martinofen den Einwirkungen der Feuergase am wenigsten 
ausgesetzt, bildet also den kältesten Teil des Einsatzes, der 
zum Gießen dünnwandiger Formen am wenigsten geeignet ist, 
weshalb man zuerst starkwandige Gußstücke gießt, um den 
oberen heißen Pfanneninhalt für die dünnen Stücke verwen- 


den zu können. 

In einigen Werken hat man zur Verringerung der langen 
Gießzeit der großen Martineinsätze nur einen Teil davon 
abgestochen und sodann das Stichloch wieder verschlossen, 
also dasselbe Verfahren wie beim Kuppelofen in Anwendung 
gebracht. Abgesehen davon, daß diese Art des Abstechens 
einen erfahrenen Schmelzer erfordert, wird doch das Stichloch 
häufig durchgehen; außerdem hat man hierbei immer nur den 
kältesten Teil des Einsatzes abgestochen. Der amerikanische 
Hütteningenieur Dr. Moldenke hilft sich auf verhältnismäßig 
einfache Weise: er bringt mehrere Abstichrinnen in ver- 
schiedener Höhenlage am Martinofen an und ist nun im- 
stande, stets den heißesten Teil des Einsatzes abzuziehen und 
die Schwierigkeiten mit dem Verschließen des Stichloches zu 
umgehen. Ein kippbarer Martinofen würde noch gründlichere 
Abhülfe schaffen, doch ist meimes Wissens ein solcher, wahr- 
scheinlich wegen der hohen Anschafiungskosten, noch auf 
keinem Stahlformgußwerk in Aufnahme gekommen. Im regel- 
rechten Betrieb ist der Martinofen nur für Gußstücke, deren 
Gewicht mehr als 50 bis 60 kg beträgt, und deren Wandstärke 
nicht unter 12 mm geht, zu verwenden. Für die Herstellung 
diinnwandiger, leichter Stahlformgußwaren hat sich deshalb 
das Bedürfnis nach einer andern geeigneteren Schmelzeinrich- 
tung fühlbar gemacht. In Deutschland kamen infolgedessen der 
sogenannte Mitisguß, Reformguß, Meteorguß usw. auf, welche 
im Tiegelofen mit Unterwind das zu vergießende Material 
schmelzen. Infolge des großen Verbrauches an Tiegeln und 


Aachener B.-V.: Herstellung des 


des hohen Brennstoffaufwandes, der bis zu 300 vH der fertigen 
Ware beträgt, können diese Gußwaren mit dem Temperguß 
nicht in Wettbewerb treten. 

In den übrigen eisenerzeugenden Ländern hat sich für die 
billige Herstellung von dünnwandigen, leichten Stahlformguß- 
gegenständen schon längst der Kleinbessemerbetrieb einge- 
bürgert, während auffallenderweise die deutschen Hütten- 
leute sich gegen dieses Verfahren vollständig ablehnend ver- 
hielten und die Meinungen der Fachkreise über diesen Gegen- 
stand heute noch nicht geklärt sind. Die Ursache dieser ab- 
fälligen Beurteilung scheint in anfänglichen Mißerfolgen be- 
gründet zu sein, welche Veraulassung waren, die weitere Aus- 
breitung dieses Verfahrens zu vorhindern. Neuerdings zeigen 
sich jedoch mehrfache Anzeichen, welche auf einen Umschwung 
schließen lassen. 

Der Kleinbessemerbetrieb ist so alt wie die Erfindung 
des Luftfrischens selbst, da anfänglich nur kleine Einsätze ver- 
blasen wurden. Ende der 60er und Anfang der 70er Jahre 
wurde das Fassungsvermögen der Birnen auf über 3 bis 4t 
gesteigert und ist heute bei 15 bis 25 t angelangt. In Schweden 
liegen die Verhältnisse für den Großbetrieb nicht güustig, 
weshalb man dort meist beim Kleinbessemerbetrieb geblieben 
ist, ja sogar bestrebt war, das Einsatzgewicht immer mehr 
zu verringern. 1877 erregte die Mitteilung Aufsehen, daß es 
dem schwedischen Ingenieur Bergström gelungen sei, Einsätze 
von nur 200 kg zu frischen und Fiußstahl von guter Beschaf- 
fenheit zu erzeugen. Der Kleinbessemerbetrieb ist also nie- 
mals zum Aussterben gekommen. 


Mitte der achtziger Jahre war in Amerika die Clapp- 
Griffith-Birne zur Erzeugung von Blöcken für das Walz- 
werk in Anwendung. Diese ist eine Nachbildung der von 
Göranson auf Grund der Angaben Bessemers konstruierten 
ersten Birne in Edsken in Sehweden, mit welcher Göranson 
seine epochemachenden Versuche durchführte. Im Jahre 1886 
waren nach Sorge 8 Werke in Amerika in Betrieb. Der Ein- 
satz schwankte von 1500 bis 3000 kg. Die tägliche Erzeugung 
an Rohblöcken betrug zum Teil 80 bis 100 t. In Stenay, 
Frankreich, wurde zuerst die Kleinbessemerbirne regelmäßig 
zur Erzeugung von Stahlformguß benutzt. Anfänglich war 
ein feststehender Clapp-Griftith-Ofen vorhanden, der später in 
einen kippbaren Konverter von Walrand umgebaut wurde. 
Der Wind trat bei diesem Konverter durch fünf seitliche Dü- 
sen etwa 100 mm unterhalb der Badoberfläche ein. Die seit- 
liche Windzuführung bei der kippbaren Birne war kein neuer 
Gedanke von Walrand; sie wurde bereits von Bessemer ver- 
sucht, jedoch wieder aufgegeben. In Stenay waren eine basi- 
sche und eine saure Birne vorhanden, das Einsatzgewicht be- 
trug 800 bis 1000 kg. Direktor Robert brachte eine kleine 
Aenderung am Walrandschen Konverter an, wodurch der 
Robert-Konverter entstand. Stenay errichtete im Jahre 1890 
in Paris ebenfalls eine Kleinbessemerei unter der Leitung des 
Ingenieurs Tropenas, welche jedoch aus den Versuchen 
nicht herauskam. Tropenas trat aus, nahm in England und 
andern Staaten Patente auf eine neue Birnenkonstruktion, 
errichtete in England ein Werk mit einer 2 t-Birne, das gute 
Ergebnisse erzielte, so daß sich die Tropenas-Birne ziemlich 
verbreitete. Walrand suchte das Heil des Kleinbessemerverfah- 
rens in einem möglichst kleinen Einsatz, und es gelang ihm mit 
Hülfe des sogenannten Walrandschen Kunstgriffes, den Ein- 
satz auf 350 kg herunter zu drücken. Die Hagener Gußstahl- 
werke erwarben im Jahre 1393 das Verfahren von Walrand 
und bauten 2 Birnen von 500 und 700 kg Einsatzgewicht. 
Das Werk erzielte jedoch keinen Erfolg, ebenso wenig ein 
nach dem Hagener Vorbild errichtetes Werk in Halle, das 
ebenfalls mit kleinem Einsatz arbeitete. 


Diese beiden Mißerfolge waren die Hauptursache, wes” 
halb in Deutschland die Kleinbessemerei sich nicht verbrei- 
tete. Im Jahre 1895 erbaute die Firma Krautheim in Chem- 
nitz eine Anlage nach Tropenas und erzielte gute Erfol- 
ge. Die Ergebnisse dieses Werkes haben zur Anbahnung 
eines Umschwunges in der Beurteilung des Verfahrens viel 
beigetragen. Seit etwa einem Jahr sind noch 4 weitere An- 
lagen dazu gekommen, und zwar bei der Akt.-Ges. Weser in 
Bremen, bei der Anhalter Maschinenfabrik in Dessau, dem 
Vulcan in Stettin und der Firma Jahn in Leipzig. Weitere 
Anlagen werden zurzeit geplant. In Belgien sind 6 derartige 
Betriebe, die gut gehen sollen und trotz des Zolles ihre 
nn 5 nn absetzen. Auch in Oesterreich, Ruß- 
a an 1 ist die Kleinbessemerei längst in Auf- 

Das Verfahren wird neuerdings ausschließli 
Verfahren durchgeführt, da hierbei ee infolge 
des hohen Heizwertes des Siliziums viel leichter gefrischt Sr 
den können als beim basischen Verfahren, das keine Heiz- 
körper mit so hoher Verbrennungswärme wie das Silizium 
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besitzt. Der Rohstoff ist deshalb Hematitroheisen, meist in 
derselben Zusammensetzung, wie es die Gießereien verwen- 
den. Der Siliziumgehalt muß 80 hoch sein, daß die Gattie- 
rung immer noch 2 vH davon enthält. Das Mangan soll in 
Mengen von etwa 1 vH anwesend sein, Schwefel und Phosphor 
möglichst wenig. Der Phosphorgehalt der mit Ruhrkoks er- 
blasenen Hematitroheisensorten geht nur ausnahmsweise unter 
0,07 vH herunter, meist ist er etwas höher. Da der Phosphor 
beim sauren Verfahren nicht entfernt wird, sondern infolge 
des Abbrandes um etwa 15 bis 18 vH seines Gehaltes zu- 
nimmt, so ist beim Einkauf auf einen niedrigen Phosphorge- 
halt das allergrößte Gewicht zu legen. Als weitere Rohstoffe 
dienen die Fingüsse und Trichter. Dies ist ein wunder Punkt 
des ganzen Verfahrens. Die Gattierung von Stahleingüssen, 
Stahltrichtern und Roheisen muß im Kuppelofen verflüssigt 
werden. Trichter und Eingüsse, deren Gewicht über 60 kg 
betragen, können in dem zur Verfügung stehenden Kuppel- 
ofen überhaupt nicht mehr geschmolzen werden. Nähert sich 
das Gewicht der oberen Grenze, so kann nur ein geringer 
Prozentsatz in die Gattierung eingeführt, und der Rest muß, 
ebenso wie die zu schweren Stücke, an die Martinwerke zum 
Einschmelzen verkauft werden. Nur wenn durchweg kleine 
Eingüsse und Trichter fallen, ist das Werk imstande, sämt- 
liches Material wieder selbst aufzuarbeiten. Unter gewöhn- 
lichen Verhältnissen kann man in die Gattierung 20 vH Stahl- 
abfälle einführen, ohne befürchten zu müssen, daß der Ofen 
zu kalt gebt. Sind die Umstände günstig und nur kleine Ab- 
fälle vorhanden, so steigt diese Zahl auf 40 vH. Nur in letz- 
terem seltenem Falle dürfte ein Werk in der Lage sein, sämt- 
liche Eingüsse und Trichter selbst aufzuarbeiten, also unab- 
hängig von einem Martiawerk sein. 


Der Kuppelofen muß imstande sein, die fortlaufend ge 
brauchten Mengen flüssigen Metalles der Birne zu liefern. 
Da das Einsatzgewicht nur ausnahmsweise über 1500 kg geht 
und etwa alle 50 bis 60 min ein Einsatz verblasen und ver 
gossen werden kann, so kommen meist nur kleinere Oefen 
von 500 bis 600 cm Schachtdurchmesser in Betracht. Der 
Herddurchmesser ist gewöhnlich größer, um eine allzu große 
Höhe des Herdes zu vermeiden, da der Herd den ganzen Bir- 
neneinsatz zu fassen imstande sein muß. 


Auffallenderweise werden Oefen ohne Vorherd nicht be 
nutzt, obgleich solche nach Ansicht des Vortragenden für den 
Betrieb vorteilhaft sind. Die Schwefelaufnahme im Kuppel- 
ofen mit Vorherd ist geringer als im Kuppelofen ohne Vor- 
herd, da das Eisen sofort nach dem Schmelzen der ee 
mit Koks entzogen wird und deshalb weniger Schwefel auf- 
nimmt als im Ofen ohne Vorherd, bei welchem das flüssige 
Eisen in einem Koksbett steht und Gelegenheit hat, den 
Schwefel des Brennstofies vollständig aufzunehmen. va heiß 
geschmolzen werden muß, wird sich das flüssige Eisen ferner 
in einem Ofen ohne Vorherd viel mehr mit Kohlenstoff aus 
dem Koksbett sättigen. In einer Kleinbessemerei berechnete 
sich der Kohlenstoffgehalt der Gattierung zu 2,3 vH, während 
das aus dem Kuppelofen kommende Material 3,6 vH enthielt. 
Der Kohlenstofigehalt hat sich im Ofen demnach um 1,3 vH 
angereichert. Nach den Erfahrungen des Redners würde 
diese Anreicherung im Ofen mit Vorherd höchstens die Hälfte 
betragen haben, so daß ein Material mit etwa 3,0 vH Kohlen. 
stoff in die Birae gekommen wäre. Der Kohlenstoff ist beim 
Bessemern als Ballast zu betrachten, er erhöht bei seiner 
Verbrennung die Badtemperatur nicht, dagegen wird durch 
eine große Menge Kohlenstoff der Verlauf des Frischens ver- 
zögert. 


Das Eisen muß im Kuppelofen heiß geschmolzen werden; 
es ist unrichtig, an Schmelzkoks zu sparen da sonst die Vor- 
ginge in der Birne zu kalt verlaufen, der bbrand steigt und 
Verluste durch Pfannenschalen beim Gießen eintreten. Der 
Koksverbrauch im Kuppelofen schwankt zwischen 15 und 25 vH. 
Im letzteren Fall wurden 40 vH Stahlabfälle der Gattierung 
zugesetzt. Um der Schwefelaufnahme bei diesem reichlichen 
Kokssatz entgegen zu wirken, ist mindestens / des Koksge- 
wichtes an Kalkstein zuzuschlagen, ebenso ist für einen 8% 
nügenden Mangangehalt in der Gattierung Sorge zu tragen, 
da das Mangan ebenfalls die Schwefelaufnahme verhindert. 
In manchen Kleinbessemereien steht der Kuppelofen 80 hoch, 
daß das flüssige Eisen mittels einer langen Rinne in die Birne 
gebracht werden kann. Man glaubt durch diese Anordnung 
möglichst wenig Wärme auf dem Wege vom Kuppelofen zur 
In andern Werken ist der Kup elofen 
auf derselben Schle wie die Birne aufgeführt, und das flüssige 
Eisen wird mittels Pfanne und Kran in die Birne geschafft. 
Letzteres Verfahren hält der Vortragende für vorteilhafter, 
da das Eisen während des Fließens in der langen schmalen 
Birne augenscheinlich mehr Wärme einbüßt, als während des 
Verweilens in einer gut vorgewärmten Pfanne. ußerdem 
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kann der Kuppelofen in letzterem Falle auch zur Herstellung 
von Grauguf waren benutzt werden. 

Die Einrichtung der Kleinbessemerbirne ist, abgesehen 
von der Anordnung der Düsen, dieselbe wie die der Groß- 
bessemerbirne. Die Birne wird von Hand gekippt, an einigen 
Stellen auch mittels Druckwasservorrichtungen. Um das 
Kippen von Hand zu erleichtern, ist man zum Nachteil des 
Verfahrens bestrebt gewesen, die Birnen möglichst klein zu 
wählen, so daß manche für jede Tonne Einsatz nur einen 
Rauminhalt von 0,65 cbm aufwiesen. Hierdurch wurde der 
Verlust durch Auswurf sehr vermehrt; von unten zu blasen, 
war in den kleinen Birnen nicht möglich, weshalb man die 
Düsen seitlich anordnete. Bei den Großbessemerbirnen schwankt 
der Rauminhalt der Birne zwischen 1, 10 bis 1,30 cbm für eine 
Tonne Einsatz. In Anbetracht des rubigeren Verlaufes beim 
seitlichen Blasen dürfte 0,9 bis 1, cbm Birneninhalt für die 
Tonne Einsatz bei der kleinen Birne erforderlich sein. 

Der Nachteil einer zu kleinen Birne machte sich in einem 
Falle dadurch bemerkbar, daß nach der Feinperiode, also 
nach der Verbrennung von Silizium und Mangan, wobei große 
Schlackenmengen entsteben, die Birne gekippt werden mußte, 
um die Schlacke abzuziehen, da sonst der Auswurf zu stark 
wurde. Die Düsen mündeten seitlich 100 mm unterhalb der Bad- 
oberfläche. Während des Schlackenabziehens kühlt sich das 
Bad ab, außerdem wird ihm durch Entnahme der Schlacke 
eine beträchtliche Wärmemenge entzogen. Der Abbrand be- 
trug einschließlich des Verlustes beim Kuppelofenschmelzen 
27 bis 29 vH, war also reichlich hoch. Der Düsenquerschnitt 
‚schwankt, auf die Tonne Einsatz bezogen, von 25 bis 34 qcm, 
während man bei der Groß bessemerbirne nur selten über 
20 gem hinausgeht. Die seitliche Windzuführung ist für den 
Wärmehausbalt des Verfahrens nicht vorteilhaft, weil ein Teil 
des Sauerstoffes der Luft unbenutzt entweicht. Will man eine 
vollständige Ausnutzung der Luft erreichen, so darf eine ge- 
' wisse Badhöhe, welche der Wind durchdringen muß, nicht 
unterschritten werden. Diese Höhe beträgt mindestens 400 mm; 
bei einer Tonne Einsatz würde die Birne sodann einen Dorch- 
messer von 0.67 m erhalten, dagegen eine Höhe von 2,6 m. 
Außerdem müßte das Gebläse den Wind atf 1,4 at verdich- 
ten, damit die Widerstände, welche das flüssige Metall und 
die engen Düsenöffnungen bieten, überwunden werden. 

m eine solche unhandliche Form der Birne und so hohe 
Windpressungen zu vermeiden, ist man zum seitlichen Blasen 
übergegangen, Bläst man, wie Tropenas, auf die Badober- 
fläche, so braucht der Wind nur 0,2 at Pressung zu besitzen, 
und es reicht für einen Einsatz von 1250 bis 1500 kg ein 
zoplerdiger Kompressor aus. In dem oben erwähnten Falle, 
in welchem 100 mm unter Badoberfläche geblasen wurde, be- 
Sa die Pressung anfangs 0,7 at und stieg mit zunehmender 

chackenbildung auf 0,9 at. Nach dem Abschlacken ging die 
Pressung auf 0,5 at zurück. Die Düsen verstopften sich häufig, 
vor Rippen und Nachseben nötig machte, wodurch unnötige 

erzögerung entstand. Der Kompressor hat 160 PS und wird 
elektrisch angetrieben. 

a robe des Einsatzes wird heute nicht unter 1000 kg 
gewählt; man ist von dem früheren Fehler abgekommen, 
Een kleine Einsätze zu verarbeiten. Die Abkühlung 
f umgekehrt proportional der Gesamtoberfläche; je kleiner 
N Einsätze sind, um so kälter wird der Vorgang 
ea Es sind alle möglichen Mittel versucht worden, 
$ geringe Einsätze verfrischen zu können. Die End- 
ann des Eisenbades wurde durch heißes Einschmel- 
A y ippelofen, reichlichen Siliziumgehalt des Einsatzes, 

i, 1 F von Kohlenstaub über dem 

un on errosilizium nach der Hochperiode und 
Keines di a 10 sauerstoffhaltiger Luft zu erhöhen gesucht. 

erfolge u 1 konnte jedoch bei kleinen Einsätzen 
heißes Nen ur vermeiden. Rasches Blasen und 
Einsätzen daori o 10 Bi sind auch bei größeren 
ziumgehalt des Bi iche Bedingungen des Erfolges. Der Sili- 

öherer Gehalt veso de. a e a e 
temperatur ohne gr 90 rt den Verlauf und ist auf die End- 

großen Einfluß, da durch die nachfolgende 


erbren 
entzogen wod Kohlenstoffes dem Bade wieder Wärme 


W 
kran h m has desbalb dem Bade nach der Entkohlung Si- 
ason. Mit Hülfe Ferrosilizium zugesetzt und nochmals ge- 
ies pelan e dieses sogenannten Walrandschen Kunst- 
kei g es ihm wohl, die Endtemperatur des Bades zu 


cheinend nich 
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niedrige 75 nden damals nur Legierungen mit 
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Silizium. Man mußte also das Ferrosilizium im Tea 
schmelzen, wodurch nicht nur große Kosten, sondern auc 
Schwierigkeiten im Betriebe entstanden. Der Walrandsche 
Kunstgriff ist deshalb außer Anwendung gekommen. 

Die Verwendung von Sauerstoff zur Anreicherung der 
Gebläseluft ist noch zu teuer. Um 1000 kg Roheisen in der 
Kleinbessemerbirne zu frischen, sind unter Berücksichtigung 
des Umstandes, daß ein Luftüberschuß unvermeidlich Ist, min- 
destens 100 kg Sauerstoff nöt'g. Wenn hiervon auch nur ½ 
künstlich zugeführt wird, so bedeutet das eine Verteuerung 
der Tonne Stabl um den Preis von 25 kg Sauerstoff. Es ist das 
Verdienst von Tropenas, nach den verfehlten Bestrebungen 
von Walrand, Rott und andern erkannt zu baben, daß man 
ohne Gefährdung der erfolgreichen Durchführung des Ver- 
fahrens unter ein gewisses Einsatzgewicht nicht herunter- 
gehen darf. 

Der chemische Verlauf ist derselbe wie bei der Groß- 
be’ semerbirne. Geht die Charge kalt, so verbrennt zuerst Si- 
lizinm und Mangan, ohne daß der Kohlenstoff in Mitleiden- 
schaft gezogen wird. Kommt das Roheisen überhitzt in die 
Birne und ist diese sehr heiß, so beginnt der Kohlenstoff 
gleichzeitig mit dem Silizium und Mangan zu verbrennen. 
Beim Kleinbessemerbetrieb wird heiß im Kuppelofen ge- 
schmolzen, so daß man meist mit mittelheißem Verlauf 
rechnen kann. Der Kohlenstoff verbrennt in der Groß- 
bessemerbirne zu Kohblenoxvd, da es über dem Bade an Sauer- 
stoff fehlt; in der Kleinbessemerbirne herrscht Sauerstoffüber- 
schuß, weshalb hier ein großer Teil des im Bade gebildeten 
Koblenoxydes zu Kohlensäure verbrennt, womit eine ziem- 
liche Wärmeerzeugung verbunden ist. Bei der Verbrennung 
des Kohlenstoffes zu Koblenoxyd wird durch Verbrennung von 
1 vH Kohlenstoff die Badtemperatur nur um etwa @ gestei- 
gert. Unter der Annahme dagegen, daß die Hälfte des Koh- 
lenstoffes zu Kohlensäure verbrannt wird, würde durch 1 vH 
Kohlenstoff eine Wärmesteigerung von etwa 50° hervorgerufen 
werden. Es ist jedoch zu bedenken, daß die Wärmeentwick- 
lung in diesem Falle nicht im Bade selbst, sondern über dem 
Bade geschieht, wodurch die Wirkung auf das Metallbad be- 
deutend abgeschwächt wird. Die Verbrennung des Kohlen- 
stoffes ist mit einer starken Flammenbildung begleitet; das 
Zurückgehen der Flamme zeigt, daß das Blasen beendigt ist, 


Nachdem die Birne gekippt ist, werden Zusätze von Ferro- 
mangan und Ferrosilizium gegeben. Die Höhe der Zusätze 
schwankt bei 12 prozentigem Ferrosilizium zwischen 1 bis 1.7 vH 
bei 80 prozentigem Ferromangan beträgt der Zusatz meist 1 vH 
Einzelne Werke ziehen vor dem Zusatz die Schlacke ab, an- 
dere geben die Zusätze unter die Schlackendecke. Es ist gut 
wenn die Zusätze rotglühend eingetragen werden, um eine 
allzu große Abkühlung des Bades zu vermeiden. Der Ab- 
brand in der Birne und im Kuppelofen beläuft sich unter ge- 
wöhnlichen Verhältnissen auf 17 bis 19 vH. in Ausnahme- 
fällen kann er auf mehr als 25 vH steigen. Das Schlackenge- 
wicht beträgt etwa 14 bis 18 vH des Einsatzes. Das Gießen 
geschieht in gut ausgefütterten, mittels Gebläsefeuers stark 


vorgewärmten Pfannen. Aus einer Pfanne von 100 kg Inhalt 


können bis zu 16 Formkasten vergossen werden. 


Zur Beruhigung des Stables wird in die einzelnen Pfan- 
nen Aluminium gegeben; die Menge schwankt zwischen 0,06 
bis 0,08 vH. Soll hartes Material erzeugt werden, so erreicht 
man dies durch Zugabe von Kokspulver in die einzelnen 
Pfannen. Etwa 60 vH des Kohlenstoffes der Koks werden 
vom Metall aufgenommen. Das Gießen eines Finsatzes von 
1200 bis 1500 kg beansprucht etwa 20 min, das Blasen eben- 
falls etwa 20 min, so daß alle Stunden bequem ein Einsatz 
verarbeitet werden kann. Meist werden die Gußformen scharf 
getrocknet, nur bei weniger profilierten einfachen Gußstücken 
kann man auch in nassen Sand gießen. Die Wandstärke der 
Gußstücke kann bis auf 5 mm heruntergehen, das Gewicht auf 
W 1 RB 5 

ac em Gießen werden die Gußstücke ü 

Die Zeitdauer schwankt zwischen 30 und 100 st. Manche Werke 
glühen bei 600 bis 700°, andere gehen bis auf 9000. Die Gug- 
stücke müssen möglichst langsam abgekühlt werden. Durch 
das Ausglüben wird die Zerreißfestigkeit des Materials nur 
wenig gesteigert, dagegen findet eine wesentliche Zunahme 
der Dehnung und Kontraktion statt, während die Elastizitäts- 
grenze nur unwesentlich beeinflußt wird. Die Zähigkeit des 
Materials erleidet demnach eine Steigerung; außerdem wird 
das Gefüge gleichmäßig feinkörnig, und die beim Erkalten 
des gegossenen Stückes eintretenden Spannungen werden be- 
seitigt. Das Ausglühen hat denselben Erfolg wie mechanische 
Bearbeitung in hoher Temperatur. 

Die chemischen Veränderungen beim Glühen erstrecken 
sich nur auf die Kohlenstoffformen. Die Härtungskohle 
nimmt an Menge ab und, wandelt sich in Karbidkohle 
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um. Es finden also dieselben Umlagerungen statt, wie beim 
Anlassen gehärteten Stahles. Die Festigkeitseigenschaften des 
fertigen Gusses schwanken je nach der Höhe des Gesamt- 
kohlenstofigehaltes innerhalb ziemlich weiter Grenzen. Meist 
bewegt sich die Zerreißfestigkeit zwischen 36 ‚und 45 kg/ amm, 
die Dehnung zwischen 20 und 25 vH, die Kontraktion zwI- 
schen 25 und 45 vH. 
Eingegangen 25. März und 6. April 1904. 
Bochumer Bezirksverein. 


Sitzung vom 27. Februar 1904. 
Vorsitzender: Hr. Rump. Schriftführer: Hr. Meyenberg. 
Anwesend 43 Mitglieder und 15 Gäste. 

Hr. Götze spricht über Funkentelegraphie!'). 


Darauf beschäftigt sich die Versammlung mit geschäft- 
lichen Angelegenheiten. 


Sodann verliest Hr. Rump einen Teil eines von Hrn. 
Holzmüller in Hagen gehaltenen Vortrages über die Kant- 
Laplacesche Kosmogenie und ihre Kritik). 


Sitzung vom 19. März 1904. 
Vorsitzender: Hr. Rump. 


Hr. Schieritz spricht über die Entstehung von Ge- 
weben. Er geht von der Gewinnung der Grundstofie aus, 
die allen drei Naturreichen: dem Mireral-, Pflanzen- und 
Tierreich, angehören, bespricht die Bearbeitungsverfahren im 
einzelnen, insbesondere die Reinigung der von überseeischen 
Ländern eingeführten Baumwolle und der verschiedenen 
Wollarten, und erläutert eingehend die Entstehung des Fa- 
dens. Nachdem er einen Rückblick auf die alte Art der Her- 
stellung mit Hülfe des Spinnrades geworfen, geht er zu den 
einzelnen im Laufe der Zeit an diesem einfachen Werkzeug 
vorgenommenen Verbesserungen über und beschreibt schließ- 
lich einen modernen Selfactor. 


Sitzung vom 26. März 1904. 
Vorsitzender: Hr. Rump. Schriftführer: Hr. Meyenberg. 
Anwesend 18 Mitglieder und 4 Gäste. 
den Die Versammlung beschäftigt sich mit Vereinsangelegen- 
eiten. 


Darauf berichtet Hr. Rump über eine von Henschel & 
Sohn gebaute Schnellbahndampflokomotive). 


1) Z. 1901 8. 1047; 1903 S. 136. 
2) Z. 1904 8. 606. 
2) Z. 1904 S. 956. 
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Eingegangen 10. März 1904. 
Dresdner Bezirksverein. 
Sitzung vom 18. Februar 1904. 
Vorsitzender: Hr. Scheit. Schriftführer: Hr. Schiemann. 
Anwesend 65 Mitglieder und 56 Gäste. 


Hr. Ernst Lewicki spricht über die Wirtsehaftlich- 
keit moderner Dampfkesselanlagen im Vergleich 
mit Saurgasanlagen. 


Eingegangen 19. März 1904. 


Hamburger Bezirksverein. 
Sitzung vom 2. Februar 1904. 
Vorsitzender: Hr. Goebel. Schriftführer: Hr. Kroebel. 
Anwesend 53 Mitglieder und 5 Gäste. 


Hr. Busse spricht über die Dampfüberhitzung und 
Gesichtspunkte beim Bau der Ueberhiter). 


Eingegangen 17. März 1904. 


Hannoverscher Bezirksverein. 
Sitzung vom 26. Februar 1904. 
Vorsitzender: Hr. Klein. Schriftführer: Hr. Peter Fischer. 
Anwesend 78 Mitglieder und 25 Gäste. 


Hr. ter Meer spricht über die maschinelle Einrich- 
tung des Drehstromwerkes Herrenhausen’). 


Eingegangen 14. März 1904. 


Württembergischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 4. März 1904. 
Vorsitzender: Hr. Nallinger. Schriftführer: Hr. Widmaier. 
Anwesend 99 Mitglieder und 19 Gäste. 


Der Vorsitzende macht Mitteilung von dem Hinscheiden 
der Mitglieder W. Schlusen, Haag, J. Ziegler, Stuttgart, 
und G. Uhland, Sindelfingen, zu deren Andenken sich die 
Anwesenden von ihren Sitzen erheben. 


Nach Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten spricht 
Hr. Thomann über die wirtschaftliche Ausnutzung von 
Wasserkräften. 


) Vergl. Z. 1903 S. 1545 u. f. 
7) Der Vortrag wird an besonderer Stelle veröffentlicht werden. 
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Bücherschau. 


Handbuch der Ingenieur wissenschaften. Dritter Teil: 
Der Wasserbau. Achter Band: Die Schiffsschleusen. 
Bearbeitet von L. Brennecke, Geheimer Marine-Baurat und 
Hafenbau-Direktor, herausgegeben von J. F. Bubend ey, 
Geheimer Baurat, Wasserbau-Direktor in Hamburg. vierte 
vermehrte Auflage. Leipzig 1904, Wilhelm Engelmann. 
Preis 11 A. 

Die Herausgabe der vierten Auflage des »Wasser- 
baues« wurde im vorigen Jahre mit der ersten Hälfte des 
vierten Bandes »Entwässerung der Städte« begonnen. 
Die dabei gewählte neue Einteilung ist durch den Wunsch 
nach einer übersichtlichen Anordnung des Stoffes hervorge- 
rufen worden. Der »Wasserbau« wird in Zukunft in zwölf 
für sich abgeschlossenen Bänden erscheinen, die zusammen 
den dritten Teil des »Handbuches der Ingenieurwissenschaften« 
bilden werden. 

Die vorliegende vierte Auflage des achten Bandes 
»Schilisschleusen« entspricht dem XIV. Kapitel der dritten 
Auflage. Der Stoff ist in fünf Abschnitten behandelt und 
durch 402 Textabbildungen sowie 11 Tafeln erläutert. 

F A) 5 Dieser Abschnitt enthält: Arten, 
ormen und Benennungen der Schleusen, sowie Anwendung 
mL Abmessungen der verschiedenen Arten = 
5 B) Die Schleusenkörper ist, 
; edeutung dieses Schleusenteiles, besonders 
eingehend behandelt. Auf die Besprechung der Bauweise 


des Schleusenkörpers im allgemeinen, des Untergrundes, der 
Baustoffe und einen Kostenvergleich folgt eine ausführliche 
Theorie der Schleusenkörper nebst Berechnungen der Sohlen- 
und Wandstärken für verschiedene Arten Baugrund und dergl. 
Darnach werden die Einzelheiten des Schleusenkörpers, als: 
Vorrichtungen zum Füllen und Entleeren der Schleusen, 
Spülvorrichtungen, Umläufe, steinerne und hölzerne Böden, 
besprochen und durch kennzeichnende Beispiele erläutert. 
Auf die Angaben über die Herstellungsweise der Schleusen 
folgen Mitteilungen über besondere Bauweisen von Böden 
und Wänden. Der Abschnitt schließt mit der Beschreibung 
von Einzelheiten, als: Einfahrten, Dammfalze, Flügel und 
Treppen. 

Abschnitt C) Die Tore gibt nach einer allgemeinen Be- 
schreibung der einzelnen Torarten die zu deren Berechnung 
erforderlichen theoretischen Angaben, ferner die für die Kon- 
struktion maßgebenden Einzelheiten. 

D) Bewegungs- und Verschluß vorrichtung en. 
Einrichtungen zur Wasserersparnis. Die Bewegungs“ 
vorrichtungen für die verschiedenen Torarten, ferner die Ver- 
schlußvorrichtungen für die Toröfinungen und Umlkufe sowie 
diese selbst werden, soweit erforderlich unter Hinzufügen 
der Berechnungsart, eingehend beschrieben und durch Bei- 
spiele erläutert. Zum Schluß werden die besonderen Ein- 
richtungen zur Wasserersparnis und zur Erleichterung des 
Durchschleusens behandelt. 


Band 48. Nr. 30. 
23. Juli 1904. 


E) Vorrichtungen für große Gefälle. Nebenan- 
en, Betrieb und Unterhaltung. Die Vorrichtungen 
dung großer Gefälle, als: Schachtschleusen, ge- 
neigte Ebenen, Schiffseisenbahnen und senkrechte Schiffs- 
hebewerke, haben in der neuesten Zeit eine besondere Be- 
deutung erlangt. Die bisherigen Ausführungen auf diesem 
Gebiete sind fast ausnahmslos nur für Kanäle mit kleineren 
Abmessungen bestimmt, während die neueren Kanäle erheb- 
lich größere Fahrzeuge aufnehmen sollen. Bei der Ueber- 
windung großer Gefälle müssen bei solchen Kanälen demnach 
viellach ganz andre Mittel angewandt und andre Wege ein- 
geschlagen werden als bei den bestehenden derartigen An- 
lagen. 
j Ausgeführte Beispiele für Kanäle mit größerem Quer- 
schnitt konnten nur ausnahmsweise gegeben werden (Schiffs- 
hebewerk von Henrichenburg); dagegen sind die vielfachen 
Vorschläge und Entwürfe, welche in neuerer Zeit für solche 
Anlagen gemacht worden sind, erwähnt und erläutert, soweit 
sie einigermaßen Anspruch auf Ausführbarkeit erheben kön- 
nen. Das vorliegende Werk bietet dadurch eine gute Ueber- 
sicht über alles auf diesem Gebiete Beachtenswerte. 

Mit der Beschreibung oder wenigstens Erwähnung der 
Nebenanlagen: Signale, Beleuchtung, Brücken, Bachunterfüh- 
rungen, Schleusenwärter-Wohnungen und mit einigen kurzen 
Bemerkungen über Betrieb und Unterhaltung schließt der 
Text. Es folgen: ein Verzeichnis der Literatur, ein Sach- 
register und ein Inhaltsverzeichnis der Zeichnungstafeln. 

Das Buch ist sorgfältig und mit großer Sachkenntnis 
bearbeitet. Die Auswahl der klar dargestellten und gut ver- 
viellaltigten Abbildungen ist zweckmäßig. Das Werk ist 
jedem Wasserbauer sehr zu empfehlen und erscheint zur ge- 
eigneten Zeit, um bei der Lösung der in der nächsten Zu- 
kunft bevorstehenden bedeutenden Aufgaben über Schleusen- 
bauten aller Art besonders nützlich wirken zu können. 

Stettin-Bredow. Rudolph, Baurat. 


lag 
für Ueberwin 


— — — — 


Der Wasserbau. Nach den Vorträgen, gehalten am 
Finnländischen Polytechnischen Institut in Helsingfors von 
M.Strukel, Professor der Ingenieurwissenschaften. IV. Teil. 
Flußbau, Deiche, Häfen und Schiffahrtzeichen. 
200 S. mit 52 Textfiguren und 37 Tafeln. Helsingfors, 
1 & Co. Leipzig 1904, A. Twietmeyer. Preis 

Dieser vierte Teil bildet den Abschluß des Werkes über 
den Wasserbau. Für die Bearbeitung sind dieselben Grund- 
sätze maßgebend gewesen, welche sich bei den früheren Tei- 
len im wesentlichen als so zweckmäßig und erfolgreich er- 
wiesen haben, daß vom ersten Teil bereits eine neue Auf- 
lage erforderlich geworden ist. Bei möglichst kurzer Dar- 
legung des Wesens und der theoretischen Grundsätze eines 
nn ‚behandelten Gegenstandes werden zu seiner Veran- 
ai ek verschiedene Ausführungsformen kurz beschrie- 
a F Beispiele aus der Praxis in großer 
dar gegeben, d. h. es wird gewissermaßen eine Sammlung 

Mannigfaltigsten Lösungen jeglicher Aufgabe geboten. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. — Uebersicht neu erschſenener Bü 
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Besonderer Wert ist darauf gelegt, daß die 1 
soviel als möglich maßstäblich ausgeführt sind. Dadure 
wird eine richtige Beu:teilung der Aulagen wesentlieh go- 
fördert. Die benutzten Quellen sind im Text angeführt und 
erleichtern weitere selbständige Studien. l l 

Nach Angabe des Verfassers im Vorwort ist bei der Ver- 
vielfältigung der Abbildungen zur Verringerung der Kosten 
anstatt der sonst gebräulichsten, für das Auge gefälligeren 
Lithographie das wesentlich billigere photolithographische 
Verfahren nach flüchtigen Zeichnungen zur Anwendung ge- 
kommen. Daß dieses Verfahren im vorliegenden Falle nicht 
immer genügt, zeigen namentlich solche Abbildungen, in 
denen Maschinen und Eisenkonstrukt onen dargestellt sind. 

Das Werk ist seinem Inhalte und seiner ganzen Anlage 
nach so zweckmäßig entworfen und zusammengestellt, daß 
es trotz der erwähnten, allerdings nur teilweise hervortreten- 
den Unvollkommenheit der Abbildungen ein höchst wert- 
volles Hülfsbuch für die Studierenden ist. Ausübenden In- 
genienren und selbst älteren Wasserbautechnikern wird es 
insoweit von Nutzen sein, als sie eines Nachschlagebuches 
bedürfen, das ihnen Anregung und Muster durch Vorführung 


ausgeführter Beispiele bietet. 


Stettin- Bredow. Rudolph, Baurat. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Hand- und Lehrbuch der niederen Geodäsiet 
1. Band. 2. Hälfte. Von Friedrich Hartner, umgearbeite, 
und erweitert von Eduard Dolezal. 9. Aufl. Wien 1904. 
L. W. Seidel & Sohn. 675 S. 8“ mit 460 Fig. und 3 Taf. 
Preis 6 M. 

Eichung von Strom- und Spannungsmessern. 
Anleitung zur Eichung der Gleich- und Wechselstrommesser 
für Schalttafeln. Separatabdruck aus dem Deutschen Tech- 
niker- Jahrbuch 1904/05. Von T. Glatz. Berlin-Steglitz, Buch- 
handlung der Literarischen Monatsberichte. 12 S. mit 6 Fig. 
Preis 50 Pfg. f 

Formulaire des Centrauk. Résumé par ordre 
alphabétique des cours et projets de l'Ecole Centrale, aug- 
menté de tables usuelles et d'un abrégé de législation. 
2. Aufl. Von J. B. Paris 1904, V' Ch. Dunod. 314 8. 
mit 250 Fig. Preis 6 frs. | 

Erläuterungen zu den Sicherheitsvorschriften 
für den Betrieb elektrischer Starkstromtechnik. 
Herausgegeben von der Vereinigung der Elektrizitätswerke. 


München, Berlin 1904, R. Oldenbourg. 23 S. 8°. Preis 
50 Pfg. 
Leerlauf- und KRurzschluf versuch in Theorie 


Von J. L. La Cour. Braunschweig 1904, 


und Praxis. 
127 S. 8° mit 72 Fig. Preis 


Friedrich Vieweg & Sohn. 
3,50 M. 

E8 Elektrische Lokalbahn Tabor-Bechyne, projektiert 
und ausgeführt von der elektrotechnischen Fabrik Fr. Kriz ik, 


Prag-Karolinenthal. 


— — 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


sktrotschnik 
er „„ über angewandte Elektrochemie. 10. Bd. 
a. w. p Die elektrolytische Raffination des Kupfers. Halle 
- Nachrichten an Preis 8 M. 
1904. Spri er Siemens-Schuckert-Werke. G. m. b. H. 1903. Berlin 
= 1 p PERIA 
ting of elect ernard Victor, and Budd Frankenfield. Tes- 
Direct VV machinery and other apparatus. Vol. I: 
- Thomann, E. u 3 1904. Maemillan & Co. Preis 12 sh. 6 d. 
anlage, 5 Huber. Ueber die neue Stromzuführungs- 
bers Erben = [aus Schweiz. Bauzeltung.] Zürich 1904. 
> Thompson 8 « Preis 0, 50 &. 
of electrotech i « Dynamoelectric machinery; manual for students 
nics. Vol, 1: Continuous-current machines. 7h edit. 


Lond 
= we, F. N. Spon. Preis 80 sh. 
Mrommotoren 2. Mehrphasige elektrische Ströme und Wechsel- 
2. du 10. Heft. Aufl. Uebersetzt von K. Strecker und F. Vesper. 
3e Balle 1904. W. Knapp. Preis 20 A. 


| 


— Wächter, Friedr. Die Anwendung der Elektrizität für militärische 
"Zwecke. 72. Aufl. Wien 1904. A. Hartleben. Preis 8 &. 

— Weil, Th. Die elektrische Bühnen- und Effekt-Beleuchtung. Ein 
Ueberblick über die Methoden und neuesten Apparate der elektri- 
schen Bühnenbeleuchtung. Wien 1904. A. Hartleben. Preis 4 M. 

— Zsakula, M. F. Wechsel»tromtechnik. I. Bd.: Der einphasige 
Wechselstrom. II. Bd.: Mehrphasige Wechselströme und Wechsel- 
stromsysteme. III Bd.: Wechselstromgeneratoren. IV. Bd.: Wech- 
selstrointransſormatoren und Wechselstrommotoren. Wien 1904. A. 
Hartleben. Preis je 4 &. 

Erd- und Wasserbau. Anderlind, O. V. L. Ein System von Mitteln 
zur Verhütung schädlicher Hochwässer. Leipzig 1904. Landwirt- 
schaftliche Schulbuchhandlung. Preis 0, 60 &. 

— Handbuch der Ingenſeur wissenschaften in 5 Tln. III. TI.: Der Was- 
serbau. III, 8. L. Brennecke. Die Schiffschleusen. 4. Aufl. 


Leipzig 1904. W. Engelmann. Preis 11 A. 
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Erd- und Wasserbau. Hilgard, K. E. Ueber Walzenwehre, [aus 
Schweiz. Bauzeitung.] Zürich 1904. E. Raschers Erben. Preis 0,50 . 

— Keller, Herm. Die Hochwassererscheinungen in den deutschen 
Strömen. Vortrag. Jena 1904. H. Costenoble. Preis 3,60 A. 

— Owen, Douglas. Ports and docks. Their bistory, working. and 
national importance. London 1904. Methuen. Preis 2 sh. 6 d. 

Peel, Sydney. The binding of the Nile and the New Soudan. 


l.ondon 1904 Edward Arnold, Publisher to H. M. India office. 
Preis 30 ah. 


— Schulz-Briesen. Die Regelung der Vorflutverhältnisse im Em- 


schergeblete und dle in Vorbe, eitung befindlichen gesetzlichen Maß- 

nahmen zu deren Ausführung sowie zur Beseitigung der vorhande- 

nen Mißstände. Essen 1904. G. D. Baedeker. Preis 0,40 M. 

Sonne, Eduard, und Karl Esselborn. Elemente des Wasser- 

baues für Studierende höherer Lehranstalten und Jüngere Techniker. 

Leipzig 1904. W. Engelmann. Preis 9 &. 

— Urbanftzky, Rud. Wasserverwüstung und Wassersegen. Linz 
1904. Oberösterreichische Buchdruckerei und Verlagegesellschaft. 
Preis 0,40 ./. 

Explosionsmotoren. Haeder, Herm. Die Gasmotoren. Handbuch für 
Entwurf, Bau und Betrieb von Verbrennungsmotoren 2 Tle. 1.Ti. 
Düsseldorf 1904. Schwann. Preis 7,50 &. 


Gasbereitung. Caro, N., A. Ludwig, und J. H. Vogel. Handbuch 
für Azetylen in technischer und wisseoschaftlie! er Hinsicht. 
schweig 1904, Vieweg & Sohn. Preis 29 .. 

— Weiß, A. Das Gaswerk der Stadt Zürich. Rückblick auf die 
Entwicklung in den letzten 10 Jahren und Beschreibung des neuen 
Werkes in Schlieren. (Sonderdr.) Zürich 1904. A. Raschers Erben. 
Preis 2 K. 

Heizung und Lüftung. Einbeck, J. 
heizung, System Brückner. 
Preis 1 &. 


— Rambousek, Jos. Luftverunreinigung und Ventilation mit be- 
sonderer Rücksicht auf Industrie und Gewerbe. Wien 1904. A, 
Hartleben. Prels 6 &. 

Hochbau. Böklen, R., und K. Feil. Arbeiterwohnungen. Neue 
Folge. Ausgeführte Gebäude, enthaltend Wohnungen von 2 und 3 
Zimmern mit Fassaden in farbiger Darstellung, Grundrissen, Schnit- 


Brau- 


Die Schnellstrum Warmwasser- 
( Brückner - Heizung.) Berlin 1904. 


ten und Details. 12. (Schluß-)Lfg. Stuttgart 1904. 

Preis 8 K 

Leu, Ewald. Ausführliche Tabellen für Eisen und Holz zu Decken, 

Trägern, Stützen und Dächern. Querschnitte, Gewichte, Träghelts- 

und Widerstandsmomente. Köln 1904. P. Neubner. Preis 12 A. 

Passmore, Augustine C. Handbook of technical terms used in 

architecture and building and their allied trades and subjecta. 

London 1904. Scott, Greenwood. Preis 7 sh. 6 d. 

— Ritter, W. Die Bauweise Hennebique. [aus Schweiz. Bauzeitung.) 
Zürich 1904. E. Raschers Erben. Preis 1,40 l. 

— Trautmann, Max. Muster-Kostenanschlag für Neubauarbeiten. 
Zum Gebrauch für Ba ibeamte, Techniker, Bauunternehmer unter 
besonderer Berücksichtigung der für die deutsche Heeresverwaltung 
geltenden Bestimmungen aufgestellt und herausgegeben. 3. Aufl. 
Torgau 1904. P. Schultze. Preis 4,50 . 

Holzbearbeitung. Voß, Fritz. Das Beizen und Färben des Holzes 
in modernen Farben. Düsseldorf 1904. Wolfrum. Preis 4,50 &. 

Ingenieurwesen. Rankine, W. J. M Manual of civil engineering. 
22% edit. London 1904. C. Griffin & Co. Preis 16 sh. 

— Suplee, Henry Harrison The mechanical engineer's reference 
book. London 1904. C. Griffin & Co. Preis 18 sh. 

Landwirt chaftliche Betriebe. Nachtweh, Al w. Beiträge zur Kennt- 
nis. Theori; und Beurteilung der Mähmaschinen. [aus Landw. Jahr- 
buch} Berlin 1904. P. Parey. Preis 4 &. 

Lichttechnik. Rasch, Ew. Fortschrittliche Prinzipien der Lichttech- 
nik. (ius Zeitschrift für Elektrotechnik und Maschinenbau] Pots- 


dam 1903. Geschäftstelle der Zeitschriit für Elektrotechnik und 
Maschinenbau. Preis 1 M. 


Luft- und Wasserkraftmaschinen. Goerlitz, Osk. Der Einfluß der 
Wasserträgheit auf die Regulierung von Turbinenanlagen. Wien 
1904. Lehmann & Wentzel. Preis 4 &. 

Luftschiffahrt. Budan, A. Die mechanischen Grundgesetze der Flug- 
technik unter der vereinfachenden Annahme konstanten spezifischen 


Volumens der atmosphär. Luft. Wien 1904. Lebmann & Wentzel. 
Preis 3,60 ~. 


K. Wittwer. 


Veröffentlichungen der internationalen Kommission für wissenschaft- 
liche Luftscbiffahrt. Beobachtungen mit bemannten, unbemannten 
Ballons und Drachen, sowie auf Berg- und Wolkenstationen 1902. 


Januar bis Dezember 1902. Straßburg 1904. K J. Trübner, 
Preis 24 M. 


Zeitschriftenschau.') 


(® bedeutet Abbildung im Text.) 


Bergbau. 


Die Ventilatoranlage auf Grube »Nothberg« des Esch- 
weiler Bergwerkvereines. Von Collischonn. (Giückauf 9. Juli 
04 S. 822/27) Der Ventilator leistet 2570 ebm bei 370 Uml./ min und 
wird von zwei asynchronen Drehstrommotoren von je 80 PS und einer 
Synchronmaschine von 16 P3 Leistung angetrieben. Darstellung der 
Anlage und der Schaltung. 


Dampfkraftanlagen. 


is of an electric railway power station at 
„ 8 ee Rec. 25. Juni 04 8. 805/06*) Das 5 
halt zwei Dampfdynamos von je 400 und eine von En = - us 
und liefert Drehstrom von 13200 V Spannung zum Be 5 5 a . 
86 km langen Ueberlandstrecke nach Akron. Ausführliche Darstellung 
r Dampfleitungen. 

u RT Studebaker power plant at HOE ee 
Indiana. (Eng. Rec. 25. Juni 04 8. 808/09*) Die Be 3 E 
iaem Hauptkraftwerk von 500 KW Gesamtleistung versehen WO y 
Dle liegende Verbundmaschine hat 559 und 1118 u 5 
1067 mm Hub. Der Eluspritzkondensator wird durch ein 
ßyZßßũn ai der Verdampfung. Von Krauß. Schluß. 
(Z Dampfk.-Vers.-Ges. Juni 04 S. 79/80) S. Zeltschriftensechau vom 

iai 04. ö 
>» günstigsten Kurbelwinkel für stationäre N 
kurbelmaschinen. Von Rüdenberg. Forts. 5 he u 
S. 437/89 *) 8. Zeitschriftenschau v. 16. Juli 04. Forts. folgt. 


Von Dosch. Forts. (Z. 
trengung der Dampfkessel. 

e 6. Jull 04 S. 262/64) Zablentafeln über Betriebs- 
ns bei verschiedener Kesselanstrengung und bei verschiedenen 
Brennstoffkosten. Schluß folgt. 


— — 


I) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
81 veröffentlicht. 
n ist in Nr. 1 8. 30 und 
N Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
1 zusammengefafst und geordnet, gesondert herausgegeben. 
een zum Preise von 3 M pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 & 
5 Jahrgang für Nichtmitglieder. 


Erfahrungen mit Wasserreinlgungsapparaten. Von 


Stromeyer und Baron. Forts. (Z Dampfk.-Vers.-Ges. Juni 04 S. 
84/85*) S. Zeitschriftenschau v. 25. Junt 04. Forts. folgt. 


Eisenbahnwesen. 


Locomotives at the St. Louis Exhibition. VI. Von 
Hanbury. (Engng. 8. Juli 04 S. 44/47*) ?/4 gekuppelte Lokomotive, 
gebaut von der Canadian Locomotive Co. in Kinzston, Ontario. ?/s-ge- 
kuppelte Lokomotive der Hannoverschen Maschinenban-A.-G. in Linden 
vor Hannover. ?/e gekuppelte Schnellzuglokomotive von Henschel & 
Sohn in Kassel. 

The Mallet duplex compound locomotive; Baltimore 
& Ohio Ry. (Eng. News 30. Juni 04 S. 60507) Die Lokomotive 
ruht auf 6 Triebachsen, die zu je drei von einer Verbundmaschine an- 
getrleben werden. Die vorderen 3 Achsen sind zu einem Drehgestell 
ausgebildet. Das Betriebsgewicht beträgt 167 t, die Heizfläche des 
Kessels 519 qm, die Rostfläche 6,7 qm. Konstruktionseinzelheiten. 

Rechnerische Bestimmung der Anfahrlinien der Motor- 
wagen elektrischer Bahnen für verschiedene Motortypen. 
Von Kummer. (Schweiz. Bauz. 9. Juli 04 8. 14/17*) 

The use of steel in passenger car construction. Von 
Forsyth. (Eng. News 30. Juni 04 S. 608/10*) Allgemeines über die 
Fortschritte im Eisenbahnwagenbau. Beschreibung eines auf zwei 
Drehgestellen ruhenden Durchgangwagens, bei dem die Wände aus 
Stahlblech bestehen. Konstruktions zeichnungen der Einzelheiten. 


Eisenhüttenwosen. 


Die neuen Martin-Musteröfen der Carnegie Steel Co. 
bei Duquesne in Nordamerika. (Oesterr. Z. Berg. u. Hütten w. 
25. Jani 04 S. 339/41 u. 2. Juli 04 S. 354/56) Die Anlage entbält 
12 Oefen von 50 t Fassung, die von einer gemeinsamen Plattform aus 
mittels dreier elektrischer 75 t-Krane bedient werden können. Die 
Oefen werden mit Naturgas geheizt. Ausbad der Oefen. Verfahren 
beim Beschicken. Zusammensetzung der Schlacken. Angaben über 
das Monellsche Verfahren der Homestead-Stahlwerke. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


The Woodsville railroad and highway bridge. ne 
Rec. 25. Juni 04 S. 793 /96% Die Brücke führt eine 1 
Strecke der Boston und Malne-Eisenbahn über den Conneetieut- Fluß. 
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Sie hat eine Bogenöffnung von rd., 75 m Spannweite. Die Eisenbahn 
liegt oberhalb der Straßenfahrbahn. Konstruktionseinzelheiten des alten 
hölzernen und des neven eisernen Ueberbaues. 

The Mingo bridge approaches. (Eng. Rec. 25. Juni 04 S. 
789/91* u. 2. Juli 04 S. 27/30*) Die in Zeitschriftenschau v. 81. Okt. 03 
erwähnte zweigleisige Eisenbahnbrücke erhält eine Anfahrrampe von 


rd. 750 m Länge. Gründung und Bau der Pfeiler. 
A concrete railway bridge. (Tract. and Transm. Juli 04 S. 


156/57) Die über den Muddy- Fluß bei Carbondale, III., gespannte 
Brücke hat 3 Oeffnungen von je 43 m Spannweite und 10 m Breite. 


Konstruktionseinzelheiten. 
Elektrotechnik. 

Bear River power plant and Utah Transmission Sy- 
stems. II. Schluß. (El. World 25. Juli 04 S. 1187/88*) Kon- 
struktionseinzelbeiten der Leitungen. Isolatorprüfungen. 

Kingsbridge power station of the New York City Rail- 
way Company. (Eog. Rec. 2. Juli 04 S. 10/14* mit 1 Taf.) Das 
ausführlich dargestellte Kraftwerk enthält im ersten Ausbau 8 Maschi- 
vengruppen von je 3000 KW Leistung und liefert Drehstrom von 
6600 V Spannung an 18 über die Stadt verteilte Umformer. Die 
stehenden Corliss-Dampfmaschinen haben 1168 und 2184 mm Zyl.-Dmr. 
bei 1524 mm Hub und sind mit Westinghouse-Stromerzeugern gekup- 
pelt. Späterer Ausbau auf die doppel:e Leistung ist vorgesehen. 

The design of alternators. Von Parshall. Forts. (Tract. 
and Transm. Juli 04 S. 132/35*) S. Zeitschriftenschau v. 25. Juni 04. 


Schluß folgt. 
Die Durchschlagspannung von Kabeln. Von Kath. 
(Elektrot. Z. 7. Juli 04 S. 568/730) Betrachtungen über die Herstel- 
Entwieklung 


lung der Isolation und die hierfür verwendeten Stoffe. 
einer Theorle der Durchachlagspannung und ihre Anwendung. 


Erd- und Wasserbau. 
Folkestone new pier and harbour works. (Engng. 8. Juli 
04 S. 37/39 Angaben über die Verlängerung der Mole um 274 m. 
Grändungsarbeiten.. Elnrichtung der Landungsstellen. Gleisanlage.“ 


Gasindustrie. 


Ueber Kraftgasanlagen. Von Doelling. Forts. (Z. Dampfk.- 
vert. Ces. Juni 04 S. 81/83) Wärmerechnungen. Ausgeführte Saug- 


gasanlagen. Schluß folgt. 
Gesundheitsingenieurwesen. 


Ueber die Reinigung städtischer Abwässer und die 
Rinigungsanlage der Stadt Baden. von Hofer. Schluß. 
(Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 8. Juli 04 S. 409/13*) Beschreibung 


elne nach dem Oxydationsverfabren arbeitenden Anlage, die für eine 
tägliche Leistung von 1200 ebm eingerichtet ist. 

open slow sand filters at Yonkers, N. Y. (Eng. Rec. 
2. Jali 04 S. 30/32*) Die Anlage verarbeitet 11000 ebm täglich. Sie 
enthält zwei Filterbecken von je 2000 am Fläche und einen Rein- 
"ssserbehälter von rd. 750 ebm Inhalt. Darstellung der Behälter und 
der Leitungen. 


Hochbau. 
i The seventy-first regiment armory building, New York. 
APR Rec. 3. Juli 04 8. 4/7) Das Gebäude bedeckt 72 x 60 qm 
Triger und ist aus Eisen-Steinkonstruktion errichtet. Darstellung der 
Tanordnung für die Decken, Dachbinder und Säulen. 


Maschinenteile. 
ira pressed steel pulley. (Iron Age 30. Juni 04 
en Die Arme sind hohl gepreßt und mit der gußeisernen 
3 wie mit einem mittleren Bordrand des aus mehreren Blech- 
sstehenden Scheibenkranzes durch Niete verbunden. 


7 Materialkunde. 
toire a a d’essais de 300 tonnes du Labora- 
Brenil, ER du Conservatoire des Arts et Métiers. Von 
a ac 2. Jul 04 8. 137/40*) Die von Buckton & Co. 
Beschreibung d Maschine ist für Druckwasserbetrieb eingerichtet. 
8 der Konstruktion und Wirkungsweise der Maschine. 


4 
e for holding short test pieces. (Iron Age 
150 Mit Hülfe der von Lynch beschriebenen Vorrich- 


tung kann m 
erzielen, an genaue Prüfergebnisıe bis zu Stablängen von 50 mm 


Ueb 
v. 55555 a Versuche mit Schmirgelscheiben. Von 
von der gler 9. Juli 04 S. 488/37*) Die Versuche wurden 


K 

18 en Russischen Technischen Gesellschaft an Schmirgel- 

rüchscheihen u a in St. Petersburg ausgeführt. Schaubilder der 
nd tabellarische Zusammenstellung der Ergebnisse. 


Some i 
(g. Ree, en a the hoiling test of cement. Von Lewis. 
Wile Aber die a 33/34) Der Verfasser spricht sich zunächst 
nellprafung von Zement im allgemeinen aus und 


wolter dann 
d 
Kochrergnche, en Einfluß der Beimengungen auf die Ergehnisse der 


Von Knoderer. (Am. Mach. 9. Juli 
en von elektrischen 


Electric and Ma- 
Tisch von 4,2 m 
Darstellung der 


A large dividing table. 
04 S. 813/15*) Die zum Verteilen der Ankernut 
Maschinen dlenende vorrichtung der Westinghouse 
nufacturing Co. hat einen auf Rollenlagern drehbaren 
Dmr., der von einem Elektromotor angetrieben wird. 
Einstell- und Ablesevorrichtungen. 

Hetallbearbeitung. 

Von Niedecker. Forts. (Z. 


Neue Revolverdrehbänke. 
Maschine von Forster in New 


Werkzeugm. 5. Juli 04 S. 401/03*) 


York mit tief liegender Revolverachse. 
Bohr- und Drehwerk. (Z. Werkzeugm. 5. Juli 04 8. 103/04*) 


Die dargestellte stehende Drehbank von Ludw. Loewe & Co. A. G. in 
Berlin hat 863 mm Tischdurchmesser und 432 mm Ausladung. Dar- 


stellung des Räder werkes. 
Automatic screw machine. (Am. Mach. 9. Juli 04 8. 820/22*) 


Konstruktionszeichnungen einer von der Detroit Lubricator Company 


gebauten Maschine mit unten liegender Steuerwelle. 

The Becker-Brainard No. 1 14-inch cutter and reamer 
grinder. (Iron Age 30. Juni 04 S. 1/3*) Die Maschine hat zwei ge- 
trennte Werktische, die parallel und senkrecht zur Achse der Schleif- 
spindel verschiebbar sind. Darstellung der Anordnung beim Schleifen 


verschiedener Werkzeuge. 
The Flather gear cutter. (Iron Age 30. Juni 04 8. 8/9*) 


Stirnräder-Fräsmaschine mit tief liegender Frässpindel, gebaut von der 


E. J. Flather Mfg. Co. in Nashua, N. H. 
Lathe building methods used at the works of the Lodge 


& Shipley Machine Tool Company. Von Pease. (Am. Mach. 
9. Juli 04 S. 816/17) Guß putzerei. Schleifen der Tischführungen. 


Bohreinrichtungen. 
Motorwagen und Fahrräder. 


Les bicyclettes. Von Bourlet. Schluß. 
04 S. 141/45*) S. Zeitschriftenschau v. 9. Juli 04. 


(Genie civ. 2. Juli 


Pumpen und Gebläse. 
Hochdruckkreiselpumpen und Hochdruckventilatoren, 


System A. Rateau. Von Diviš. Schluß. (Oesterr. Z. Berg- u. 
Hüttenw. 2. Juli 04 8. 349/534) Wirkungsgrad der Gebläse. Hoch- 
mit elektrischem Antrieb der Skodawerke in 


druckkreiselpumpe 


Ergebnisse von Leistungsversuchen. Schluß folgt. 


Pilsen. 
Pumping engines at Hinksford. (Engineer 8. Juli 04 
S. 40% Stehende Verbundmaschine von 559 und 1346 mm Zyl.-Dimr. 


Die Pumpen haben Zylinder von 406 mm Dmr. 


bei 1219 mm Hub. 
und liefern täglich 68000 ebm gegen rd. 180 m Druckhöhe. Versuchs- 
ergebnisse. 

centrifugal pumping plant for the 


Supplementary 
water-works of La Salle, III. (Eng. News 30. Juni 04 S. 619*} 


Kreiselpumpe von 10500 cbm täglicher Leistung mit stehender Welle, 
durch Riemenübersetzung von einer liegenden 40 pferdigen Dampfma- 
schine angetrieben. 

The Knowles high speed motor driven pump. (Iron Age 
30. Juni 04 S. 12*) Ergebnisse von Leistungsversuchen an einer von. 
einem 100 pferdigen Nebenschlußmotor mit 280 bis 309 Uml. / min un- 
mittelbar angetriebenen Zwillingspumpe von 89 mm Tauchkolbendurch- 
messer und 140 mm Hub. 

The air compressor. III. Von Collingham. (Engineer 
8. Juli 04 S. 26/27*) Versuche an einem zweistufigen Luftkompressor. 

Procédés et machines au jet de sable. Von Franche. 
(Rev. Mec. Juni 04 S. 549/72*) R. Zeitschriftenschau v. 21. Mai 04. 


Schiffs- und Beewesen. 


Water-tight subdivisions of warships. (Engineer 8. Juli 
04 S. 45) Allgemeines über die zweckmäßiee Anordnung von wasser- 
dichten Abteilungen. Beeinflussung der Stabilitätsverhältnisse und des 
Gefechtswertes beim Vollaufen einer Abteilung. 

H. M. torpedoboat destroyer »Welland«. (Engng. 8. Juli: 
04 S. 49/50) Das von Yarrow & Co. in Poplar gebaute Schiff ist 
68 m lang, 7 m breit und hat rd. 600 t Wasserverdrängung. Mit 
7500 PS; soll eine Geschwindigkeit von 25,5 Knoten erreicht werden. 


Probefahrtsergebnisse. 
Straßenbahnen. 
Streets and street rallways in St. Louis. (Eng. News 
30. Juni 04 S. 620/31*) Allgemeines über das Straßenreinigungswesen. 
Bettung der Straßenbahnschienen. Verteilung der Linien. Einrichtung 
der Straßenbabnwagen. Kraftwerk der Straßenbahn. 


Textilindustrie. 
Trockenvorrichtung für Garne, Gewebe und dergl. 
(Oesterr. Woll.- u. Leinenind. 1. Juli 04 S. 751*) Die von der Firma 
Blackmann & Co. Ltd., London E. C, gebaute Maschine gestattet durch 
Anwendung des Gegenstromes eine bessere Ausnützung der Trockenluft. 
Kreuzspulmaschbine. (Oesterr. Woll.- u. Leinenind. 1. Juli 
04 8. 753/54*) Die von Arundel & Co. in Stockport gebaute Maschine 
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ermöglicht es, die Aufwinde geschwindigkeit schnell dem Material anzu- 
passen, die Hublänge beliebig abzuändern und zylindrische sowie kege- 
lige Spulen herzustellen. 

Plan für eine Baumwollspinnerei zusammen 
19 200 Selfaktor- und Ringspindeln. Von Basler. (Oesterr. 
Woll.- u. Leinenind. 1. Juli 04 S. 755/75*) Die für 12000 Selfaktor- 
und 7200 Ringspindeln entworfene Anlage weicht in der Anordnung 
der Vorbereitungsmaschinen von sonstigen Baumwollspinnereien ab. 


von 


Verbrennungs- und andere Wärmekraftmaschinen. 


Sur les phénomènes de la combustion dans les mo- 
teurs fixes à l'alcool. Von Sore). Forts. (Rev. Me&c. Juni 04 
S. 521/48*) Rechnerleche Untersuchung des Vorganges während der 


Arbeitstakte. Bedingungen für die Verbrennung. Der Vorgang in aus- 
geführten Motoren. Forts. folgt. 


Wasserversorgung. 


The Quittacas pumping station and other features of 
the New Bedford water works. (Eng. Rec. 25. Juni 04 8. 
<97/800*) Die Stadt zählt 72000 Einwohner und wird aus einer Tal- 
sperrc von 1,5 Mill. ctm Inhalt mit Wasser des Acushnet- Flusses und 


neuerdings aus den Quittacas-Seen versorgt. Die Erweiterung der 


Rundschau, ~ 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


Wasserwerke hat die Anlage eines neuen Dampfpumpwerkes erforderlich 
gemacht. Darstellung der Maschinen und Ergebnisse der Abnabme- 
versuche. 

Concrete work on the Washington filtration plant. 
Von Hardy. (Eng. Rec. 25. Juni 04 S. 788/89*) Betonmischanlage 


und Sandaufdereitung für 29 Filterbecken von je 40,5 a Fläche. Dar- 
stellung der Bauarbeiten. 


Werkstätten und Fabriken. 


The new structural and car shops of the Cambria Steel 
Company, Johnstown. Forts. (Eng. Rec. 25. Jani 04 S. 801/04) 
Uebersicht über die Metallbearbeitungsmaschinen, insbesondere Dar- 
stellung einer Revolverschere mit Druckwasserbetrieb, gebaut von R. 
D. Wood & Co. in Philadelphia, Pa. Grundrißzeichnungen der Werk- 
stätten. Verlade- Portalkran von 60 m Spannweite. 

A travelling railroad machine shop. (Am. Mach. 9. Juli 
04 8. 819%) Die für die erste Hülfeleistung beim Bau von Elsen- 
hüttenanlagen bestimmte Werkstatt der Moran Construction Co. ist in 
einem gewöhnlichen geschlossenen Güterwagen untergebracht und ent- 
hilt eine Drehbank, eine Feilmaschine, eine Schleifmaschine, eine 


Schmiede und andere Werkzeuge. Zum Antrieb der Maschinen dient ein 
Benzinmotor von 8 PS Leistung. 


Rundschau. 


Auf den amerikanischen elektrischen Vorort- und Ueber- 
landbahnen mit eigenem Babnkörper und auch auf Straßen- 
bahnen mit ausgedebntem Sebienennetz, die aus Drehstrom- 
Kraftwerken durch Umformerwerke mit Gleichstrom gespeist 
werden, werden jetzt vielfach fahrbare Umformerwerke 
verwendet, wie es bereits auf den Bahnen der Union 
Traction Co.) Eingang gefunden bat. Die fahrbaren 


1) Z. 1902 S. 580. 


Fig. 1 bio 3. 


Fahrbares Umformerwerk der General Electric Co. 
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Fiq. 4 und 5. Schaltungsschema. 


Gleichstrom = Sperselertung 


" vom Drehstromnetz 
4 


R Widerstand 
Tm Meßtransformator 
T Transformator 


U Umformer 
D Drosselspule 


A Strommesser 
y Spannungsmesser 
. w Leisıungsmesser 


M Magnetausschalter 


— K- 


Transformolorschalfung 


Umformerwerke bilden eine billige Aushülfe für die ort 
festen Umformerwerke des gesamten Bahnnetzes, die im 
folgedessen eine Reservemaschine entbehren können; außer- 
dem können sie zur Unterstützung der bestehenden Umformer 
werke an solchen Stellen eines Bahnnetzes herangezogen wer- 
den, an denen nur für kurze Zeit eine stärkere Belastung 
als gewöhnlich auftritt. Derartige Umformerwerke: sind, wie 
in einem Bericht von Eichel in der Zeitschrift »Elektrische 
Bahnen“) ausgeführt wird, von der General Electric 
Co. z. B. für die Columbus 
London and Springfield- 
Straßenbahn und die 
Chicago Aurora and Elgin- 
Eisenbahn, von der West- 
inghouse Electrie & 
Manufacturing Co. für 
die Wilkesbarre and Hazle- 
ton-Bahn in Pennsylvanien 


| | geliefert worden. 
l Y an 1 Das fahrbare Umformer- 
$ Han werk der General Electric 
UN * l Co. für die erstgenannte 
— L) | Eisenbahn, Fig. 1 bis 3, ent- 
36 


hält den dreiteiligen Hoch- 
spaunungsschalter mit Oel- 
Funkenlöscher, die Blitz- 
sicherungen, einen Dreh- 
strom - Transformator mit 
Luftkühlung und die Schmelzsicherungen 


l in einem abgeschlossenen Raum und in 
5 einem zweiten, durch einen Gang von 
i jenem getrennten Raume den rotierenden 
E 


Umformer für 300 KW Leistung mit Regel- 

widerstand, Meßgeräten, Schaltern usw. 
m Die Schaltung der Anlage ist in Fig. 4 
i dargestellt. Bemerkenswert daran ist, 
daß die Transformatorspulen aller drei 
Phasen, wie in Fig. 5 besonders darge- 
stellt ist, in der Mitte Abzweigungen 
haben, so daß der Umformerwagen an 
verschiedene Hochspannungen ange- 
schlossen werden kann, in diesem Falle 
an 13200 und 26400 V. Anderseits er- 
möglicht ein mit diesen Abzweigungen 
verbundener Umschalter, den Umformer 
unter geringer Spannung anlaufen zu 
lassen. Der Umformer ist mit gemischter 
Erregerwicklung versehen, welche 9 
Gleichstromspannung vom Leerlauf n 
zur vollen Belastung unverändert au 
600 V hält. Da die zur Erregerwicklung 
gehörigen, vom Hauptstrom Bu 
nen Reihbenschlußspulen den Synchro 
mus des Umformers bei 5 
schwankungen zu stören suchen, Sin or 
die Drehstromleitung zwischen Trans o 
mator und Umformer Drosselspulen ein 


1) Elektrische Bahnen 1904 Heft 8 S. 130. 


für ds a V 


G Gebläsemotor, 
8 Sicherungen 


Band 48. Nr. 30. 
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ltet, dio diese schlechte Eigenschaft der gemischten Er- 
. von synchronen Umformern aufheben. l 
Das fahrbare Umformerwerk der Westinghouse Co., Fig. 6, 
hat statt eines Drehstrom-Transformators drei Einphasen-Trans- 
formatoren, wie es bis jetzt fast allgemein in Amerika üblich 
war. Der Wagen ist mit den normalen Oelschaltern der Ge- 
sellschaft für Hochspannung ausgerüstet. Der Umformer wird 
bier nicht, wie bei der General Eleetrie Co., unter stufenweise 
gesteigerter Spannung als Induktionsmotor angelassen, sondern 
durch einen besonderen auf die Umformerwelle gesetzten 


Fig. 6. 


Fahrbares Umformerwerk der Westinghouse Co. 


kleinen Induktionsmotor auf die synchrone Umlaufgeschwin- 
digkeit gebracht. Das Wagendach über den Transformatoren 
und dem Umformer ist abnehmbar, um diese schweren Aus- 
rüstungsgegenstände durch einen Kran hineinsetzen und her. 
zusnehmen zu können. Das Umformerwerk ist für 15000 \ 
Drehstromspannung eingerichtet. Die Transformatoren haben 
Qelkühlung und liefern 350 voltigen Drehstrom, der in dem 
Umformer mit ebenfalls gemischter Erregung in Gleichstrom von 
625 V umgewandelt wird. Dem Außertrittfallen des Umformers 
wird durch kräftige Poldämpfung — vermehrte Wirbelstrom- 
bildung in den Polschuhen — zu steuern gesucht. 


Rundschau. 
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Das Abdrehen der Radreifen gegenüber dem bisherigen 
Verfahren zu beschleunigen, bestreben sich jetzt gleichmäßig 
Maschinenfabriken und Betriebstechniker, und die in Nr. 20 
dieser Zeitschrift S. 715 angegebenen Verfahren sind ‚vielfach 
in Anwendung. Es mag hier noch auf ein weiteres Verfahren 
hingewiesen werden, das mancherlei Vorzüge hat und ins- 
besondere bei vorhandenen Achsenbänken leicht Anwendung 
finden kann. Der stark gewachsene Verkehr stellt häufig an 
die Eisenbahnwerkstätten erhebliche Anforderungen, denen 
auf rascheste Art begegnet werden muß, während Neube- 
schafflungen wegen der erforderlichen Ge- 
nebmigung durch den Landtag erhebliche 
Zeit in Anspruch nehmen. Die Anbringung 
von 2 Hülfsschlitten (Supporten) auf der ent- 
gegengesetzten Seite der vorhandenen er- 
möglicht es, die beiden Kegelflächen (1: 20 
und 1: 10) gleichzeitig zu drehen und so- 
dann mit vier nach dem Spurkranz geform- 
ten Schablonenstählen, Fig. 1, die Spurkränze 
wiederum gleichzeitig zu bearbeiten. Hier- 
bei wird der manchen beweglichen Schablo- 
nen (Scbablonenschlitten) eigene, in den Me- 
chanismen begründete tote Gang vermieden, 
und die Achsen werden genau rund. Dies 
ist bei vielen Schablonenbänken nicht der 
Fall, und die Räder erhalten Uebergewichte, 
welche bei den heute üblichen Geschwindigkeiten ein un- 
ruhiges Fahren der Personenwagen verursachen, bei Loko- 
motivachsen auch Verdrehungen der Räder einleiten (wegen 
der linearen Abweichungen der beiden Räder). 

Aus diesem Grunde ist es auch zweckmäßig, die Achsen 
nicht nur — wie üblich — in den Drehbankspitzen laufen zu 
lassen, sondern die Schenkel einzuspannen, bei Lokomotiv- 
achsen durch besondere Setzstöcke (Lunetten). Diese Forde- 
rung ist bei 4 Supporten besonders dann unabweisbar, wenn 
Schnelldrehstahl verwendet wird, und dies empfiehlt sich bei 
den neuesten Fortschritten dieses Materials stets, weil die 


Fig. 1. 


Schablonenstabl. 


Fig. 2 bio 4. 


Achsenbank von 670 mm Spitzenhöhe für Lokomotiv- und Wagenachsen. 
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Stähle die ganze Lauffläche obne Nouschärfen bearbeiten, 


diese also ebenfalls genauer wird. Wenn die genannten Vor- 
sichtsmaß regeln nicht beachtet wurden, sind wiederholt Ab- 
weichungen bis zu 1,5 mm vom Laufkreiso der Achsen ge- 
messen worden, denen große Uebergewichte entsprechen. 
Mancher unruhig laufende Wagen in einem Schnellzuge hat 
wohl derartige Achsen, ohne daß die Ursache im Betriebe 
genau festgestellt werden kann. 
ie Hülfsschlitten und die Einspaunvorrichtungen lassen 
sich leicht an vorhandenen Bänken anbringen, welche man 
wegen der bestehenden Abnutzungen sodann zweckmäßig ver- 
kehrt umlaufen läßt. Hierdurch wird der Gang wieder ruhig. 
Eine nach den obigen Gesichtspunkten für Schnelldrehstabl 
bestimmte Bank hat die Firma W. Hegenscheidt, G. m. b. H. 
in Ratibor, gebaut; s. Fig. 2 bis 4. Die Bauart dieser Bank 
ist ohne weiteres verständlich. Der Spindel- und Reitstock 
ist nach vorn ausladend gebaut, um für die vor dem Bette 
(nicbt wie üblich inmitten desselben) liegende Antriebwelle 
und für die sehr großen Uebersetzungsräder genügend Platz 
zu schaffen. Dahingegen sitzen die Handräder R, mittels 
deren die Spindeln zum Festspannen der Achsschenkel durch 
die kegelförmigen Paßstücke P verschoben werden, innerhalb 
der Stöcke. Die hierdurch sich ergebende größere Reibung 
wird durch Kugellager unschädlich gemacht. Das Hand- 
rad R ist als Reibrad ausgeführt, um die Achse von der Wel- 
lenleitung aus rasch einspannen zu können und die bei dieser 
Bank sehr erhebliche Anstrengung des Drehers zu vermin- 
dern. Die beiden waagerechten und die beiden geneigten 
Schlitten stehen im Winkel von 10 bezw. 20" zur Laufebene 
dauernd fest, so daß sie nicht nach der Lauffläche eingestellt 
zu werden brauchen. Eine sehr große Uebersetzung ermög- 
licht das Durchziehen der Bank auch bei schwerster Bean- 
spruchung, so daß Leistungen von 1 st Drehzeit bei Spanstär- 
ken von 9mm und Schnittgeschwindigkeiten von 10 m/min 
für mittelharte Achsen erzielt worden sind, ohne daß die 
Bank irgendwelche Erschütterungen zeigte. 


Das besonders zeitraubende Drehen der beiden Kegel 
übereinander bei alten Achsenbänken läßt sich übrigens selbst 
bei 2 Schlitten vermeiden, indem diese dauernd mit der 
Schräge 1:10 eingestellt werden und den Stählen zugleich 
axialer und auch radialer Vorschub gegeben wird. Der letz- 
tere darf aber erst eingerückt werden, wenn der Stahl bis 
zur Durehdringung der beiden Kegel 1:20 und 1:10 vorge- 
schritten ist. Wird der radiale Vorschub alsdann zu ½ des 
axialen gewählt, so erhält der entstehende Kegel ebenfalls 
die Neigung 1:20. l 

Zum Schlusse mag noch erwähnt werden, daß die be- 
schriebenen neuartigen ee etwa die doppelte Leistung 

ten aufweisen. 
der älteren Bauarte l 
Regierungs- und Baurat, Breslau. 


je elektrischen Lokomotiven für den Betrieb der 
der Tork Central and Hudson River-Eisenbabn ') auf den 
Strecken in und um New York werden jetzt weitere Einzel- 
heiten bekannt?). Die Lokomotiven müssen imstande sein, 
jede Stunde einen 550 t schweren Zug nach Croton, 55 km 
om Grand Central-Bahnhof, oder nach North White Plains, 
39 km vom Bahnhof entfernt, zu befördern, wobei einmal auf 
jeder Fahrt gehalten werden soll. Einen 435 t schweren Zug 
vollen sie, ohne zu halten, in 44 min nach Croton bringen. 


schaftlich von der General Electric Co. und 

der e Co. zu erbauenden Lokomotiven 
erhalten 11,35 m äußerste Länge. Sie laufen auf vier Treib- 
achsen und je einer vorderen und hinteren Laufachse mit 
Drehzapfen. Der Gesamtachsstand beträgt 8,2 m, der der vier 
Treibachsen 3,96 m. Die Lokomotiven müssen ee 
von 70 m kleinstem Halbmesser durchfahren können. Sie 
wiegen insgesamt 86 t, wovon 4x 7,2 oder rd. 31 t 05 die 
Trefbachsen entfallen. Die Gewichte werden durch Blattfedern 
und Traghebel gleichmäßig auf die gleichartigen Achsen ver- 
teilt. Der Rahmen besteht aus Gußstahl mit 5 
Querversteifungen, der Lokomotivkasten aus Stahlblech, das 
durch Winkeleisen versteift ist. In der Mitte ist das Fairer 
haus angeordnet, von dem die abgeschrägten und abgerunde- 
ten Kasten für Widerstände usw. nach beiden Enden zu 0 
trisch auslaufen. Die Kasten sind so niedrig, daß dem Füh- 
= von der Mitte aus ein freier Blick nach beiden Enden zu 


bleibt. 


a 4 8. 144. 
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Die vier Motoren von je 550 PS werden mit Gleich- 
strom von 600 V gespeist und nach der Anordnung von 
Sprague durch Meisterwalze und elektrisch betätigte Schüt- 
zen geschaltet. Jedes Führerhaus enthält je eine Meister- 
walze für beide Fahrrichtungen. Mittels dieser Steuerung 
können auch zwei und mehr Lokomotiven von einem Führer 
bedient werden. Die Motoren, s. die Figur, sind zweipolig. Der 
Anker mit Trommelreihenwicklung sitzt fest auf der Treibachse. 
Die Ankerstäbe sind zur Verminderung der Wirbelströme in 
der Längsrichtung aufgeschnitten und unmittelbar mit den 
Kommutatorlamellen verlötet. Die mit geblätterten Schuhen 
versehenen Pole sind nicht, wie bei vierpoligen Bahnmotoren 
üblich, durch ein Kastenjoch verbunden, sondern mit den guß- 
stählernen Querbalken des Rahmens in einem Stück gegossen. 
Da die Querbalken mit gut bearbeiteten Flächen an den seit- 


liehen Rahmenplatten verschraubt sind, wird der Weg für die 
magnetischen Kraftlinien durch den Lokomotivrahmen ge- 
schlossen. Die Querbalken sind mit zwei Polansätzen, nach 
jeder Seite einem, versehen, so daß sie bis auf die beiden End- 
balken als Jochstücke für je zwei nebeneinander liegende 
Motoren dienen, wodurch an Raum gespart wird. Die Pol- 
flächen müssen aber gut gefräst und der Luftraum gegen den 
Anker, namentlich nach den Enden der Polschuhe zu, reich- 
licher als üblich bemessen werden, damit nicht, auch bei sorg- 
fältigem Zusammenbau des Magnetrahmens, Anker- und Pol- 
flächen aneinander streifen. Der gegen die Achslager und 
somit auch gegen die Anker kräftig abgefederte Rahmen mit 
den Magnetpolen wird bei Bruch einer Feder derartig aufge- 
fangen, daß die Anker auch dann noch nicht an die Pole 


streifen. Die Feldspulen sind aus flach gebogenen Kupfer- 
bändern gewickelt. 


Eine Magnetit-Bogenlampe ist von der General Electric 
Co. in Schenectady, N. Y., nach vielen Vorversuchen ge- 
brauchsfähig ausgestaltet‘ worden. Die Lampe weist nach 
einem Bericht von C. P. Steinmetz) erhebliche Vorzüge 
gegenüber Bogenlampen}mit getränkten und ungetränkten 
Kohlenelektroden auf; sie ist im Laboratorium der genannten 
Elektrizitätsfirma eingehend geprüft und auch schon auf Straßen 
und Fabrikplätzen in Gebrauch genommen worden. 


Die Magnetit-Bogenlampe ist im wesentlichen nach dem 
Grundsatz konstruiert, daß die Lichtquelle nicht wie bei der 
Kohlenbogenlampe in dem weißglühenden Krater der oberen 
5 Elektrode, sondern im Lichtbogen selbst liegt. 

lanz, weiße Färbung und hohe Lichtausbeute des Lichtbo- 

ens sollen nach den Untersuchungen der General Electric 
Co. nur durch die Verwendung einer negativen Elektrode aus 
Magneteisenstein mit einem Zusatz von Titan erreicht werden. 
Um die positive Elektrode von der Lichterzeugung auszu- 
schließen, muß sie auf einer verhältnismäßig niedrigen Tem- 
peratur gehalten werden, wodurch gleichzeitig erreicht wird, 
daß sie nicht verbrennt, sondern dauernd erhalten bleibt. Ihre 
Temperatur darf indessen auch nicht zu niedrig sein, da sich 
sonst Niederschläge von den im Lichtbogen enthaltenen flüch- 
tigen Bestandteilen der negativen Elektrode auf ihr 1 
würden. Die positive Elektrode, die nachdem Gesagten ein 
guter Wärmeleiter sein muß, besteht in der neuen Bogenlampe 
aus einem Kupferstück, das mit Rücksicht auf seine nen 
leitfähigkeit so bemessen ist, daß es nicht angegriffen wir 
und ein dauernder Bestandteil der Lampe bleibt. bil- 

Die negative Elektrode wird aus einem Eisenrohr go k 
det, das mit einem sehr feinen Pulver aus Magneteisensteit, 


y Electrical World and Engineer 27. Mai 1904 S. 974. 
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iberall leicht und billig erhältlich ist, mit einem genau 
3 geringen Zusatz an Titan angefüllt ist. Da die 
negative Elektrode an und für sich weniger erhitzt wird und 
deshalb schon bei Kohlenbogenlampen weniger schnell ab- 
brennt als die positive, hat man mit der Verwendung der Mag- 
netitelektrode gleichzeitig eine sehr hohe Lebensdaner erreicht. 
Elektroden aus reinem Magnetit brennen in der Stunde um 
etwa 3bis4mm ab, so daß sich die Lebensdauer der 200 mm 
langen Elektroden schon auf 50 bis 60 Brennstunden stellen 
würde. Durch Hinzufügen eines geeigneten Stoffes hat man 
indessen den Abbrand der Elektrode bei gleich hober Licht- 
ausbeute auf 0,9 bis 1,3 mm/st verringert, was einer Lebens- 
dauer von 150 bis 200 st entspricht. Bei Aufgabe eines gerin- 
gen Betrages an Lichtausbeute durch entsprechende Vermeh- 
rung des Titanzusatzes ist die Lebensdauer der Elektrode so- 
gar auf 500 bis 600 Brennstunden gebracht worden. Da die 
Leuchtkraft bei der Magnetit-Bogenlampe nicht von den Elek- 
trodenspitzen, sondern von dem Lichtbogen aus eht, wird 
dieser sehr groß gehalten, etwa 20 bis 30 mm lang. Die Lampe 
wird in der Weise reguliert, daß die untere Elektrode beim 
Einschalten etwa auf 22 mm Abstand von der festen Kupfer- 
elektrode gebracht und in dieser Entfernung festgehalten wird. 
Sie kann in dieser Stellung einige Stunden bleiben und 
herunterbrennen, bis der Lichtbogen und damit die Lichtbo- 
genspannung sich soweit vergrößert hat, daß die Hemmung 
der Elektrode ausgelöst und die Lichtbogenlänge wieder auf 
etwa 20 mm verkürzt wird. 


Die erste größere mit Einphasen-Wechselstrom betriebene 
elektrische Bahn wird demnächst eröffnet. Die 18,5 km lange, 
durch das Stubaital bei Innsbruck geführte Bahn ist für 
Personen und Güterverkehr während des ganzen Jahres 
bestimmt. Die Spurweite beträgt 1 m, die höchsten Stei- 
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gungen 46 vH, der geringste Krümmungshalbmesser 40 m’ 
die ahrgeschwindigkeit 25 km/st. Die Bahn geht von Inns- 
bruck aus über Natters, Mutters, Kreith und Telfes nach 
Fulpmes. Im Winter sollen täglich vier, im Sommer zehn 
Züge nach jeder Richtung verkehren. Jeder Zug besteht 
aus einem Motorwagen und zwei Anhängewagen. Der Ein- 
phasen-Wechselstrom von 42 Per./sk wird in den städtischen 
Elektrizitätswerken in Innsbruck mit 10000 V erzeugt, in 
einer Umformerstelle auf 2700 V erniedrigt und durch Ober- 
leitung der Bahn zugeführt. Der elektrische Teil der Anlage 
ist von der Oesterreichischen Union Elektrizitäts-Gesellschaft 
nach dem System Winter-Eichberg !) ausgeführt. Die Arbeiten 
zum Bau der Bahn begannen im Mai 1903; die Kosten belau- 


fen sich auf rd. 2400000 Kronen. (Schweizerische Bauzeitung 
9. Juli 04) 


Die Akademie für Sozial- und Handelswissen- 
schaften in Frankfurt a / M. wird in diesem Sommersemester 
von 152 Studierenden, 190 Hospitanten und 98 Hörern besucht. 


Berichtigungen. 


In der Zuschrift: »Die Schlitzweite in Expansionsschie- 
berplatteu«, z. 1904 S. 1054 r. Sp. Z. 1 v. u., lies: 


w = > (L — Dax + — a 
statt w = > (L — l)max + & — tt; 
ebenda S. 1055 1. Sp. Z. 5 v. o. Hes: 
10 = (L — max + £ — a, 
statt w, = (L — humax T * — t; 


1) 8. Z. 1904 S. 303. 
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I. 3. Nr. 150071. 


Flammrohrkessel. J. Budaszewski, 
Posen. Das Flammrohr be- 
steht zum Zweck besserer Aus- 
nutzung der Heizgase an Stelle 
eines geradlinig durchgehenden 
Rohres aus versetzt zueinander 
angeordneten durch verbin- 


era 3, einen schlangenförmigen Kanal bildenden Kammern 
a, ‚€ 2 „2 „ „ 


I. 13. Nr, 150169. Ueberhitzer, 


M. de Pokrzyw nicki, War- 
schau. Die von dem Ueber- 
hitzer % nach der Rauch- 
kammer führenden Heizröh- 
ren r münden in der Rauch- 
kammer in einen Anbau a, 
in welchem das Auspuffrohr 
d mündet. Durch den 
Dampfstrablsauger d, c ent- 
steht somit in den Rohren 
als in den übrigen Helzröhren, wodurch eine kräf- 
Ueberhitzers à erreicht wird. 


u. Kl. 14. Nr. 149812. Auspuffdampf für 
Er 3 Heizswecke. Berliner A.-G. für Eisen- 
1 5 l j 

T i 


4 ein stärkerer Zug 
tige Umspülung des 


l gießerei und Maschinenfabrikation, 
Charlotten burg. Im Auspuffrobr a nahe 
den Dampfauslaßventilen wird ein Dreh- 
schieber 5 durch ein Exzenter c der Steuer- 
welle d 80 bewegt, daß er gegen Ende der 
Dampfausdehnung einen Teil des Dampfes 
in die Heizleitung e entläßt, während die 
Leitung / zum Kondensator geschlossen ist, 
daß er aber kurz vor dem Totpunkte e wie- 
der schließt und f öffnet. Der kurze Span- 
in der Regel mehr als ausgeglichen durch 
des Gegendruckes auf der andern Kolben- 


entsteht, daß weni D f z 
Bator niederzuschlagen ist. ' e 


on 5 Dampf- oder Gasturbine. 
er arlott 
binen, insbesonde ottenburg. 


F. L. 
Bei mehrrädrigen Tur- 
re solchen mit getrennten Rädern oder Rad 
rwärts- und b für Rückwärtslauf werden zur 
es Luftwiderstandes der leer laufenden Rä- 
rf (oder fg) angeordnet, die man zwischen 
Bungsdüsen d oder e und das betreffende Rad 


Schieben kan 


i 
t 


| 
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Kl.14. Nr. 149809 und 149961. Kap- 
selwerk-Kraftmaschine. A. Patschke, 
Mülheim a/Ruhr. Die zur Welle w 
exzentrische, mit Hohlzapfen e auf dreh- 
baren Ringen i gelagerte Trommel a ist 
gegen das Zylindergehäuse 5 durch eine 
nachstellbare Schiene d und durch trep- 
penförmige Absätze abgedichtet. Die 
Schiene d wird von zwei auf e laufenden 
Ringen f doppelseitig gehalten und von 
Federn k selbsttätig nachgestellt. Sie 
trägt zwei treppenförmig abgesetzte Dich- 
tungsklötzchen 9, die samt f durch Fe- 
dern A an die Dichtungsflächen von a 


gedrückt werden. (Vergl. Nr. 138758 und 144863, 2.1908 S. 691 
und 1796.) 
Kl. 19, Nr. 148842. Stoßverbindung für Rillenschienen. Fr, 


Melaun, Charlottenburg. Wie bei Vignoles-Schienen = 
wird an jedem Schienenende der Fahrkopf auf eine ge- 2 
wisse Länge in seiner ganzen Breite entfernt und die so T 
entstehende Lücke durch den entsprechend geformten, eNi 3 
Beitlich stark ausladenden Kopf einer als Außenlasche aus- 

gebildeten Zwischenschiene f ausgefüllt, die gegen Kanten durch senk- 
rechte Fühbrungsflächen gesichert ist. 


Kl. 20. Nr. 149757. Aufhängung des 
Arbeitsdrahtes. Union Elektrizitäts- 
Ges., Berlin. Die Drahtenden werden in dem 
Gußstück y durch den Keil i und die kegel- 
förmige Keilbeilage & festgeklemmt, so daß 
bei einem Gleiten der Beilage auf dem Keil 
die Verbindung fester angezogen wird. 


Kl. 20. Nr.150084. Stromabnehmer für doppelpolige elektrische Ober- 
leitungsanlagen, Helios Elektrizi- 


oder des Keiles im Halter 


12 das) 

2 > Big. — — 
tuts - A.-G., Köln a/Rh. Ein mit pE K 15 ; 
seinen Rädern auf den beiden Kon- $ 5 
taktdrähten rollender Kontaktwagen Ben Ka go i 

Ta 


ist durch ela Seil mit der Stange d 
verbunden, die durch Federn nach ù 
unten gezogen wird und um ein wage- 
rechtes Kugellager drehbar gelagert 
ist. An dem Kontaktwagen sind un- pr 
ter den Drähten vier Führungsrollen b 
angebracht, um ein Entgleisen ae 
zu verhüten, e 
rede dem Seile des Kontaktwagens durch einen Karabl- 


nerhaken verbunden, der mittele Zugseiles vom Führerstande aus ge 
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öffnet werden kann, so daß dle Kontaktwagen leicht ausgewechselt 
werden können. 


Kl. 31. Nr. 149505 (Zusatz zu Nr. 140762, Z. 1903 S. 1126). 
Gehäuse zum Tragen des Hsenringes elektrischer Maschinen. Siemens 
& Halske A.-G., Berlin. Die beiden Gehäusehälften, die an den 
beiden Seiten des wirksamen Elsenringes angeordnet sind und nach 
dem Hauptpatente aus Fassonelsen oder Blechen bestehen, werden in 


Gitterkonstruktion ausgeführt, um das Gewicht möglichst zu be- 
schränken, 


Kl. 35. Ir. 150508. Fahrbarer Dreh- 
kran. E. A. Wahlström, Cannstatt, 
Damit die Schwingungsebene des Anlaßhe- 
bels A, der durch Heben oder Senken der 
runden Zahnstange s den Anlasser c für das 
(nicht gezeichnete) Fahrwerk des Wagens 
für Vorwärts- oder Rückwärtsfahrt einstellen 
soll, stets parallel zur Fahrtrichtung bleibe, 
auch wenn das Gehäuse m um den Königs- 
stock k gedreht wird, ist h auf einem Rade 
as gelagert, das durch ein Getriebe aaı az 
stets ebenso viel linksum gedreht wird, als 
m sich rechtsum] dreht und umgekehrt, 30 


daß der Wagen stets in der Richtung abfährt, in der der Wärter den 
Hebel h umlegt. 


Kl. 36. Nr. 149985. Rüokbeförde- 


3 rung des Niederschlagwassers in 
— . l, den Kessel. M. Kampf, Fabrik 
„ T tar Zentralheizung en, Dresden. 

. „Druckwasserine Das im Behälter a sich sammelnde 


| | r Niederschlagwasser öffnet mittels einer 
| Ä Schwimmvorrichtung d ein Dampf- 
ventil e, so daß durch die Leitung l 
und p Dampf in den Oberflächenkon- 
densator f eintritt, der entsprechend 
„ hoch tiber der Druckwasserlinie liegt. 
= Sobald sich der Schwimmer b mit 
Wasser füllt und zum Sinken ge- 
bracht ist und das Ventilc geschlossen 
wird, entsteht im Kondensator eine Leere, durch die das im Behälter a 
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angesammelte Wasser angesaugt und über die Druckwasserlinie ge- 
hoben wird, von wo es in den Kessel zurückfließt. 

Kl. 21. Nr. 149897. Lichterseugung mittels glühender Dämpfe. 
Gebrüder Siemens & Co., Charlot- 
tenburg. Die Elektroden a ragen in 
einem nach unten offenen wagerechten 
Hohlraum aus feuerfestem Stoff hinein, 
den die glühenden Dämpfe c fast voll- 
ständig erfüllen. Zur besseren Lichtaus- 
beute erhalten sie Zusätze, die bei hoher Temperatur stark leuchtende 
Dämpfe entwickeln. 

Kl. 46. Nr. 149059. Brennstoflventil. Sie- 
gener Maschinenbau-A.-G. vorm. A. & H. 
Oschelhäuser, Siegen. In dem zweisitzigen, 
die gleichachsigen Kanäle b für Luft und c für 
Gas abschließenden Ventil a ist ein von der Ven- 
tilbewegung unabhängiger zylindrischer Schieber e 
angeordnet, dessen Oeffaungen f mit den Oeffnun- 
gen d in a mehr oder weniger zur Deckung kom- 
men und je nach der Stellung von e den Gasge- ' 
halt der Ladung bestimmen. Die Einstellung von 
e kann durch Drehen oder Verschieben vom 
Regler oder vom Gasdruck oder von beiden beeinflußt werden. 


El. 47. Nr. 150568. Gleichseitige Schlauch- und Rohrverbindung. 
Ad. Hillers Witt we & Sohn, Brünn. Die mit Liuksgewinde ver- 
sehenen Drehriegel ò werden durch Linksdre- 
hen auf den Stutzen a vorgeschraubt, bis An- 
schläge das Weiterdrehen hindern, dann bringt 
man die Haken ò beider Teile in die führenden 
Ränder t der andern Teile, dreht diese rechts- 
um, bis die Haken bi Lücken in den Rippen r 
gegenüber stehen, was wieder durch Anschläge 
erkennbar ist, schiebt beide Teile bis zur Be- 
rübrung der Ränder t zusammen und dreht d, 51 
weiter rechtsum, wobei zwischen t, t eine Fuge entsteht und die Stutzen 
a mit den Dichtungsringen a, zusammengedrückt werden.) Die Haken 
di können au a fest oder der Auswechselbarkeit halber in Schwalben- 


schwanznuten von a eingelegt und mit dem zugehörigen Drehrlegel b 
durch Gewindeeingriff verbunden sein. 


Angelegenheiten des Vereines. 


von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, welche 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das sieben- 
zehnte Heft erschienen; es enthält: 


Meyer: Versuche an Spiritusmotoren und am Diesel- Motor. 

Pfarr: Bremsversuche an einer Radialturbine. 

Bach: Versuche mit Granitquadern zu Brückengelenken. 

Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1 A. Bestel- 
lungen, denen der Betrag beizufügen ist, sind an die Ver- 
lagsbuchhandlung von J ulius Springer, Berlin N., Monbi- 
jouplatz 3, zu richten. 


Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Ver- 


eines deutscher Ingenieure, Berlin NW., Charlottenstraße 43, 
gerichtet werden. 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Gemäß dem Beschlusse der 44sten Hauptversammlung 
1005 in München (Z. 1903 S. 1092) wird das gegen Ende 
dieses Jahres erscheinende 

zehnjährige Inhaltsverzeichnis der Zeitschrift 

1894 bis 1903 r b 

j insmitglied i inlande zu 1 im Post- 

edes Vereinsmitglied im Postinlan , im P 
l zu 1,50 A portofrei abgegeben werden; für Nicht- 
mitglieder beträgt der Preis 6 M. 


1 


| 
| 


| 


Um für die Höhe der Auflage einen Anhalt zu gewin- 
nen, richten wir an diejenigen, welche die Absicht haben, 
sich das Inhalts verzeichnis anzuschaffen, das Ersuchen, uns 


davon möglichst bald auf der dieser Nummer beiliegenden 
Bestellkarte Mitteilung zu machen. 


Die vorausbestellten Exemplare werden bestimmt ge- 
liefert werden, bei späteren Bestellungen kann das nur ge- 
schehen, soweit der Vorrat reicht. 


Der Verein deutscher 
ngenieure hat, wie in 
case 1893 und Paris 
1900, auch eine dauernde 
Vertretung aut der Welt- 
ausstellung in St. Louis 
eingerichtet; er hat sich da- 
zu auf besonderen Wunsch 
des Hrn. Reichskommissars 
entschlossen, und hat es 
weiter übernommen, über 
die technischen Erzeugnisse 
derjenigen deutschen Fir- 
men, die in St. Louis in der 
Maschinenabteilung aus- 
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CHEN ER wär.. 


Se ee Seen] 


stellen, durch seinen Ver- 
treter, Hrn. Ingenieur Fr. 
Frölich, Mitglied der Re- 
daktion der Zeitschrift, Aus- 
kunft zu geben. (Adresse: 
Ingenieur Fr. Frölich, 
Vertreter des Vereines 
deutscher Ingenieure, Uni- 
versal Exposition 1904, 
Machinery Hall, St. Louis, 
Mo., U. S. A.) Während 
der Monate Juli und Au- 
gust wird Hr. Frölich 
nicht in St. Louis an- 
wesend sein. 
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Beiblatt Nr. 18 
zu Nr. 30 der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure vom 23. Juli 1904. 


Zum Mitgliederverzeichnis. 


Aenderungen. 


Aachener Bezirksverein. 


kd. Armoruster, Ingenieur der Köln-Eschweiler Hütten-A.-G., Esch- 


weiler bei Aachen. 


V, Reshäuser, Bergwergsdirektor, Risa bei Mechernich, Post Scheven. 


Bayerischer Bezirksverein. 
Viktor E. Colombini, Ingenieur, Frankfurt a/M,, Schweizer Str. 25. 


Berliner Bezirksverein.“ 


Wild. Berg, Ingenieur, Aachen, Roermonder Str. 111. 

Arthur Norbert Blum, Ingenieur, Beschitza, Orel, Rußland, Stat. 
Bolwa der Riga Oreler Eisenbahn. 

Wilh. Bury, Ingenieur, Köln-Deutz, Adolphstr. 16a. 

Wild. H. Eyermann, Ingenieur, Berlin W., Meierottostr. 6. 

J. Frerich, DiyL-Ing., Charlottenburg, Grolmanstr. 64. 

Mar Grigoleit, Zivilingenieur, Berlin 8.W., Plan-Ufer 61. 

J. Heyerdahl-Hansen, Ingenieur, Jesseim, Norwegen. 

Walter J. Hilger, Dipl.-Ing., 448 Pryor Ave., Bay View, Milwaukee, 
Wis., U. 8. A, 

Martin Igel, Regierungs- Bauführer, Neubabelsberg bei Potsdam, 
Kaiserstr, 73. 

Paul Jacobsohn, Ing. d. Allg. Elektr.-Ges., Berlin N., Voltastr. 50. 

Karl Keudel, Regierungs-Baumeister, Witten, Bahnhofstr. 10. 

Otto Kolde, Ingenieur, Zeitz, Neumarktstr. 11. 

Leonh. Kuhn, Ingenieur, Budapest IX, Soroksari út. 65, 

Jul, Lattner, dipl. Ingenieur, Berlin N. W., Jagowstr. 21. Ka. 

Paul Luyken, Ingenieur, Siegen, Koblenzer Str. 51. 

K, Merk, Ingenieur, Halensee bei Berlin, Ringbahnstr. 124. 

Hans Nelke, Ingenfenr, Bremen, Knochenhauerstr. 19. 

C. Obk, Ingenieur der Oberschles. Kesselwerke B. Meyer G. m. b. H., 
Berlin W., Friedrichstr. 196. OJS. 

dos, Reckensaun, Oderingenieur der Allg. Elektr.- Ges. Union E'ektr.- 
Ges., Gras, Radetakystr. 29/81. 

Herm. Riehm, Mitinhaber der Firma Schrauben- und Mutternfabrik 
vom. 8. Riehm & Söhne G. m. b. H., Berlin W., Bülowstr. 89. 

Walther Rottmann, Ingenieur bei A. Borsig, Tegel hei Berlin. Brem. 

Bunt, Rüggeberg, Ingen., Halensee bei Berlio, Friedrichsruher Str. 23. 

1155 Buckan, Ingenieur, Danzig Langfuhr, Marienstr. 3. 

Dit b. Weihe, Ingenieur, Berlin O., Andreasstr. 16. 

A o Weiß, Ingenieur, Charlottenburg, Schloßstr. 67a. K 

alter Zillich, Ingenieur der Siemens-Schuckert Werke G. m. b. H., 

Berita N. w., Kirchstr. 4. F/O. 


Sichs. 


Bochumer Bezirksverein. 


J ; 
Oar Ingenieur und Bauunternehmer, Prag, Franzens-( uai 995. 
teens kf, Betriebsingenienr, Bochum, Wilhelmstr. 8. 


Braunschweiger Bezirksverein. 


N i dmsnn, Dipl.Ing. Mülheim / Rh., Berliner Str. 11. 
nder, Ingenieur beim Gaswerk, Döbeln 1/8. 


Bremer Bezirks verein. 


V, 
Seldenzanı, Ingenieur bei Escher, Wys & Co, Zürlch. 


Breslauer Bezirksverein. 


‚ Ingeniear, Breslau, Ernststr, 11. 
Aa Saar, Kalk bei Köln, Cornellusstr. 10. 
erk, Ingenieur, Obercassel bei Düsseldorf, Arminiusstr. 41. 


Chemnitzer Bezirksverein. 


Ih. p 
Carl . Arts Gießerei-Ingenieur der Bachs, Maschinenfabrik, Chemnitz. 
o, Oderingenieur, Chemnitz, Mathildenstr. 4. 


Gust, Kölsch 


J. liberda 
Fih. Osen} 


Elsafs-Lothringer Bezirksverein. 


L tlase fun enn der Grube La Houve, Kreus wald / Lothr. 
Kart Ran del w Frankfurt / M. Oberrad, Ofenbasher Landstr. 399. 
‚ “Agenieur, Schiltigheim / E., Bischweilerstr. 66. Ta. 


mu Seh Kmscher-Bezirksverein. 
ares, Iugeniear, Oberhausen, Marktstr. 117. 


Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 


Wilh. Deinlein, Ingenieur, München, Maßmannsir. 2. 
Herm. Guhl, Ingenieur, Davos-Dorf (Graubünden), Schweiz, 
Th. Panzerbieter, Ingenieur, Charlottenburg, Wilmersdorfer Str. 67. 


Frankfurter Bezirksverein. 


Armin Engelbard, Ingenieur, i/Fa. Collet & Engelhard G. m. b. H., 
Offenbach / M. 


Hannoverscher Bezirksverein. 


Fritz Gravius, Ingenieur, Kassel, Schillerstr. 27. 
A. vom Scheidt, Oberingenſeur d. Gutehoffnungshütte, Oberhausen II. 


Hessischer Bezirksverein. 
Herm. Bunzeck, Ingenieur, Hattingen a/Rhur. 


Karlsruher Bezirksverein. 


Heinr. Baumann, Großherzogl. Regierungs- Baumeister „ Karlsrube, 
Soflenstr. 140. 


Kölner Bezirksverein. 
Paul Dienemann, Zivilingenieur, Braunschweig, Rosenthal 1. 
Fritz Saloschin, Zivillngenieur, Köln a/Rh., Pfälzer Str. 89. 


Alfr. Schindler, Ingenieur der Maschinenbau - Anstalt Humboldt, 
Kalk bei Köln. 


C. Spatz, Direktor, Köln a/Rh., Bismarckstr. 82. 


Lenne-Bezirksverein. 


Ludw. Boekmann, Ingenieur,, Berlin W., Mansteinstr. 7. 

Friedr. Dorsch, Betriebsing. bei Gabriel & Bergenthal, Warstein l/ W. 
Paul Maste, Ingenieur, Barendorf bei Iserlohn. 

Rud. Mitschek, Ingenieur, Lüdenscheid. 

Georg Rietkötter, Ingenieur, Hagen / W., Carlstr. 84. K. 


Märkischer Bezirksverein. 
Heinr. Hoff, Obering. d. Gasmotorenfabrik Deuts, Köln, Neußer Str. 52. 


Magdeburger Bezirksverein. 
Jac. Häuptli, Ingenieur, Frankenthal, Pfalz. 
Hug. M. Völkel, Ingenieur, Berlin N. W., Stephanstr. 52. 


Mannheimer Bezirksverein. 


Adolf Butz, Direktor der A.-G. für Maschinenbau vorm. Buts & Leitz, 
Schwetzingen. 

Walter Farnsteiner, Ingenieur, Betriebsleiter des Elektrisitätswerkes 
der Betriebsgesellschaft für den Rheinhafen, Rheinau b / Mannheim. B. 

Friedr. Leitz, Direktor der A.-G. für Maschinenbau vorm. Butz & 
Leitz, Schwetzingen. 


Niederrheinischer Bezirksverein. 


Otokar Podhajaky, Ingenieur, c/o. Camden Iron Works, Camden 
N. J., U. S. A. 


Oberschlesischer Bezirksverein. 


Friedr. Heinicke, Oberingenieur der Schlesischen Elektrizitäts- und 
Gas- A.-G., Betriebsleiter der Kraftstation, Chorzow 0/8. 

Georg Pollack, Ingenieur der Kattowitzer A.- G. für Bergbau und 
Eisenhüttenbetrieb, Kattowitz. M. 

Frits Schubert, Betriebsing. der Friedensgrube, Friedenshütte 0/8. 


Pfalz- Saarbrücker Bezirksverein. 


Jos. Franz Gruber, Ingenieur bei D. Dupuis & Co., M. Gladbach. 
Alb. Roland, Ingenieur der Dinglerschen Maschinenfabrik A.-G., Zwei- 
brücken. 


Pommerscher Bezirksverein. 
F. W. Rahn, Schiffbauingenieur, Kiel, Knooper Weg 125. 


Rheingau-Bezirksverein. 
Georg Kaiser, Ingenieur der Brückenbau Fiender-A.-4., Benrath. 


Ruhr-Bezirksverein. 
Fr. Selmer, Ingenieur, Düsseldorf, Grafenberger Str. 43. 


Sächsischer Bezirksverein. 


Rich. Liebig, Direktor der Peniger Maschinenfabrik u. Kisengießerei 
A.-G., Penig 1/8. 


Sächsisch-Anhaltinischer Bezirksverein. 
Gust. Weigelin, Zivilingenieur, Stuttgart, Ludwigstr. 108. 


Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein. 
M. Lehmann, Geh. Marinebaurat a. D., Düsseldorf, Worringer Str. 68- 
P. Lorenz, Ingenieur, Hamburg, Bohmbachs-Passage 6. 
Paulus, Marine-Schiffbaumeister, Berlin W., Bayreuther Str. 18. 


Siegener Bezirksverein. 
Aug. Herwig, Betriebsleiter bei Aug. Herwig Söhne, Dillenburg. 


Westfälischer Bezirksverein. 
Danklef Lorensen, Ingenieur, Meiningen, Kreuzstr. 4. 
Herm. Mesger, Ingenieur der Union A.-G. für Bergbau, Eisen - und 
Stahlindustrie, Dortmund. A. 
G. Zimmermann, Ingenieur, Hattingen a/Ruhr. 


Württembergischer Bezirksverein. 
Rob. Lind, Ingenieur, Cannstatt, Hohenstaufenstr. 5. 
Karl Mackh, Ingenieur bei A. Stots, Stuttgart. 
Kari Mühlmann, Regierungs- Baumeister bei der kgl. Werkstätten- 
Inspektion, Friedrichshafen a/Bodensee. 
Eberh, Rauschnabel, Ingenieur, Stuttgart, Moserstr. 5. 
Hch. Roser, Begierungs-Bauführer, Dortmund, Schwanenwall 9. 
Oari Willich, Regierungs-Bauführer, Charlottenburg, Berliner Str. 44. 


Keinem Bezirksverein angehörend, 

L. Albrecht, Ingenieur, Salshemmendorf. 

H. Dürr, Ingenieur des Eisenwerkes Kaiserslautern, Kaiserslautern. 

F. Eckhardt, Regierungs-Baumeister, Gießen, Bleichstr. 28. 

Jos. Etschmayer, Oberingenisur der Maschinenbauanstalt Humboldt, 
Kalk bei Köln. 

L. Gartzweiler, Ingenieur, Leipzig Gohlis, Lothringer Str. 61. 

Franz Götzinger, Ing., Frankfurt / M.-Sachsenhausen, Stegstr. 48. 

Rleh. Greiner, Ingenieur, Sonneberg? Sachsen- Meiningen. 

Willy Günther, Ingenieur, Pforzheim, Hebelstr. 6. 

Hans Heinen, Schiffbau-Betriebsingenieur, Danzig, Fischmarkt 1. 

Bruno Hentschel, Regierungs- Bauführer, Halle a/S., Viktoriastr. 85. 

Alexz. Heß mer, Ingenieur, Steele a/Ruhr. 

Paul Hey der, Ingenieur, Magdeburg - Sudenburg, Leipziger Str. 67. 

Alb, Jaeger, Ingenieur, Brüssel, 8, Rue des Teinturiers. 

Anders Johanson, Ingenieur der Mühlenbauanstalt und Maschinen- 
fabrik vorm. Gebr. Seck, Dresden. 

Leo Kadrnoska, Ingenieur der Ossterreichischen Siemens Schuekert- 
Werke, Wien XX/2, Engerthstr. 150. 

Arthur Klein, Dipl.-Ing., Berlin N., Chausseestr. 72. 

Rich. Knorrn, Reg.- Bauführer a. D., Tegel b. Berlin, Schloßstr. 21. 

Fritz Kube, Ingenieur, Teplitz l/ Böhmen, Andrassystr. 1. 

W. Lebnartz, Ingenieur, 807 Milwaukee Ave., South Milwaukee, 
Wis, U. 8. A. 

Carl Lö SI, Ingenieur, St. Johann a/Saar, Neues Ostviertel 36. 

A. Mairich, Zlvllingenſeur, Chemnitz, Wilhelmsplatz 9. 

Karl Marold, Ingenieur, Karlsruhe, Herrenstr. 58. 

Hans Martens, Ing. der Dampfkesselfabrik H. W. Seiffert, Halle a/S. 

Jos. Nöthlich, Ingenieur der städtischen Elektrizitätswerke, Hannover. 

Hugo Philipp, Ingenieur, Hauptlehrer an der städtischen Gewerbe- 
schule, München, Luisenstr. 9. 

Ru d. Pils, Ingenieur, Wien VIII, Strozzigasse 41. 

Adolf Preu, Oberingenieur des Rheinischen Lloyds, Antwerpen. 

Gust. Revermann, Ingenieur, c/o. J. van Swaay, Jan Heinstraat, 

zogenbusch, Holland. 

„ Ingenieur bei J. Pohlig A. G., Köln, Trierer Str. 16. 

G. Salm, Direktor der städtischen Wasser- und Kaualisationswerke, 
Fürstenwalde a/Spree. 

WIIn. Schenk, Ingenieur, Homberg / Rh. 

Dav. Herm. Schreiber, Ingenieur, Ludwigshafen a/Rh. 

Heinr. Sohückher, Ingenieur der Bethlehem Steel Co., Eng. Dept., 
77 Marketstreet, Bethlehem, Pa., U. 8. A. 

B. Schwarze, Regierungs-Baumeister beim kgl. Eisenbahnabnahmeamt, 
Essen a/ Ruhr. 
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Bruno Schweder, Ingenieur, Frankfurt a/M., Blücherstr. 18. 

Friedr. Solmitz, Dipl.-Ing., Leutnant im Schlesw. Holst. Inf.-Regt. 
Nr. 168, Neumünster. 

Raim. Sopauschek, Oberingenieur der Oesterreichischen Siemens - 
Schuckert-Werke, Wien XVIII, Schulgasse 20. 


Georg Spethmann, Dipl.-Ing. b. d. kgl. Eisenbahndirektion, Halle a/B. 
Emil Weisz, Konstrukteur, Wien I, Marc-Aureistr. 6. 


Kurt Wiedemann, Regierungs-Baumeister, Breslau, Herdainstr. 14, 


Aug. Zahlbruckner,' Oberingenieur und Hochofen - Betriebsleiter, 
Donawitz bei Leoben, Steiermark. 


Verstorben. 
Adolf Bechem, Ingenieur, Hagen 1/ W. L. 
Herm. Köttgen, / Fa. H. Köttgen & Co., B.-Gladbach. F. 


G. E. Monnington, Ingenieur, 1/ Fa. Lange & Gehrckens, Altona - 
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Aachener Bezirksverein. 
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Dresdener Bezirksverein. 
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Karlsruher Bezirksverein. 
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Franz Klöckner, Ingenieur, Köln-Bayenthal. 
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Heinrich Gräfe, Ingenieur und Direktor des städtischen Elektrizitäts 
werkes, Erfurt. 


Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. 
Georg Dietmayer, Stadtbaumeister, St. Ingbert. 
Hans Kreß, Ingenieur, Malstatt-Burbach bei Saarbrücken. 
Ed. Raven, Ingenieur bei Ehrhardt & Sehmer, Malstatt-Burbach. 


Siegener Bezirksverein. 
Otto Stein, Ingenieur der Siegener Maschinenbau- A.-G. vorm. A. & H. 
Oechelhaeuser, Siegen. 
E. Stolze, Betriebschef der A.-G. Charlottenhätte, Niederschelden. 


Württembergischer Bezirksverein. 
Arthur Martin, Ingenieur bei Wolff & Co., Heilbronn. 


Keinem Bezirksverein angehörend. 

Walter Böhme, Dipl.-Ing., Tarnowitz O/S. 

Gerh. Bollmann, Ingenieur bei Weise & Monski, Halle 208. 

Heinrich Gütschow, Dipl.-Ing., Hamburg 22, Finkenaustr. 13. 
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Berthold Hettstedt, Ingenieur, Betriebsleiter der Crefelder Straßen- 
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E. Hopmann, Dipl.-Ing., Köln, Hohenzollernring 52. 

R. A. Hutzel, Ingenieur, Nationale Radiator - Gesellschaft m. b. H., 
Schönebeck a / Elbe. 

Jos. Krause, Maschineningenleur, Prag-Karolinentsl, Weinbergstr. 68, 

Wilhelm Langfurth, Ingenieur, Karlsruhe i/B., Gerwigstr. 40. 

Konrad Mager, Ingenieur der Siemens-Sehuckert- Werke, Berlin W., 
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Fritz Rosenberg, Dipl.-Ing., Charlottenburg, Wallstr. 68. 
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Gesamtzahl der ordentlichen Mitglieder: 18 687. 
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Poesie und Technik. 
Von M. v. Eyth. 


(Vorgetragen in der Hauptvereammlung des Vereines deutscher Ingenieure zu Frankfurt a/M. am 6. Juni 1904.) 


Technik und Poesie! — ein ungewöhnliches Thema für 
enen Vortrag im Kreise von Technikern, so ungewohnt, daß 
jeh mit Entschuldigungen beginnen müßte, wenn ich nicht 
hoffen dürfte, unsere Zeit nützlicher verwerten zu können. 
Und warum ungewohnt? Weil in der gebildeten Welt, vor- 
nehmlich aber in der deutschen gebildeten Welt, der Ge- 
danke feststeht, daß Technik und Poesie zwei einander 
vidersprechende Begriffe sind, zwischen denen eine Berüh- 
ung nicht denkbar, zwischen denen eine Brücke zu schla- 
ren, eitles Bemühen sei. | 

Ist dies berechtigt? 

Zwerst haben wir uns klar darüber zu werden, was 
unter Technik, was unter Poesie zu verstehen ist. 

Technik! — Das weiß in diesem Saale heute jedermann, 
wird man mir entgegenhalten. Wir, die wir mitten in der 
a „ unserer Zeit stehen, welche ihren Impuls 
i IN nik verdankt, müssen über diesen Begriff völlig 
85 5 sein. Und doch, wenn wir aus der sicheren Mitte 
en Grenzen festzulegen suchen, die immer mehr 
nn en, je weiter wir sie verfolgen, wenn uns die 
1 8 ng des Gebietes zum Bewußtsein kommt, das sie 
1 dann merken wir, wie schwer es ist, für das 
1515 P S u nel zu finden. Wagen 
a R weife: Technik ist alles, 

i ichen Wollen eine körperliche 
gibt, Und da das menschliche Wollen mit dem 
elst fast zusammenfällt 
Lebensäußerungen und Lebensmöglichkeiten 


i f von der G iekei 

es 1 5 Geisteslebens Aeon renzenlosigkeit 
W : è s 

o werden n Poesie? — Wenn wir zwölf Dichter fragen, 

tine der 9 9 0 Antworten erhalten, von denen kaum 

mum leicht. Auch hier ist kein Zweifel möglich, 


hier versuchen, die Grenzen des 
1 a 2 stehen wir vor derselben Schwierig- 
glaube der W er Begriftsbestimmung der Technik 

ahrheit nahe zu kommen, wenn ich sage: 


Poetisch ist, was unser Gemütsleben in Uebereinstimmung 
bringt mit den Erscheinungen der Außenwelt. Poesie ist, 
was uns den geistigen Gehalt der uns umgebenden 
Körperwelt offenbart. 

Sagen Sie nicht, daß diese Erklärung allzu nebelhaft 
klinge. Wir suchen einen Begrifi festzulegen, der sich für 
alle Zeiten dem menschlichen Verständnis in einem Schleier 
zeigen wird, welcher mit Worten nicht zu heben ist. Eines 
aber ist klar: daß wir es auch hier mit einer Unendlichkeit 
von Erscheinungen zu tun haben, in und mit denen die un- 
begrenzte Tätigkeit des menschlichen Geistes schafft und 
spielt. 

Gestatten Sie mir, ein Gleichnis zu gebrauchen: Wir 
sehen in Technik und Poesie zwei Punkte, von denen, wie 
Linien im Raum, zahllose Strahlen, ins Unendliche sich fort- 
setzend, nach allen Seiten ausgehen. Zweifellos liegen diese 
Punkte weit auseinander. Müssen sich — ich frage die 
Herren Mathematiker unter uns — die Strahlen der zwei 
Systeme nicht tausendfältig berühren und kreuzen, mögen 
auch ihre Ausgangspunkte noch so fern voneinander liegen? 
Als mathematisches Problem beantwortet sich die Frage von 
selbst. — Doch verlassen wir die Theorie; wenden wir uns 
der greifbaren Praxis zu. 

Worin liegt Poesie? Wo finden wir Poesie? 

Zunächst in unerschöpflicher Menge in allen Erschei- 
nungen selbst der leblosen Natur: in den himmelan streben- 
den Formen eines Gebirgsstocks, in der Unendlichkeit einer 
Wüste, im einförmigen Brausen der Brandung, im vielstim- 
migen Heulen des Sturmes, in allen Knospen des Frühlings, 
im Rascheln des herbstlichen Laubs. Sodann in jeder 
Aeuß erung des tierischen Lebens: im blutdürstigen Brüllen 
des Löwen, im stolzen Schreiten des Pferdes, im Wachtel- 
schlag und im Girren der Turteltauben, selbst in der Geduld 
des Esels. Weiter im Tun und Treiben des Menschen: im 
siegenden oder sterbenden Krieger, im Bauern hinter dem 
Pfluge, im Schaffen und Ruhen, im Genießen und Entbehren, 
in Tod und Leben; und endlich in überwältigendem Reich- 
tum in der Gedanken- und Gefühlswelt des Menschen: in 
Kummer und Freude, in Liebe und Haß, in allen Leiden- 
schaften und in allen Aeußerungen des Willens. Es ist 
wertlos, Beispiele zu häufen. Wo findet sich Poesie? — 
Ueberall, buchstäblich überall für den, der sie findet. 
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Das allerdings ist das Wesentliche der Sache. Man 
sollte sie nicht einmal suchen; man muß sie finden, unge- 
sucht. — Dazu aber gehört ein angeborenes Organ, das 
wenigen ganz versagt ist, das aber viele in verschiedenem 
Grade der Vollkommenheit besitzen, ähnlich wie es bei den 
Organen unserer Sinne der Fall ist. Und wie das Licht 
ohne ein Auge, das uns die Empfindung zum Bewußtsein 
bringt, kein Licht in gewöhnlicher Bedeutung des Wortes 
ist, sondern nur ein Zittern des Acthers, das niemand je ge- 
schen hat, so ist auch ein poetisches Stimmungsbild aus 
Natur oder Menschenleben nichts der Art, wenn nicht ein 
entsprechend veranlagtes geistiges Auge es zu erfassen vermag. 
Und solche Augen sind, wie die natürlichen, bei dem einen 
stärker, bei dem andern schwächer, sind bildungsfähig und 
verbildungsfähig, können gesund oder krank sein, und sind 
häufig mit eigentümlichen Leiden, wie Farbenblindheit, grauem 
Star u. dergl. behaftet. 

An einer solchen Krankheit, wenn wir das Gleichnis 
beibehalten wollen, an der Blindheit für die Poesie der 
Technik hat bis vor kurzem die ganze gebildete und nament- 
lich die literarische Welt gelitten. Sie ist heute noch außer- 
ordentlich verbreitet, und selbst Leute, die den Sinn für 
Poesie in hohem Grade besitzen, ja solche, die ihn ihr gan- 
zes Leben lang genießend und hoffend gepflegt haben, sind 
in dieser Richtung blind geblieben und können oder wollen 
nicht sehen. 

Als Urquell von allem Höheren im Menschenleben galt 
seit alten Zeiten und gilt sicher auch heute noch die Drei- 
heit des Wahren, Guten und Schönen. Zweifellos ist sie 
auch für die Poesie ein untrüglicher Prüfstein der Echtheit. 
Wo wir das Fehlen von einem dieser Dreien in störender 
Weise empfinden, kann von einem reinen poetischen Eindruck 
nicht die Rede sein. Wo wir alle drei, wenn auch in ver- 
schiedener Betonung, durchfühlen, treten uns jene Ideale 
entgegen, die gleichbedeutend mit Poesie sind, mögen die 
äußeren sie begleitenden Umstände sein, welche sie wollen. 
Das Kleinste und Größte, das Aermlichste und Reichste, das 
Schmerzlichste und Freudigste hindert uns dann nicht, den 
poetischen Kern in der Schale zu erkennen. Liegt es viel- 
leicht an der fehlenden Uebereinstimmung mit dem Wahren, 
Guten und Schönen, daß unser Beruf, unser Schaffen, alles 
was wir der Welt gegeben haben, im Widerspruch mit dem 
hergebrachten poetischen Empfinden der Menschen steht? 

Fürs erste also: Ist die Technik wahr? Niemand wird 
dies zu leugnen wagen, der sich die Frage vorlegt. Kein 
Beruf ist in ähnlichen Grade gezwungen, in Uebereinstim- 
mung mit den Gesetzen der Natur, mit der Wirklichkeit zu 
bleiben, wie der unsere. In keinem Beruf ist die Unwahr- 
heit, die Lüge, so sicher, bestraft zu werden wie bei uns. 
Ein Arzt kann Tausende zu Tode kurieren und in Ehren 
begraben werden, ein Gelehrter mag die größten Irrtümer 
durch ein Menschenalter siegreich vertreten, ehe sie als 
solche erkannt werden, ein Jurist kann sich einen glänzen- 
den Namen erwerben in der Verteidigung des Unrechts: 
einen Ingenieur, der sich gegen die Wahrheiten der Festig- 
keitslehre versündigt, zermalmt sein eigener Frevel, ehe er 
halb begangen ist. Selbst ein technisches Wagnis, das ein 
moralisch Schuldloser auf falscher Grundlage aufbaut, bricht 
so sieher in sich selbst zusamınen, daß es keine poctische 
Gerechtigkeit schöner und glatter fertig brächte. Wir sind 
unerbittlich an die großen ewigen Gesetze der Natur gebun- 
den und müssen wahr sein, ob wir wollen oder nicht. Daran 
also kann der Fehler nicht liegen. l 

Und gut? — Ist nicht all unser Denken und Arbeiten 
darauf gerichtet, dem Menschen nützlich zu sein, seine Lasten 
zu erleichtern, ihn auf den Wegen zu fördern, die ihn freier 
und glücklicher machen sollen, die ihm gestatten, immer 
tiefer in die Geheimnisse der Umwelt einzudringen, die ihm 
immer höhere Ziele für sein Schaffen, und Genießen erreich- 
par machen? Es ist nicht unser Fehler, daß diese Fort- 
schritte hundertfach mißbraucht werden, und daß ihre Fol- 
wen mit dem gewohnten Leben einer scheidenden Generation 
nicht immer und nicht sofort harmonieren. Wo solche Disso- 
1 vorübergehend auftreten, sind wir . nn allen 
verfügbaren Mitteln sofort an der Arbeit, eine a 
wieder herzustellen? Und ist dies gelungen, ist dann nic 
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jedesmal die Menschheit um einen Schritt vorwärts gekom- 
men? Deshalb dürfen wir mit Stolz sagen, ohne ernstlichern 
Widerspruch zu begegnen, wenn nicht Befangenheit und 
Vorurteil mitsprechen: Auch die Technik gehört zu dein iin 
besten Sinne Guten dieser Erde. 

Aber schön? — Hier kommen wir auf den wunden Punkt, 
den sogar viele aus unserer eigenen Mitte preiszugeben be- 
reit sind: schön ist die Technik nicht. 

Wir müssen auch hier zuerst mit einer Grundfrage ant- 
worten: Was ist Schönheit? Darüber hat jeder Philosoph, 
jeder Aesthetiker seine eigenen Ansichten. Fast immer kom- 
men sie darauf hinaus, daß »schön« genannt werden muß, 
was einem gebildeten Geschmack gefällt. Was Geschmack 
ist, das weiß nun freilich niemand, wenn wir versuchen, in 
den Begriff etwas Feststehendes zu legen; die Unmöglich- 
keit, über Geschmack zu streiten, ist ja zum förmlichen 
Sprichwort geworden. Was »gebildet« heißt, sollten wir 
wissen, denn wir können jederzeit beobachten, wie sich An- 
sichten, Gewohnheiten, Sitten und gerade auch der Geschmack 
bildet. Dies wenigstens, wie wir sehen werden, kommt uns 
in diesem Falle sehr zu statten. 

Kürzlich schrieb mir ein Schriftsteller und Dichter, der 
mit vollem Recht auf ästhetische Bildung Anspruch hat: »Wie 
kann eine Maschine schön sein!!« Maschine mit zwei Aus- 
rufungszeichen. Darauf fragte ich: Geben Sie zu, daß ein 
Gerät, z. B. eine griechische Amphore, eine römische Urne, 
schön sein kann? Das gestand mein Freund zu. Das eine 
ist ein Gefäß, um Wein, das andere ein solches, um Asche 
aufzubewahren, beides Geräte, die den einfachsten praktischen 
Zwecken des Lebens dienen. Ihre Schönheit aber besteht im 
wesentlichen darin, daß sie diesen Zweck in instinktiver 
Weise möglichst vollkommen erfüllen, wie auch die Natur die 
schönsten Formen findet, wenn sie mögliehst geraden Weges 
auf einen Zweck hinarbeitet. So sind die schönsten Urnen und 
Amphoren die, bei denen die Eiform oder die Form von Blu— 
menkelchen durchgefühlt wird, da diese Formen in merk- 
würdiger Weise den Gesetzen der Festigkeit entsprechen und 
die Aufgabe lösen, mit einem Minimum des zur Schale er- 
forderlichen Stoffes ein Maximum des Inhaltes zu schützen. 
Es ist widersinnig, anzunehmen, daß ein Gerät die Möglich- 
keit des Schönseins in höherem Grade besitzen sollte als eine 
Maschine, die ein Gerät zweiter, höherer Ordnung ist, das 
Bewegung und ein — ich möchte sagen: in sich selbst abge- 
schlossenes Leben hat. Liegt im Gegenteil hierin nicht die 
Mörrlichkeit einer Schönheit höherer Ordnung?’ 

Teilweise sind wir selbst schuld daran, daß wir den Ruf 
der Schönheit, den sich unser Schaffen hätte bewahren kön- 
nen, für einige Zeit verscherzt haben. In den Anfangszeiten 
des modernen Aufschwunges der Technik waren ihre Erzeug- 
nisse vielfach unschön. Wer von uns Aelteren erinnert sich 
nicht der Zeit, in der den Ständern von Regulatoren die 
Form gothischer Fenster gegeben, in der Schwungräder mit 
Rokokoverzierungen geschmückt werden mußten. Ich selbst 
denke reumütig daran, wie ich als junger Zeichner die den 
Balaneier tragende Mittelsäule einer Woolfschen Maschine zu 
konstruieren hatte und nach verschiedenen mißlungenen Ver- 
suchen zu einem Architekten ging, um von ihm die Skizte 
eines richtigen dorischen Kapitäls zu erhalten, weil meine 
Säule, wie ich selbst fühlte, nicht dorisch genug War. Die 
Ständer von Werkzeugmaschinen hatten Renaissanceleisten, 
wo man Verstärkungen brauchte, und romanische Rundbogen- 
fensterchen, wo Material gespart werden sollte. Es führt 
immer zu kläglichen Geschmacksverirrungen, den Schmuck 
für unser Schaften auf andern Gebieten zu suchen. Die 
Schönheit muß aus der Sache selbst herauswachsen. Und 
das kam auch, merkwürdigerweise nicht aus dem kunstsinni- 
gen Frankreich, sondern aus England, dem man so wenig 
Geschmack zutraut. Die einfachen, richtigen Festigkeits- 
grundsätzen angepaßten Formen der Whitworthschen Werk- 
zeugmaschinen leiteten die Umwälzung ein und haben 81“ 
Auch die Dampfmaschine 
hat eine Schönheit angenommen, die sie mit all den lächer- 
lichen Zierraten der vorangegangenen Periode nicht erreicht 
hätte. Man lernte natürlich sein und wurde schön. 

Nicht weniger wichtig für die ganze Frage war die Bil- 
dung des Geschmacks. Mit dem wachsenden Gefühl für das 
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Richtigo lernte man schen. Es ist falsch, zu glauben, daß 
dies damit zusammenhing, daß man sich an das Häßliche ge- 
wöhnte, In den trotzigen Whitworthschen Formen lag Schön- 
heit, weil in Trotz und Kraft der Sinn, die Seele einer Stoß- 
maschino liegt. War der gewappnete Ritter des 14. Jahr- 
hnndorts häßlich? Gewiß, wenn man ihn mit dem nackten 
Apo'! von Belvedere vergleicht. Und doch fand ihn seine 
Zeit mit Recht schön, und die abstrakte Häßlichkeit hindert 
uns noch heute nicht, die ganze Poesio der Romantik über 
die ungefügige Gestalt auszugießen. Die Berechtigung hierzu 
liegt darin, daß die Ritterrüstung für Zeit und Zweck die 
richtigste Bekleidung des Mannes war. Sie war gut und wahr 
und schon deshalb schön. 

Wir beobachten diese Bildung des Geschmacks an 
einem merkwürdigen Beispiel des heutigen Tags. Als vor 
30 Jahren die Panzerschiffe mehr und mehr die stolzen Fre- 
gatten, die bewimpelten hölzernen Kriegspaläste der See zu 
verdrängen begannen, da war lautes Jammern in der Künst- 
lerwelt über die entsetzlichen Ungetüme, vor denen die gra- 
ziösen Segler früherer Tage verschwanden. Heute schon 
schaffen Salzmann und andere prächtige Bilder stolzer Kraft 
aus diesen Ungetümen, und wir alle beginnen, die Schönheit 
eines alles zermalmenden Schlachtschiffs, eines die Wogen 
durchschneidenden Torpedozerstörers zu sehen. 

80 hat niemand seit Jahrhunderten geläugnet, daß es 
schöne und häßliche Brücken gibt, weil sich das richtige Ge- 
fühl für eine Brücke mit der Zeit im menschlichen Geist fest- 
gesetzt hat; jeder unter uns weiß heute, daß wir schönen 
und häßlichen Lokomotiven begegnen: solche, auf die wir 
nicht einen zweiten Blick werfen, andere, bei denen uns das 
Herz im Leibe lacht. Worin diese Art einer Schönheit liegt, 
die keineswegs nur Maschinen eigen ist, ist nicht schwer zu 
sgen. Die schönste Maschine, genau wie die schönste Stute, 
ist stets die, bei der die äußere Form in möglichst einfacher 
Weise und mit möglichstem Hervortreten der physikalischen 
und mechanischen Gesetze dem Zweck entspricht, dem Pferd 
oder Maschine dienen sollen. Um das herauszufühlen, dazu 
gehört allerdings die erforderliche Kenntnis, oder vielmehr 
das aus der Kenntnis erwachsene instinktive Empfinden, das, 
wo es zich um längst bekannte Dinge handelt, angeboren sein 
kann, das aber bei Dingen unseres modernen Lebens erlernt, 
gebildet werden muß. 
ir 1 aber fehlt es außerhalb unserer Fachkreise in 
5 5 gebildeten Welt, vornehmlich in Deutschland, 
dieso a. , und deshalb ist es eitel, zu erwarten, daß 
1 linden die Schönheit einer Lokomotive, einer 
können a. eines Webstuhls schen. Wir missen und 
10 1 . TI denn wir wissen: die Zeit ist nicht 
a o auch sie sehen werden. Die Zukunft ge- 
i hiernach erkannt, daf es den Werken der 
s doppelt sch am Wahren, Guten noch Schönen fehlt, so ist 
Uireh wird 1 een sein sollte. Völlig uner- 
Ichtnis rufen a = ‚ wenn wir uns Einzelheiten ins Ge- 
Üplich sich darbi . Fi einen oder andern von uns zu 
doch gehören. etenden Erscheinungen gehört haben oder 


. Poesie, wenn der Bergmann vom Licht des 
Pie: = nimmt, um in der ewigen Nacht der Urge- 
lea den zu suchen, oder wenn er in den verkohlten 
gangene, Ja u wühlt, um die schlummernden Kräfte 
a . underte für uns ins Leben zurückzurufen? 
nit dem ne mit unterirdischen Gewässern oder 
nhe Gewalt E 2 Feuerdampf sein Leben wagt und die 
s nee e a iiher Elemente mit der stillen Arbeit 
ddl ret wird irns besiegt? Allerdings und eigentüm- 
eig des Bergbaues von den Poeten 
de Plitechen im 5 lich angesehen und ihr ein bescheide- 
erlesen. gie intergrund ihrer Gewohnheitsdichtungen 
mag dies dem scheinbar Geheimnisvollen 
verdanken und der Tatsache, 
; Gnomen und Berggeister ins Hand- 

er 
0 lochzien nicht auch Poesie in dem Bild der flammen- 
aus denen, wie auf dem Riesenaltar einer un- 
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i ınd 
ice Feuer der Arbeit Tag un 
bekannten Gottheit, das in sprühenden Strom flüssi- 


acht gen Himmel schlägt; 2 a 
= Metalles, der aus scheinbar unzerstörbaren 1 
lend rotglühende Feuerbeete füllt, in dem a In und 
der schweißtriefenden Zwerge zwischen den Br 1085 
Pfannen einer wahren Hexenküche, in der sie ihr grausige 
Handwerk treiben? 

Steckt keine Poesie in der Lokomotive, b 

durch die Nacht zieht und über die zitternde Erde hintobt, 
als wollte sie Raum und Zeit zermalmen, in dem hastigen 
aber wohl geregelten Zucken und Zerren ihrer gewaltigen 
Glieder, in dem stieren, nur auf ein Ziel losstürmenden Blick 
ihrer roten Augen, in dem emsigen, willenlosen Gefolge der 
Wagen, die kreischend und klappernd, aber mit unfehlbarer 
Sicherheit, dem verkörperten Willen aus Eisen und Stahl Folge 
leisten ? 
Liegt keine Poesie in dem Dampfer, der in stolzer Ruhe 
die schwarzblaue Flut des Weltmeeres durchschneidet, vor- 
wärts getrieben durch Tag und Nacht, ohne einen Augen- 
blick der Erschöpfung zu kennen, von den blanken Riesen- 
kolben, von den blitzenden Gestängen, die sich unten, im 
Halbdunkel des Schiffsinnern, fast lautlos bewegen? 

Und kommen wir erst zu den Wundern des heutiren 
Tags, in denen wir Stoffe und Kräfte in Bewegung setzen, 
die unsere fünf Sinne kaum zu ahnen vermochten! Das 
Sonnenlicht, das uns im Bruchteil einer Sekunde Bilder der 
Wirklichkeit festhält, vollständiger und richtiger, als es der 
emsigste Künstler zu tun vermöchte; der Draht, der unsere 
Gedanken in wenigen Minuten dem ganzen Erdkreis mitteilt; 
das Schallrohr, aus dem uns die Stimme längst Verstorbener 
mit der Deutlichkeit des Lebens entgegenspricht; die Wasser- 
kräfte, die wir in Licht verwandeln; das Licht der Sterne, 
das uns erzählt, aus welchen Stoffen die fernsten Welten des 
Alls bestehen: klingt nicht alles dies bald fast überwältirend 
in seiner Größe und Mannigfaltigkeit, bald fast komisch in 
phantastischer Unwahrscheinlichkeit, wie germanische Sagen 
von Nixen und Kobolden, wie Märchen aus Indien und 
Arabien? Und seitdem diese Sagen und Märchen Wirklich- 
keit „ sind, sollte ihnen die Poesie verloren gegangen 
sein? 

Ich will nicht von den Katastrophen sprechen, die sich 
an unsern Beruf knüpfen, von den schlagenden Wettern in den 
Kohlenbergwerken, die Hunderte von braven arbeitsamen Men- 
schen in die Ewigkeit schleudern, vom Bruch einer Brücke, 
von einem gewaltigen Eisenbahnunglück, von dem Damm- 
bruch eines Stauwerkes, von den Wagnissen und Gefahren. 
die jeden Schritt unserer Pioniere auf dem Weg des Fort- 
schrittes umgeben, von der oft erschütternden Tragik ihres 
Ringens. Erfreulicher ist es, darauf hinzuweisen, was wir 
mit unserm Schafien der Welt geschenkt haben. 

Es gibt kein Gebiet des materiellen und geistigen Le- 
bens, das nicht durch die moderne Technik in neue, weitere, 
lichtere Bahnen gelenkt worden wäre. Nehmen wir, um auch 
das Fernliegende heranzuziehen, die Entdeckungen unserer 
Gelehrten auf dem Gebiete der ältesten Geschichte von Ba- 
bylonien und Aegypten. Wie hätte an diese Forschungen, 
die unsern Gesichtskreis nach rückwärts um viele Jahrhunderte 
ausgedehnt haben, herangetreten werden können, ohne die 
Verkehrsmittel des heutigen Tages. Nehmen wir als Gegen- 
satz hiervon eine Erscheinung der neuesten Zeit: Wie könnte 
das Leben einer modernen Großstadt auch nur stundenlang 
weitergeführt werden ohne Telephon? Zwischen der entzit- 
ferten Keilschrift der Assyrer aber und dem Telephonge- 
spräch der Börsenleute liegen tausend und abertausend Dinge, 
die man der Technik unserer Zeit verdankt, und ohne die 
unser Leben mit seinem ganzen Reichtum nicht denkbar ist. 
Damit sind wir nicht zu Ende. Die Phantasie und der Wille, 
die Kraft und die Männlichkeit, die all diese Dinge geschaf- 
fen haben, sind noch heute in voller Tätigkeit und arbeiten 


die brausend 


weiter an der Erschließung unbegrenzter Möglichkeiten. 


Aber heute noch mitten in dieser Welt, die wir — wenn 
wir alte, gesetzte Leute fragen — aus den Angeln zu heben 
im Begriff stehen, gibt es Dichter, die keine Poesie in dem 
sehen, was wir schaffen, gibt es Tausende, die über die 
poesielose Gegenwart klagen, in der unser unschönes, ge- 
räuschvolles Treiben die schönsten Veilchen zertritt und un- 
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ser Materialismus die erhabensten Gefühle einer idealen Le- 
bensauffassung unmöglich zu machen droht! — — 

l Ich sprach bisher von dom, was wir schaffen. Lassen 
Sie uns nunmehr einen Blick auf das Wie unseres Schaf- 
fens werfen. Dabei denke ich nicht an unsere gewöhnliche 
Tagesarbeit, obgleich auch sie neben aller Finförmigkeit und 
Prosa eine poetische Auffassung zuläßt. Sie teilt hier das 
los jedes andern Berufs. Der Bauer, in der Abenddämme- 
rung müde hinter dem Pflug schreitend, kann eine poetische 
Gestalt sein, wie der »in stiller Mitternacht« auf Wachtposten 
stehende Soldat, und beide sind sie gleichzeitig die Opfer 
einförmigster, prosaischster Arbeit. Das Gleiche gilt vom 
l,okomotivführer am Hebel seiner Maschine, wie vom Schlosser 
am Schraubstock. Gut Ding braucht lang Weil — »Langweil« 
habe ich stets als ein Wort verstanden. Es ist nicht Jedem 
vergönnt und niemand zuzumuten, das poetische Körnchen 
aus dieser langen Weile herauszuschälen. Es liegt drin, tief 
versteckt, jedoch nicht unfindbar. Aber ich denke jetzt an 
unser Schaffen in einem andern, höheren Sinn und muß um 
Ihre Geduld bitten, wenn ich etwas weiter aushole. 

Was den Menschen in seinem Wesen, soweit es äußerlich 
in die Erscheinung tritt, vom Tier unterscheidet, sind zwei 
Dinge: das Wort und das Werkzeug. Die Fähigkeit, Worte 
und Werkzeuge zu schaffen, hat in jener Urzeit des Tertiäirs, 
deren Dunkel wir wohl nie völlig lichten werden, aus dem 
Tier den Menschen gemacht. Wie diese Fähigkeiten in die 
Welt gekommen sind, wird sicher ein ewiges Rätsel bleiben, 
das keine Deszendenztheorie zu lösen imstande ist; denn sie 
sind geistigen Ursprunges und stammen aus einer Quelle, 
aus der bis auf den heutigen Tag kein Tier oder, wenn 
Ihnen dies besser gefällt, kein anderes Tier getrunken hat. 
Beide Fähigkeiten waren unerläßlich für das Fortbestehen 
des Menschen als Gattung, einer feindlichen Welt gegenüber, 
in der er, körperlich hülfloser, schwächer, weniger wider- 
standsfähig als die meisten Tiere, zweifellos in kurzer Zeit 
hätte untergehen müssen. Was ihn rettete und was ihm spä- 
ter jene merkwürdige Eigenschaft unaufhaltsamen Fortschrit- 
tes unter den schwierigsten Lebensbedingungen gab, war im 
Bereich des Wissens die Sprache, im Bereich des Könnens 
das Werkzeug, wobei wir natürlich unter Werkzeug alles zu 
verstehen haben: Geräte, Maschinen, auch technische Ver- 
fahren, wodurch wir imstande sind, der uns umgebenden 
Körperwelt diejenige Form zu geben, die einem gewollten 
Zweek entspricht. Auf Wissen und Können, auf Wort und 
Werkzeug beruht die Macht, die den nackten wehrlosen Men- 
schen zum Herrscher über alles Lebende auf Erden gemacht 
hat, die den Zwerg zum Sieger im Riesenkampf mit den Ge- 
walten der Natur bestimmte. Wenn er auch heute noch man- 
nigfach unterliegt, immer wieder ist er bereit, den Kampf zu 
erneuern, und selbst jede Niederlage gibt ihm neue Kräfte 
für den nächsten Gang. 

In Urzeiten bis weit hinein in die Anfänge der Kultur 
spielte zweifellos das Werkzeug die erste Rolle in der Ge- 
staltung des menschlichen Daseins, wenn auch schon damals 
die Sprache das stetige Ansammeln von Wissen und Erfah- 
rung ermöglichte und dem Geselligkeitstrieb des Menschen 
eine so großartige Bedeutung gab. Später, namentlich aber 
seitdem man gelernt hatte, das Wort, den flüchtigen Schall, 
in der Schrift festzulegen, trat eine eigentümliche Aenderung 
in dem Verhältnis zwischen Wort und Werkzeug ein. Die 
Sprache, eben weil sie sprechen konnte, wußte sich eine über- 
ragende, man wird wohl sagen dürfen: eine ungebührliche 
Bedeutung zu verschaffen. Das stumme Werkzeug wurde im 
Empfinden der Menschheit immer mehr in den Hintergrund 
gedrängt. Das Wissen herrschte, das Können diente; und 
dieses Verhältnis steigerte sich, bei verschiedenen Völkern 
in verschiedenem Grade, mehr und mehr und ist bis in die 
Gegenwart allgemein anerkannt geblieben. Heute stehen wie 
inmitten eines heftigen Kampfes, der bestrebt ist, das Ver- 
hältnis der beiden, wenn nicht umzugestalten, so doch auf 
seine richtigen Grundlagen zurückzuführen. 

Die Sprache hat nämlich in den Tagen ihres wachsenden 
priumphes den ungebührlichen Anspruch erhoben, das ein- 
zige Werkzeug des Geistes zu sein, und weil sie immer wie- 
der dasselbe sagte, begann ihr die Menschheit zu glauben. 
Sie glaubt es im allgemeinen heute noch, sie vergißt über 


dem Werkzeug des Geistes den Geist des Werkzeuges. 
Aber beide, Wort und Werkzeug, sind ein Erzeugnis dersel- 
ben geistigen Urkraft, die das Tier »homo« zum Menschen 
„homo sapiens« gemacht hat, wie ihn die Gelehrten nennen, 
die natürlich auch hier wieder allein auf sein Wissen an- 
spielen und sein Können, das all dieses Wissen ermöglichte, 
vergessen. 

Auf was aber beruht unser Können, wie es sich heute 
in so erstaunlichem Grade in der Dienstbarmachung von 
Kraft und Stoff der ganzen Natur zu Nutz und Frommen 
unseres Gesamtlebens #ußert? Von dem Tertiärmenschen, 
der das Feuerbohren erfand, bis zu den Geisteshelden der 
Funkentelegraphie, die den neuesten großen Sieg über Raum 
und Zeit zu erringen im Begriff stehen, ist es eine Reihe 
von Erfindungen, auf denen aller dauernder Fortschritt 
der Menschheit beruht. Wer aber je dem geheimnisvollen 
Entstehen einer Erfindung nachgespürt hat, wem jemals der 
Gedankenblitz zum Bewußtsein gekommen ist, dem wir jede 
wahrhaft große Erfindung verdanken, der weiß, daß es keine 
Regung in der menschlichen Seele gibt, die mit größerem 
Recht geistig genannt werden muß, als das Erfinden. Viele 
von uns sind vertraut mit jenem intensiven Denken, mit dem 
ruhelosen Spiel der Phantasie, mit den kapriziösen Stimmun- 
gen des Augenblicks, die uns heute wie hellsehend machen, 
morgen in unbehagliche Nebel hüllen, in denen nichts gelin- 
gen will. Das ist der Ursprung, der Nährboden, der geistige 
Kern jeder Erfindung. In unsern Tagen, in denen die ein- 
fachen Aufgaben gelöst sind, die einen Archimedes berühmt 
gemacht haben, in denen bei den wunderbar komplizierten 
Erzeugnissen der Gegenwart alle Kräfte der Natur zusammen- 
wirken ınüssen, um das gewollte Ziel zu erreichen — denken 
wir nur daran, was alles dazu gehört, ein Glühlämpchen 
leuchten zu machen —, ist diese Geistesarbeit von einer 
Größe und Feinheit, die von keiner andern Form geistigen 
Schaffens übertroffen wird. Aber das alles nehmen die Herren 
des bloßen Wissens hin, als ob es sich von selbst verstünde. 
Sie haben unrecht. Die Welt, selbst die sogenannte gebil- 
dete Welt, fängt an zu erkennen, daß in einer schönen Lo- 
komotive, in einem elektrisch bewegten Webstuhl, in einer 
Maschine, die Kraft in Licht verwandelt, mehr Geist steckt 
als in der zierlichsten Phrase, die Cicero gedrechselt, in dem 
rollendsten Hexameter, den Virgil jemals gefeilt hat. 

In einem hochinteressanten Abschnitt seiner herrlichen 
Briefe schildert Helmholtz die Geistesarbeit, die zur Entdek- 
kung einer neuen physikalischen Wahrheit führt: den dunklen 
Drang, zu schaffen, das halb unbewußte Spielen der Phan- 
tasie, das Herbeizichen unzusammenhängender Erinnerungen 
und abgerissener Gedanken; dann plötzlich das Erblicken 
eines Ausweges, eines Lichtes im Halbdunkel, das von kei- 
nem Willen abhängig zu sein scheint, das aus einer Rich- 
tung kommt, an die der Entdecker im Augenblick gar nicht 
gedacht hatte. Und dann die jubelnde Freude, wenn das 
Licht mit jedem Augenblick heller und klarer wird, und 
schließlich die das ganze Wesen des.Mannes durchzitternde 
Gewißheit: Hier ist wieder einmal eine neue Wahrheit ge- 
funden! 

So schaffen große Entdecker. So und nicht anders blitzt 
in großen Erfindern der schaffende Gedanke auf. So ent- 
stehen die Werke gottbegnadeter Dichter. Es ist in all die- 
sen Fällen das Schaffen des Geistes von etwas Neuem, noch 
nicht Dagewesenem, das Zeugen aus einem dunklen uner- 
klärlichen Urgrund, das wir wie ein Entstehen aus dem 
Nichts empfinden, jenes Schaffen, das den Menschen von An- 
fang an zum »Ebenbild des Schöpfers« gemacht hat. Und 
dem, und was daran hängt und daraus folgt, will die blinde 
Welt der Wissenden das Recht absprechen, Poesie zu sein! 

Es wäre müßig, des weiteren in Worten nachzuweisen, 
daß man im Schaffen und in den Werken der Technik Poesie 
finden müsse. Kommen wir zurück zu tatsächlichen Ver- 
hältnissen. Fragen wir, ob sie irgend jemand gefunden hat: 
wer und wo? 

Seinen überzeugendsten Ausdruck findet das poetische 
Empfinden vornehmlich in der Kunst und ihren mannigfachen 
Aeußerungen. Da haben uns zunächst die Maler entdeckt. 
Es ist dies um so bemerkenswerter, als man der Technik in 
erster Linie die Schönheit, das wesentlichste Element der 
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Malerei, absprieht. Menzels berühmtes Bild eines Walzwerkes 
in voller Arbeit zeigt in klassischer Weise, was ein großer 
Künstler aus einem großen, wenn auch scheinbar spröden 
Vorwurf zu machen vermag. Abstrakte Schönheit der Form 
ist eben nicht das Einzige, was selbst die idealste Kunst uns 
zeigen soll. Bewegung, Kraft, Kampf — alles was des Men- 
schen Herz ergreift, kann auch ein wahrer Künstler ergrei- 
ten. Daß aber ein Walzwerk des Menschen Herz ergreift, 
ist mir zweifellos, wenn ich mich daran erinnere, wie es mich 
erschütterte, als ich als zwölfjähriger Junge das erste zu 
schen bekam. Es war das kein bloß äußerlicher Eindruck 
des Glühens und Sprühens, des Krachens und Knallens; es 
war die stolze und wahre Empfindung der menschlichen 
Kraft im Kampf mit den dämonischen Elementen der rohen 
Natur: es war die Poesie des Bildes. 

Seit Menzel und schon vor ihm suchten Maler mit Er— 
folg auf unserm Gebiet Motive, die es zu hunderten dem 
Auge bietet, das Sinn für Kraft und Größe hat: eine Loko- 
motive, die ihren Weg durch einen Schneesturm pflügt, eine 
andere, die in stiller Mondnacht mit ihrem schwarzen Zug 
an einer Friedhofmauer hinstürmt, all die prächtigen Seebil- 
der neuester Zeit, Schlachtschiffe, die in stolzer Ruhe 
durch die Morgendämmerung hinziehen, Torpedoboote, die 
sich im Sturme jagen wie eine Herde spielender Delphine. 
Dann auch die Tragik unseres Berufes, die zu Zeiten viel- 
leicht allzusehr betont wird: das Elend, das sich an die Fa- 
briken klammert, die erschütternden Unglücksfälle, die der 
Kampf des Lebens uns so wenig erspart wie dem Soldaten 
vor dem Feinde. All das hat in der Malerei Wurzel ge- 
fahl. Sie gibt uns kaum Veranlassung mehr, über Vernach- 
läsigung zu klagen. 

Auch die Skulptur hat die moderne Technik entdeckt 
und faßt da und dort das Charakteristische ihres Wesens 
richtig und kraftvoll auf. Statuen der Arbeit — unserer Ar- 
beit — sind nicht mehr selten. Namentlich schen wir in 
zahreichen Statuetten des Kunstgewerbes Sachen voll ernster 
und zugleich lebensfroher Poesie, die diesem Boden entstammen. 
Es sind fast immer zugleich Darstellungen des Mutes, der 
Ausdauer, des Willens, der Männlichkeit gegenüber so vielem 
andern, das den Genuß, die Erschlaffung, die ermattete oder 
anfgestachelte Leidenschaft verbildlicht. Wenn ein Künstler 
die noch gesunde Seite des modernen Lebens darstellen will 
kommt er zu uns. 
Eh mia hat ing die Musik kaum noch aufgefunden. 
m 1 0 5 wie Richard Wagner hörte wohl im Klang 
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ist und bleibt. PPE 
Allerdings wissen unsere heutigen Problem- un e 


jammerdichter mit derlei Stoffen nichts anzufangen. Wollen 
sie der Abwechslung wegen die Naiven und Harmlosen 
spielen, so genügt es ihnen, in tausendfacher Wiederholung 
die Frage zu lösen, ob und wie ein Gänschen seinen Gän- 
scrich bekommt. Sind sie des unschuldigen Tones satt, was 
in neunzig von hundert Fällen zutrifft, so finden sie einen 
doppelten, kreuzweisen Ehebruch interessanter als alles 
Große, das unsere Zeit mit ihrer unerschöpflichen Zeugungs- 
kraft hervorbringt. Selbst die Geistreichsten unter ihnen, 
wenn sie diese Seite des modernen Lebens streifen, hören 
nur die unvermeidlichen Dissonanzen, die durch jede Zeit 
des Kampfes gellen, sehen nur das Elend, das wie die 
Schlacken den reinen Metallstrom der Hochöfen unsere gro— 
Ben harterkämpften Erfolge begleitet. Selbst die Berufensten, 
sobald sie den Qualm der Essen bemerken oder das Pochen 
unserer Hämmer hören, flüchten hinaus in Wald und Flur 
oder auf die abgegrasten Gefilde vergangener Jahrhunderte. 

Nchmen wir als Beispiel statt vieler nur einen, aber 
einen der besten unserer Zeit: Rosegger, einen Mann aus 
dem Volk, der mitten im Leben steht. Mit den Augen eines 
wirklichen Dichters sieht er seine treuherzigen Sennen, seine 
wackeren Bauern, und mit der Herzenswärme eines guten 
und wahren Mannes schildert er auch ihre Fehler. Sobald 
ihn aber seine Erzählungen, wie es in seltenen Fällen ge- 
schieht, mit unserer Zeit des Fortschritts, des Ringens nach 
einer höheren Stufe der Lebensführung in Berührung brin- 
gen, ist sein klarer Blick dahin. Er sieht nur Luxus, Geld- 
gier, Verschwendung, Entartung und Sünde. So wenigstens 
erscheint er uns in seinen Hauptwerken (»Das ewige Licht- 
und anderen) obgleich auch ihn das Schaffen unserer Zeit 
gelegentlich zu warmer, ja begeisterter Anerkennung hinreißt, 
wie in seinen Zwei Tagen: in Tirols (»Heimgarten«, Oktober- 
heft 1899). Daß all das Große um uns her nicht entstanden 
sein kann ohne eisernen Fleiß, ohne geniales Schaffen, ohne 
heldenmütige Arbeit und Entsagung, ist ein Gedanke, der 
sein Verdammungsurteil nicht stört. Wehmütig schmückt er 
eine untergehende Welt mit der Poesie, die auch den letz- 
ten Mohikaner in einen sterbenden Helden umgewandelt hat 
und bemerkt nicht, daß das neu entstehende Leben der 
Menschheit auch seine Helden erfordert. 

Nicht bei Rosegger, wohl aber bei den Gebildeten na- 
mentlich unseres Vaterlandes im allgemeinen ist der Mangel 
an Verständnis für den tieferen Sinn des modernen Le- 
bens auf unsere humanistische Erziehung zurückzuführen. 
Nirgends so wie bei uns wird der Geist des heranwachsen- 
den Geschlechts auf das Schöne und Große in der Vergan- 
genheit hingelenkt und an eine Zeit gebunden, die trotz 
alles Mühens nie mehr lebendig werden kann. Das hindert 
aber die Phantasie nicht, sich mit Behagen in diesen Ge- 
filden der Seligen zu ergehen. Im Gegenteil! Sie baut 
sich eine Welt auf, die sie mit allem schmückt, was ihr 
eigenes Dichten beizutragen vermag, und braucht dabei 
nicht zu fürchten, dem Häßlichen, dem Bösen zu begegnen, 
das auch jene klassischen Zeiten verunstaltete und sie so 
rasch der Vernichtung entgegengeführt hat. Diese goldenen 
Ketton eines klassischen Phantoms schleppen wir durch das 
ganze Leben. Sie verhindern uns nicht nur, uns frei zu 
bewegen, sie sind auch schuld daran, daß in keinem Lande 
so sehr wie bei uns die sonnige Gegenwart mit der blauen 
Brille des Gelehrten angesehen wird und uns dement— 
sprechend falsche Farben zeigt. 

Zweifellos: es wird besser und naturgemäß zuerst in 
den Ländern, in denen die Entwicklung des modernen Le- 
bens ihren Anfang genommen hat. In Amerika findet ein 
Walt Whitman Worte, die mit erstaunlicher Keckheit und 
mit ebenso erstaunlichem Erfolg die prosaischsten Dinge, die 
unser Schaffen umgeben, in den Dienst der Poesie zwingen. 
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Das macht, der Mann hat hinter der rauhen, ungeschminkten 
Hülle den Geist der Dinge erfaßt, und wir fühlen mit Ver- 
wunderung, daß der poetische Duft nicht an Aeußerlich- 
keiten hängt, sondern an dem, was aus ihnen spricht. Denn 
wie die Sprache ein Werkzeug des Geistes ist, so ist um- 
gekehrt auch das Werkzeug eine Sprache des Geistes. Man 
muß nur die Keilschrift lesen können, in der es zu uns 


redet. 
So hat in England Kipling, ehe er das Unglück hatte, 


in politischem Pathos zu versinken, einige Sachen geschrie- 
ben, die wahre Perlen der Poesie der Technik sind: die Ge- 
schichte einer Rangiermaschine, die einer verunglückten 
Schnellzuglokomotive zu Hülfe eilt, das innere Arbeiten der 
"Teile eines atlantischen Ozeandampfers während eines Stur- 
mes und anderes. Das sind Schöpfungen wahrer Poesie, 
die sich ebenbürtig neben die homerische Schilderung vom 
Schild des Achilles und jedes arabische Märchen stellen 
dürfen. 

Auch in Frankreich, trotz der massenhaften Verweibung 
seiner Alltagsliteratur, trotz der moralischen Verzerrungen, 
in denen sich seine geistreicheren Schriftsteller gefallen, fin- 
den wir prächtige Schilderungen aus dem Gebiet unserer 
Arbeit. Ich erinnere nur an die Bilder aus dem Bergbau 
im »Germinals, wahrhaft erstaunliche Leistungen für einen 
Mann, der nicht Techniker von Beruf war, die gleichzeitig 
zeigen, welche Fülle von poesie aus unsern trockenen, 
knarrenden Seilrollen, Gestängen und Röhren aufblühen 
kann, wenn sie ein großer Dichter berührt. Ich erinnere 
an die hinreißenden und erschütternden Bilder aus dem 
Leben der Lokomotive, die uns in »La bête humaine« be- 
gegnen. Schade, daß der durchaus negierende Geist Zolas 
nicht imstande war, die Lichtseite dieser Bilder zu sehen, 
jummerschade namentlich in seinen späteren Romanen, in 
denen er versuchte, dem beständigen Verneinen in den Rou- 
ron-Macquart-Bänden einen positiven Lebensgehalt gegen- 
iiberzustellen, und dabei mit richtigem Instinkt auf das Ge- 
biet der Arbeit, auf unser Gebiet hinübergriff. Hier aber 
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tand dieses gewaltige Talent die Grenze seiner Kraft. Zola 
hatte sich zu lange im Verneinen gefallen, um in der Be- 
jahung des Lebens ähnlich Großes schaffen zu können. Man 
fühlt das Tendenziöse, das Künstliche, Erzwungene dieser 
Wendung. Die Poesie läßt sich eben nicht erzwingen. 

Ich eile zum Schluß. 

Daß wir selbst die Poesie unseres Berufs im allge- 
meinen nicht betonen, wie es beispielsweise der Soldat, der 
Jäger, selbst der Landmann tut, liegt vornehmlich in dessen 
Neuheit. Alles poetische Empfinden wurzelt im Unbewußten, 
Angeborenen. Dazu aber müssen die Geschlechter einer 
langen Vergangenheit den Samen in die menschliche Seele 
legen. Sodann liegt es in hohem Grade an der Intensität 
unserer Arbeit. Wir mußten uns in einer feindlichen Welt 
erst den Boden schaffen, auf dem wir stehen, und von dem 
aus auch wir auf andere Gebiete übertreten können, ohne 
uns selbst zu verlieren. Wir hatten keine Muße, den Musen 
nachzulaufen. Das ist recht und gut. Aber nicht gut und 
nicht recht ist es, wenn auch wir auf den idealen Gehalt 
unseres Schaffens mit einer gewissen Gleichgültigkeit hinab- 
sehen. Das sollten wir nicht tun. Nicht um unserem welt- 
umspannenden Beruf bei Leuten Anerkennung zu verschaf- 
fen, deren »allgemeine Bildung« sie verhindert, zu wissen, 
wer dem Leben unserer Zeit seine Form und Gestalt gibt, 
nicht um das Wissen unseres Berufs an die Stelle zu setzen, 
welche heute das Wissen, die Gedanken und Gefühle einer 
toten Vergangenheit einnehmen, sondern um im eigenen 
Hause das Feuer der Begeisterung zu nähren, das uns in 
dem nie endenden Kampf für den Fortschritt, für die Zu- 
kunft der Menschheit nötig ist — ja! — und um dem 
törichten Vorwurf auch den Schein der Berechtigung zu 


nehmen, als ob wir die Welt dem Materialismus entgegen- 
führten. Eine falschere Auffassung unserer Bejahung des 


Lebens, unseres Willens und Wollens läßt sich nicht denken. 
Denn unsere Lebensaufgabe gehört zu den höchsten, die 
sich die Poesie je gestellt hat: nicht der Materie zu dienen, 
sondern sie zu beherrschen. 


Pumpenventile und ihre Berechnung. 


Von H. Berg in Stuttgart. 


(Fortsetzung von S. 1097) 


1I. versuche zur Erklärung der Wirkungsweise selbst- 
tätiger Pumpenventile mit Federbelastung. 


1) Die Versuchseinrichtungen. 


Es stand mir die vorzügliche Einrichtung des Ingenieur- 
laboratoriums der Technischen Hochschule in Stuttgart, die 
seinerzeit von Bach zum Zweck der Untersuchung selbst- 
tätiger Gewichtsventile geschaffen worden ist, in dankens- 
werter Weise zur Verfügung. 


Eine Zeichnung und Beschreibung der Versuchspumpe 
findet sich in Z. 1886 S. 424. 


Zur Bewegung der Papiertrommel, auf welche die Ven- 
tilhublinie aufgezeichnet wird, hatte ich eine Einrichtung 
mit Schnurtrieb vorgesehen, welche die beiden zusammenge- 
hörigen Diagramme (das direkte und das verschobene) un- 


mittelbar nacheinander zu nehmen gestattete, ohne daß die 
Pumpe abgestellt wurde. 


Außerdem wurde zur genauen Bestimmung des Ventil- 
5 im toten Punkt und der Verspätung des Ventilschlusses 
ie in Z. 1903 8. 584 von mir beschriebene Einrichtung ge- 
braucht. 


. > 45 . . 
Die Pressung im Druckwindkessel wurde mit einem 4 m 
hohen Quecksilbermanometer gemessen. 


2) Die Entstehung des Ventilschlages bei Kolben- 
pumpen und seine Vermeidung. 


r 122 . 
| Zur Klärung dieser Frage wurden zunächst folgende 
Versuche ausgeführt: 


1) Pumpenzylinder und Ventilgehäuse waren von Wasser 
entleert. Die Pumpe stand still. Das Druckventil, Fig. 10, 
wurde, ohne daß es durch eine Feder belastet war, mit der 
Hand in die Höhe gehoben und dann sich selbst überlassen. 
Das unter der Wirkung seines Eigengewichtes niedergehende 
Ventil schloß mit einem dentlich hörbaren Schlag. 


Während das Ventil 
niederging, wurde der 
Schreibstift mit der Pa- 
piertrommel in leichte Be- 
rührung gebracht und zu- 
gleich die Trommel mit 
gleichmäßiger Geschwin- 
digkeit von Hand gezogen. 
Die entstandene Ventilbe- 
wegungslinie,Fig.11, zeigt, 
daß das Ventil zuerst mit 
zunehmender, dann mit 
gleichbleibender Geschwin- 
digkeit dem Sitz zueilt 
und die letztere Geschwin- 
digkeit unverändert bei- 
behält, bis es den Sitz mit 
einem Stoß erreicht, wel- 
cher in dem Diagramm 
durch das Springen des 
Schreibstiftes beim Auf- 
sitzen des Ventiles zum 
Ausdruck kommt. 
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Fig. 11 bie 13. 


Niedergang des Ventils 
nderluft 


ohne mut 
: federbelastung 


2) Pumpenzylinder und Ventilgehäuse waren mit Wasser 
angefüllt. Die Pumpe stand still. Eine Belastung dos Ven- 
tiles durch eine Feder war nicht vorhanden. 

Die Wiederholung des unter 1) beschriebenen Versuchs 
ergab die Abschlußlinie Fig. 12. Diesesmal erfolgte der Ab- 
schluß des Ventiles vollständig lautlos. 

Wie Fig. 12 zeigt, setzt sich das freigegebene Ventil 
allmählich in Bewegung, die Geschwindigkeit wächst, bis der 
Widerstand des Wassers gleich der das Ventil bewegenden 
Kraft geworden ist, dann geht das Ventil mit gleichbleiben- 
der Geschwindigkeit weiter. Seine Geschwindigkeit nimmt 
aber, nachdem es in die Nähe des Sitzes gelangt ist, plötz- 
lich sehr rasch bis auf null ab, ohne daß es die Fläche des 
Ventilsitzes ganz erreicht. Es verbleibt vielmehr eine sehr 
dünne Wasserschicht zwischen Ventilteller und Sitz. 

3) Der unter 2) beschriebene Versuch wurde wiederholt, 
wobei jedoch das Ventil durch eine Feder belastet war, deren 
Druek bei dem höchsten Ventilhub rd. 2,3 kg, bei dem Auf- 
sitzen noch rd. 1,95 kg betrug. 

Der Niedergang des Ventiles erfolgte auch diesesmal 
wieder vollständig unhörbar. Wie Fig. 13 zeigt, nimmt zu- 
leut die Geschwindigkeit plötzlich wieder sehr rasch ab, und 
die metallischen Dichtungsflächen treffen trotz der starken 
Federbelastung nicht aufeinander. 

Der Unterschied der Erscheinungen bei dem N iedergang 
des Ventiles im Wasser und in der Luft besteht also darin, 
dab im ersten Fall die Geschwindigkeit des Ventiles in der 
Nähe des Sitzes plötzlich abnimmt, daß das Ventil zur Ruhe 
kommt, noch ehe es den Sitz erreicht, und daß sein Nieder- 
dus vollständig lautlos erfolgt, während das in der Luft 
sinkende Ventil mit unverminderter Geschwindigkeit und 


0 . eines hörbaren Schlages auf die Sitzfläche 


19 Erscheinungen sind in folgender Weise zu er- 


on Umfang des Ventiltellers ausströmende Wasser- 
Rasten gleich der vom Ventil verdrängten Wassermenge. 
l den Umfang des Ventiltellers, 
h den Ventilhub, 
e 4 Geschwindigkeit, mit der das Wasser tatsächlich 
i 1 radialer Richtung aus dem Spalt ausströmt, 
en Kontraktionskoeffizienten, 
v 1 deschwindigkeit des Ventiles, 
en Querschnitt des Ventiltellers, 


‘wird, wenn EN i . 
ie Beziehung u in die Nähe des Sitzes gelangt ist, 


um Nosser 


SEEN ee „„ „„ (0) 
egit zu eschwindigkeit v des Ventiles mit « = 1 


Ve ee a A. 


It y 


? 
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ji ; also 
i i den Sitz gelangen, 
rde das Ventil ganz bis auf itz gelangt = 
ee Da so müßte die Spaltgeschwindigkef 6 ni 
lich groß werden. Die Spaltgeschwindigkeit ist N 
grenzter Wert, insofern sie durch die gegebene 


stung erzeugt wird. er 
Es Kant daher c einen gewissen Betrag nicht z 


schreiten, und hieraus erklärt sich die rasche a der 
Geschwindigkeit v mit der Abnahme dos Montin e AT 
Die Erscheinung, daß das Ventil seinen Sitz pi 
ganz erreicht, sondern vorher zur Rube kommt, ergibt sic 
dem: 
ar 3 Ueberdruck unter dem Ventilteller in m Wasser- 
säule, & & derjenige Teil dieser Druckhöhe, welcher zir 
Ueberwindung der Ausströmwiderstände gebraucht wird, so 
ist die Druckhöhe, welche die Spaltgeschwindigkeit erzeugt, 
gleich (k — ) und demnach die Spaltgeschwindigkeit 


d= V2g (k=. .....(8). 


Wächst nun durch die Verengung des Austrittsquer— 
schnitts die Widerstandshöhe && auf k, was der Fall sein 
kann, noch che k — 0 wird, so wird nach vorstehender Glei— 
chung c — 0 und deshalb nach Gl. (34) auch v = 0, d. h. 
das Ventil bleibt stehen. 

Daß das Ventil nicht bis auf die Sitzfläche gelangt, ist 
auch daraus erklärlich, daß die unter dem Ventilteller be- 
findliche Wasserschicht auf die Höhe k = 0 zusammengepreßt 
werden müßte. Hierzu wäre aber, da das Wasser sehr 
schwer zusammendrückbar ist, ein außerordentlich großer 
Druck erforderlich, während in Wirklichkeit nur der Druck 
der Ventilbelastung in Wirksamkeit ist. Beim Niedergang 
des Ventiles in der Luft besteht insofern ein Unterschied, 
als die unter dem Ventil befindliche Luft nicht bloß durch 
den Ventilspalt ins Gehäuse, sondern auch durch den Ventil- 
sitz unter geringer Kompression der im Zylinder enthaltenen 
Luft in diesen letzteren entweichen kann. 

Aus den Versuchen geht hervor: Ein Ventil kann 
sich im Wasser mit großer, man kann wohl sagen: 
beliebig großer Geschwindigkeit gegen seinen Sitz 
bewegen, es wird trotzdem kein Ventilschlag ent- 
stehen, wenn das vom Ventil verdrängte Wasser 
keinen andern Ausweg als denjenigen durch den 
Ventilspalt hat. 

Wie liegen nun die Verhältnisse beim Schluß der Ven- 
tile von Kolbenpumpen mit Kurbelgetriebe? 

Wie früher dargelegt, beginnt das Ventil seinen Nieder- 
gang im höchsten Punkt der Ventilhublinie mit der Ge- 
schwindigkeit null. Die Kraft des aus dem Ventilsitz kom- 
menden Wasserstromes nimmt infolge der Abnahme der Kol- 
bengeschwindigkeit derartig ab, daß das Ventil sich mit 
stetig zunehmender Geschwindigkeit gegen seinen Sitz be- 
wegt. Ist der Kolben im toten Punkt angelangt, so hat das 
Ventil noch einen gewissen Abstaud von seinem Sitz und 
bewegt sich mit einer gewissen Geschwindigkeit gegen die- 
sen. Die Geschwindigkeit des Wassers im Ventilsitz ist in 
diesem Augenblick null, die Strömungsverhältnisse unter dem 
Ventil sind also die gleichen wie bei dem Niedergang des 
Ventiles bei stillstehender Pumpe. 

Geht nun der Kolben zurück, so strömt das Wasser 
nicht nur unter dem Druck der Ventilbelastung durch den 
Spalt ins Ventilgehäuse, sondern es entweicht auch durch 
den Ventilsitz in das Innere des Pumpenzylinders in dem 
Maße, wie es vom Kolben angesaugt wird. 

Im weiteren Verlauf nimmt die Spaltmenge entsprechend 
dem kleiner werdenden Ventilhub ab und wird schließlich 
null, während die angesaugte Wassermenge der Zunahme 
der Kolbengeschwindigkeit entsprechend zunimmt. Das Ven- 
til wird bei kleiner Schluß verspätung mit annhernd der 
gleichen, bei größer werdender Verspätung mit größerer Ge- 
schwindigkeit auf den Sitz treffen, als diejenige ist, welche 
es im Augenblick der Kolbenumkehr hat. 

Der beim Ventilschluß entstehende Schlag entspricht der 
Größe der vernichteten lebendigen Arbeit, d. h. dem Produkt 

n v.? 
— „ „ 


wenn m die Ventilmasse, v. die Ventilgeschwindigkeit beim 
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Auftrefien auf den Sitz bedeutet. Zur Verringerung des 
Ventilschlages ist daher dafür Sorge zu tragen, daß die 
Schlußgeschwindigkeit des Ventiles klein ist. 

Wie die nachstehend beschriebenen Versuche des Ver- 
fassers ergeben haben, läßt sich die Bewegung des Ventiles 
nach der Kolbenumkehr, also auch seine Schlußgeschwindig- 
keit. nicht mit genügender Genauigkeit bestimmen, haupt- 
schlich wenn der Ventilhub bei der Kolbenumkehr schon 
schr klein ist. Das Aufsitzen des Ventiles erfolgt in dem 
Augenblick, wo die zwischen den Dichtungsflächen einge- 
klemmte Wasserschicht dureh den Kolben vollständig abge- 
saugt ist, und es hat sich ergeben, daß bei starker Ventil- 
belastung, wo diese Wasserschieht unter einem höheren 
Druck steht, die Verschleppung des Ventilschlusses größer 
ist als bei geringer Ventilbelastung. Unter sonst gleichen 
Verhältnissen findet bei größerer Kolbengeschwindigkeit der 
Ventilschluß früher statt. 


Anstatt die Schluß geschwindigkeit der Berechnung der 
Ventile zugrunde zu legen, empfiehlt es sich daher, dahin 
zu wirken, daß die Geschwindigkeit des Ventiles im Augen- 
blick des Hubwechsels klein ist, und daß es in diesem Augen- 
bliek einen kleinen Abstand von seinem Sitz, also nur noch 
einen kleinen Weg bis zu diesem zurückzulegen hat. 

Die erste dieser beiden Bedingungen ist durch die 
zweite bereits erfüllt, wenn der Abstand beim Hubwechsel 
so klein ist, daß die Geschwindigkeitsverminderung infolge 
der Spaltverengung, was Bach mit der »Pufferwirkung des 
Wassers« bezeichnet hat, sich geltend macht. 

Als Grundlage für den Entwurf des Ventiles ist daher 
die Bedingung aufzustellen, daß der Ventilhub bei der Kol- 
benumkehr genügend klein ist. 

Dieser Ventilbub ist aber bestimmt durch Gl. 27): 


Fat (1 i r ) 
(uch? J. 


) Bestimmung des Ausflußkoeffizienten p. 


Mo = 


Aus ciner größeren Anzahl an der Versuchspumpe auf- 
genommener Ventilhubdiagramme wurde der Koeffizient mit- 
tels der Gleichung (18), 

Frof[, f 
k= (sin a — os u), 
ucl pel 
in folgonder Weise bestimmt: 
Durch den Punkt A 


Fiq. 44, des verschobenen Dia- 
grammes, Fig. 14, wel- 
180 7% cher den Augenblick 


angibt, wo die Pumpen- 
kurbel unter 180°, die 
Kurbel des Papiertrom- 
melantriebes unter 90° 
steht, wird eine Senk- 
rechte gezogen, der wa- 
gerechte Abstand AB 
des äußersten Dia- 
grammpunktes von dic- 
ser Senkrechten bce- 
stimmt und mit der 
Länge AR als Halb- 
messer ein Kreisbogen 
beschrieben, der als Kurbelkreis angesehen wird. Da 
die Papiertrommel wie durch ein Kurbelgetriebe mit un- 
endlich langer Schubstange bewegt wird, so erhält man 
den zu einein bestimmten Kurbelwinkel « gehörigen Ven— 
tilhub A durch den Schnitt einer Senkrechten mit der Ventil- 
hublinie, wie dies in Fig. 14 für die Winkel 150° und 170° 

angegeben ist. 
Der zum Ventilhub A gehörige Wert der Spaltgeschwin— 

digkeit berechnet sich dann aus Gl. (32) zu s 

c = 7² 9 lai + (yo + h) 2 
77 

Sind die zusammengehörigen Werte von «, h und c be- 
kannt, 80 bleibt in der obigen Gleichung der Wert u als ein- 
zige Unbekannte übrig. Zur Bestimmung von p wurden nur 
Punkte des absteigenden Astes der Ventilhublinie benutzt, 
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Kurbelwinkeln von 90° bis 180° entsprechend. Aus jedem 
Versuchsdiagramm wurde in der angegebenen Weise der Wert 
p für eine Reihe verschiedener Ventilhübe bestimmt. Die 
Aufzeichnung der erhaltenen Werte ergab für jedes Diagramm 
eine u-Kurve nach Art der Figur 15. Als Durchschnittskurve 
wurde dann die in Fig. 15 gezeichnete -Kurve angenommen, 
deren Koordinatenwerte in Spalte 1 und 2 der nachstehenden 
Zahlentafel zusammengestellt sind; in Spalte 3 sind die Werte 


d : ; 
3 eingetragen, entsprechend dem Durchmesser des Ver- 


suchsventiles von d = 60 mm. 


Fig. 15. 


. 
0 
Ne 


f qo! 
i 
BET A 


——— 
+ 


D 
N 
= + 
Du ah en — ren 


u | \ 18127! 
8. | 

SG * — 2 1 

; HHU 


h | d b : h d b b 

| 43 bezw. „, n | ak T an 
mm mm 

| | ! 
0,0 0,650 — | 6 0,532 2,500 
0,1 0,710 150,00 6,5 0 523 2,31 
02 | 0,780 75,00 7 0,515 2,14 
0,3 0,845 50,00 7,5 0,507 2,00 
0,4 0,890 | 37,50 8 0,500 1,87 
0,5 0,911 30,00 8,5 0,493 1,76 
0,6 0,913 25,00 9 0,85 1,67 
0,8 | 0,902 18,75 9,5 0,477 1,88 
1,0 0,870 15.00 10 0,472 1,50 
1.5 0,788 10,00 11 0,459 1,36 
2 | 0,732 7,50 12 0,145 1,25 
2,5 0,690 6,00 13 0,431 1,15 
3 0,650 5,00 14 0,420 1,07 
3,5 0,622 4,28 15 0,407 1,00 
4 | 0,599 3.75 16 0,395 0,91 
4,5 0,578 | 3,33 17 | 0,381 0,88 
5 0,5600 3,00 18 | 0,370 0783 
5,5 0, 545 2,73 | 


Der Ausflußkoeffizient f ist seiner Begriffsbestimmung 
entsprechend das Produkt aus Kontraktionskoeffizient « un 
Geschwindigkeitskoeffizient q, d. h. es ist 

(36). 


y= . >: 

Wie Fig. 15 zeigt, ist der Wert 4 für den Ventilhub 
h= 0,s mm am größten. Er nimmt mit größer werdendem 
Ventilhub ab, weil der Wasserstrom den Spaltquerschnitt um 
so weniger vollkommen ausfüllt, der Kontraktionskoeffizient & 
also um so kleiner ist, je größer der Ventilhub wird, und = 
nimmt von h = 0,5 mm an mit kleiner werdendem Ventilhub 
ab, weil infolge der Spaltverengung der Durchgangen ide. 
stand durch den Spalt wächst und deshalb der Geschwindig- 
keitskoeffizient q abnimmt. 


4) Besprechung der vorsuchsergebnisse. 


; l ö j- 
Bei den nachstehend beschricbenon 15 Versuchen ai 
tete die Pumpe mit 3 verschiedenen Umlaufzahlen: n = °? 
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entilbe- 


Demnach ist bei den Versuchen die wirksame V 


lastung in kg (38), 


d Gl. 


102 und 136 i. d. Min.; der Kolbenhub wechselte zwischen 
= 70, 100, 160 und 250 mm; das Ventil war durch folgende 


3 zylindrische Sehraubenfedern aus Stahldraht belastet: 


P G. E ＋ F 7 


und die theoretische Spaltgeschwindigkeit, entsprechen 


Federtabelle. (30), in m EEE | 
„„ g (89), 
e= G. EJ) 
Feder . 0 . * * * 0 0 0 e 0 0 e 0 | I | II | IH 77 10 
—5ði3 ——8ð—ð—ẽ—ð—ẽẽ—— — 
, 8 rechend 
Drahtstärke d nn. mm] 255 | 2,2 2,5 | woraus mit g = 9,81, y = 1000, f = 0,0028>7 qm, entsp 
mittlerer Durchmesser der Windung 2r. » 35 834 36 d = 60 mm, 1 f 
Windungszahllll ))! 25 24 17 c = 2,6344 70. — E + F (40) 
Länge l der Feder in ungespanntem Zu- . ird 
stangen mm 178 163 ; 124,5 Wird. 
relertonstante C, d. h. Druck der Feder | Die Pumpe arbeitete bei allen 18 Versuchen mit annä- 
e le en nn hernd der gleichen Druckhöhe, und zwar war durchschnitt- 
5 e e is 6288 lich pa = 2,5 kg/qem, so daß die Entlastung durchschnittlich 
en u = . , 0 0 a 0 0 0 L $ 7 ER 
Druck F der Feder beim Ventilhub A=0 kg | 1,952 1,138 | 0.308 E = 0, 19642, = 0,491 kg betrug. 
i d ft. >» | 0,112; 0,078 0, 080 8 
VV⸗ñů a E l | | Bei einem Ventilhub von 5 mm war daher 


| 0,068 | 0,070 


Gewicht / der Feder im Wasser . >» | 0,098 
—.. ' ute... ſꝛ— ſf.— — — — 


III 


Darstellung der Federspannung F, s. Fig. 16. bei Feder | I | 


Nach Gl. (31) bestimmt sich der Druck der Feder beim 
die wirksame Gewichtsbelastung 0,341 — 0,491 0,311 0,491 0,313 — 0,491 


Ventilhub M aus 
F = (Yo + N) C. Go—E in kx 0,150 | =—0,180 0,178 
; ; der Federdruck F bei 5 mm | | 
Gewicht des Bronzeventiles in der Luft 0,222 kg 5 nach Gl 1005 inke siao 1,265 0,542 
2 z 8 7 
SR 5 im Wasser 0,196 » die theoretische Spaltgeschwin- | 
> » Stahlstiftes in der Luft . 0,025 » „ dlskeit c nach Gl. (40) in m 3,710 | 2,744 1,589 
12 * » im Wasser . 0,0214 » f 


Es verhielten sich also bei den Versuchen die durch An- 
wendung der verschiedenen Federn erzeugten Spaltgeschwin- 
digkeiten ungefähr wie 3: 2: 1. 

Die Versuchsdiagramme sind auf Figurenblatt I bis III 
zusammengestellt. Auf Figurenblatt I befinden sich die Dia- 
gramme zu den Versuchen mit 61 Uinl./ min, auf Blatt I und 
III diejenigen für 102 und 136 Uml. /min. ö 


In Fig. 1, 2 usw. auf Blatt I sind die Versuchsd iagramme 
wiedergegeben. Das Ventil öffnet bei 4, steigt bis B und 
schließt bei C. Durch diese Diagramme erhält man insofern 
kein richtiges Bild von der Ventilbewegung, als sich die Pa- 
piertrommel infolge ihres Kurbelantriebes in jedem Augen- 
blick mit anderer Geschwindigkeit bewegt. Die Neigung der 
Tangente an die Ventilhublinie gibt deshalb die Ventilge- 
schwindigkeit fortwährend in einem andern Maßstab an. 


Das Hebelwerk des Schreibstiftes, vergl. Fig. 10, belastet 
das Ventil mit 0,026 kg. 


Fig. 16. 


s Yo”6.5 ! 
2 e 
SS —— + 


Solche Diagramme gestatten auch keinen Vergleich der Ver- 


Es war somit die Gewichtsbelastung Gu 


SDS — ——-— . — — — 


del Feder U 0 e s e . 0 ® 0 0 | I | II | III 
K 2 ke | ke 
Gewicht d | Ä 

f = a N na 2 0,196 | 0,196 0,196 
b es 5 0,021 0,021 
Druck des A e 0 0 e 0 e . ‚098 | 0,068 0,070 
ebelwerk es 0, 026 0,026 0,036 
G = 0,841 | 0,311 | 0,313 


Bestimmung der Spaltgeschwindigkeit. 


Bei l l 
; a „ ersuchsventil tritt dadurch, daß der in den 
Mr. den Deckel a „ Stahlstift von 5 mm 
tung des Ventiles no es urchdringt, eine Ent- 


Druck des Ange der Stift den Deckel nicht, so würde der 


Was i 
0,53 sers auf seinen Querschnitt von der Größe 


12 0 e 
z a 5 8 dem gleich 0,1964 (pa + p.). Kg sein, wenn 
e 
Pad erdruck im Druckwindkessel. und Ventilgehäuse, 


en A 
den de a renäruck in kg/qem bedeutet. 
Sphäre a an tift durch den Deckel, so drückt die Atmo- 
Ent en Querschnitt mit der Kraft 0,1964 Pa kg. Di 
efihm ‚> Welche das Ventil d i 1 
rt, ist also urch die Schreibeinrichtung 
E= 0 


1964 [(pa + p.) — p.] = (0,1964 Pa kg . (37) 


suche untereinander. 


Es wurden daher die Diagramme auf Zeitbasis, Fig. 1a, 
2a, usw., umgezeichnet, wobei in der Hauptsache das ver- 
schobene Diagramm, wie auf S. 1136 angegeben, zur Aufzeich- 
nung benutzt wurde. Für die Darstellung der Hublinie in 
ihrem oberen Verlauf wurde das unmittelbare Diagramın zu 
Rate gezogen. 

Die Zeitdauer 7 des Kolbenhubes oder der Kurbeldre- 


hung um 180° beträgt bei 


60 60 
nı = 61 Uml. /min T = — = —— = (0,492 sk 
2 61 Uml./ 1 = am 2-61 ? 
| 60 60 
n; = 102 » T; = = —--- = 0,294 » 
u 0 L Si 2.102 ’ 
60 60 
= » T3 = -— = —— = 0,230 » 
773 138 a 2 n3 2.136 


Ebenso wie diese Zeiten verhalten sich die Längen der 
auf Zeitbasis gezeichneten Diagramme für die drei Umlauf- 
zahlen. | u 

Die Zusammenstellung der Versuche auf den drei Figu- 
renblättern ist ferner derartig, daß sich sämtliche Versuche 
mit Feder I in der ersten Reihe der Blätter, diejenigen der 
Federn II und IH in der zweiten und dritten Reihe befinden. 


Ein Vergleich von 3 untereinander gestellten Diagram- 
men gibt jeweilig den Einfluß der Ventilbelastung wieder. 
In gleicher Weise zeigen 2 nebeneinander stehende Versuche 

157 
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den Einfſuß des Kolbenhubes oder der Kolbengeschwin- | 


digkeit. 
ý Der Einfluß der Umlaufzahl ergibt sich durch den Ver- 
gleich von Versuch 1 mit 8, 3 mit 10, 5 mit 12, ferner 7 
mit 14, 9 mit 16 und 11 mit 18. 


a) Berechnung der Ventilhublinie. 


Als Beispiel sei Versuch 6 gewählt. Für diesen gilt: 
D = 0,070 m 


Kolbendurchmesser 
Kolbenquerschnitt . . F = 0,003848 qm 
Kolbenhub T E $ = 2r = 0,250 m 
Länge der Schubstange . . . . LL 0,750 » 
Uml./ min. N = 61 

ng 3,1461 
Winkelgeschwind igkeit. 0 = „ 6,3846 


d = 0,060 m 
f = 0,002827 qm 
l = 0,1884 m 


Dmr. des Ventiltellers 
Querschnitt des Ventiltellers 
Umfang » » ee 
Gewichtsbelastung des Ventiles mit Feder 
II, vergl. S. 113777. 6. = 0,313 kg 
Ueberdruck im Druckwindkessel . . . . pa= 2,50 kg/ qem 
Vensilentlastung . . . . . E= , 19642, = 0,491 kg 
Zusammendrückung der Feder III beim 
Ventilbub k = oo. 
Konstante der Feder III 


« Berechnung der Ventilhublinie ohne Berücksichtigung 
der Länge der Schubstange. 


Es ist nach Gl. (18) 


N Yo = 0,65 cm 
C = 0,471 kg. 


„ (ein a— 125 cos 0) 
el l 
Mit den angegebenen Werten ist 
Fræ 
E 0,0163; re = 0,0958. 


Es soll für den Ventilhub A = 9 mm = 0,009 m der zuge- 
börige Kurbelwinkel à bestimmt werden. 


Für h=9 mm ist nach Zahlentafel S. 1136 
A = 0,485. 
Nach Gl. (31) ist der Federdruck bei h 9 mm 
F = (0,65 + 0,6). 0,471 = 0,730 kg, 
also die Spaltgeschwindigkeit nach Gl. (40) 
= 2,3344 / C. -E+ F 
= 2,6344 70,813 — 0,491 + 0,730 = 1,957 m 
ind das Produkt 
kc= 0,485 1,957 = 0,949 m. 


Setzt man diese Werte in die Gleichung für den Ventil- 
bub ein, so hat man 


0,0163 (si 
0 


7 


0,0958 
0,009 = 4 — ——- cos a) 


0,949 
oder 


52,4 = 100 sin a — 10,1 cos”. 


Setzt man in dieser Gleichung cos « = V1 — sin’a, 
% erhält man eine quadratische Gleichung nach sin «. 
ergeben sich dann zwei Kurbelwinkel «, und diz, 
on denen der eine für das Steigen, der andere für 
Sinken des Ventiles gilt. 
; Anstatt der umständlichen Rechnung kann man 
e Gleichung auf zeichnerischem Wege in folgender 
Weise lösen: 
n Man beschreibt zwei Kreise mit den Halbmessern 
0 und 10, mm, s. Fig. 17. Für einen beliebigen 
5 4 ist alsdann die Strecke 41 Bi = 100 sin u 
eh ie Strecke 0 = 10,1 cos a. Schneidet man 
F ıBı das Stück A Dı = 010 ab, so stellt die 
i scke Bı D, die rechte Seite der Gleichung, d. h. 
en Ausdruck 100 sin * — 10,1 cosa dar. 
m Eine Wiederholung des Verfahrens mit andern 
nkeln gibt die Linie Di D. D Diese stellt 


alle Werte dar, welche die rechte Seite der Gleichung für die 
Winkel von 0° bis 180° hat. 

Da für die Winkel, welche größer als 90° sind, der 
Cosinus negativ ist, also die rechte Seite der Gleichung 
die Form 100 sin «u + 10, 1 cos annimmt, so hat man dem- 
entsprechend z. B. die Strecke C; O von As nach oben abzu- 
tragen. 

Für die gesuchten Winkel a1 und uz hat die rechte Seite 
der Gleichung (s. oben) den Wert 52,4; man zieht deshalb 
im Abstand 52,4 mm von der x-Achse eine Wagerechte, 
welche die Linie Di D. D:. . . . in den Punkten i und y; 
schneidet. Die zu diesen Punkten gehörigen Fahrstrahlen 
ergeben dann die gesuchten Winkel «, = 37° und & = 154°. 

Zur Ermittlung der beiden Winkel ist es selbstverständ- 
lich nicht nötig, daß man die ganze Linie Di D: D.. . . be- 
stimmt. Man zeichnet zuerst die beiden Kreise und hierauf 
die Wagerechte; dann ist es leicht, abzuschätzen, wohin die 
Fabrstrahlen fallen werden, so daß bei einiger Uebung zur 
Bestimmung eines Winkels meistens die Annahme zweier 
Fahrstrahlen genügt. 

Bestimmt man zu Versuch 6 ebenso, wie es für den Ven- 
tihub = 9 mm gezeigt wurde, für andere Ventilhübe die 
zugehörigen Kurbelwinkel, so bekommt man folgende Werte, 
aus denen sich die in Figurenblatt I, Fig. 6a, strichpunktiert 
gezeichnete Ventilhublinie ergibt. 


h= 16 12 9 5 3 mm 
41 = 79° 51° 37° 2150“ 160 
a = 112° 140° 154% 170° 1770. 


6) Berechnung der Ventilhublinie mit Berücksichtigung 
der Länge der Schubstange. 


Für den Ventilhub gilt die Gleichung (24). Da sich der 
Kolben während des Druckhubes im Rücklauf befindet, so 
sind die unteren Zeichen zu nehmen. Demnach ist 


Fro N P a fw 
h=- [ (sin 4 — I - sın? a) — — (co 5 
2 S4 — — 2 


— $ = 7 A i 
Da r = 0,25m und J. = 0,750 m, also ze ist, so 


hat man 
are | (sine i ein 20) — 7% ( 1 


Für den Ventilhub k 9 mm erhält man d 
sprechend der vorstehenden Rechnung ann ent- 


0,0163 
0,009 = ° -— | (sin c — 1 in 2 a) — 0,0958 
i 0,949 [K an 0,949 zer cos2 a) ] 


oder 


104, = 200 sin & - 16,66 sin 2 20 
j 2 20,2 COS a + 
) 3,4 cos 2 a, 


Fig. 17. 
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woraus sich durch sinngemäße Anwendung des vorstehend 
angegebenen zeichnerischen Verfahrens die Winkel œ, = 43° 
und da = 159° ergeben. 


In gleicher Weise erhält man für andere Ventilhübe die 
folgenden Winkel: 


h= 16 12 9 5 3 mm 
4 = 85° 55°30' 43° 28° 18° 
a = 124° 146°30' 159° 17330’ 179°. 
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Diese Werte ergeben die in Fig. 6a gestrichelt gezeich- 


nete Ventilhublinie. 
In der angegebenen 
für sämtliche 18 Versuche, 


Weise sind die Ventilhublinien 
und zwar mit Berücksichtigung 


der Länge der Schubstange, berechnet und in Fig. la, 22. 


kleine Kreise bezeichnet. 
abschließt, ist nach Gl. (25), 


gestrichelt eingetragen. 
Gl. (26) berechnet. 


Die gerechneten Punkte sind durch 
Der Winkel, bei welchem das Ventil 
der größte Ventilhub nach 


(Schluß folgt.) 
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Die Abteilung 2 für Baumaterialprüfung hat im 
Gebäude B., Fig. 58, ihre Räume für die Herstellung der 
Proben und für Festigkeitsprüfungen. 

Der Raum 91 nimmt die zur Prüfung eingehenden Mate- 
rialien auf und dient zur Kontrolle der Ein- 
gänge; er ist mit den erforderlichen Gestellen 
und Gelassen sowie mit Dezimalwagen und Meß- 
werkzeugen versehen. 


Im Raum 93, der Naßwerkstatt, sind die 
Maschinen zur Bearbeitung der Gesteine aufge- 


Bı 21 Vorsteher 
23 Mitarbeiter 
31 Registraiur 
38 technisches Bureau 
36 chemisches Labora- 
torium 
39 Mitaı belter 
40 Wägeraum 


81 Kugelmühle 
87 Brechwalze 


94 Kühlkammer: 
69a u. b Eismaschi- 
nen 
70 Kühlgruben 
71 Laufkran 


von 8. 1077) 


| felförmigen Körper vereinigt und an den Druckflächen mit 


von der 
L. Sentker gebaut. 


Fig. 58. 


Abteilung 2 für Baumaterialprüfung. 


26 mineralog. Labora- 72 Auftaueinrichtun- J Plats 
gen Nr Versuche 
torium un Aren 
28 physikalisches La- 93 Naßwerkstatt: 
ratorium 60 u. 61 Steinsägen 
63 Belagproben 75 Trockenschrank 
B. 88 Vorraum 65 u. 66 Schleifma- 


schinen 
63 u. 64 Kreissägen 
67 Diamanthobel- 
maschine 


97 Formerei: 
95 Silos 
86 Mörtelmischer 
87 Hammerapparate 
85 Betonmischer 91 Probenausgang 


89 Steintisch 83 Versuchshalle: 


58 Laufkran 

52 Deckenprüfung 
73 Trockenschrank 
49 Röhrenpresse 

46 150 t-Presse 

44 400 t-Presse 

47 40 t-Presse 

48 $3 t-Presse 

51 Biegepressen 
53, 54 u. 55 Zugprü- 


87 Probenerhärtung: 
91 Regale u. Wasser- 
kasten 


95 Staubkammer: 
82 Kollergang 
176 Siebmaschine 
716a Einlaufvorrich- 
tung 
88 Rütteltrommel 
89 Feinmühle 


p! 


| 
) 
2 L a 


| r9 


) 


fer 
77 Mörser 56 Wasserdurchlaß- 
78 Schleifmaschine prüfer 
77 Bandstrahlgebläse 57 Fallwerk 


stellt. Die Maschine Nr. 60, Fig. 59 bis 61, ist 
ein großes wagerechtes Steinsägegatter, das mit 
eingesetzten Diamanten Steinblöcke von 1500 mm 
Breite und 300 mm Höhe zu zerschneiden ge- 
stattet. Daneben liegt eine kleinere wagerechte Steinsäge 
Nr. 61, die zum Zerschneiden von Ziegeln und weichen Stei- 
nen mittels Sand oder Stahlkugeln benutzt wird. Auf ihr 
werden besonders die Ziegel für die Druckversuche in zwei 
Hälften zersägt, die dann, mit Mörtel zu einem nahezu var 


j 
8 
3 
E 
2 


— 795 = 


33.92 


Mörtel abgeglichen, zum Versuch kommen. 
Berliner Werkzeugmaschinenfabrik A.-G. 


Die Sägen sind 
vorm. 


Die Maschinen Nr. 63 
und 64 sind Kreissägen 
von Henrich & Söhne, 
Hanau, zur Herstellung 
von Gesteinwürfeln für 
den Druckversuch; sie 
schneiden mit Diamant- 
staub, der aus Abfall- 
diamanten im Mörser 
hergestellt und in die 
glatten, vorher nur 
durch leichte Messer- 
hiebe aufgerauhten Sä- 
geblätter eingedrückt 
wird. Zum Abgleichen 
und genauen Bearbeiten 
der Würfelflächen an 
Gesteinproben dienen 
eine wagerechte Schleif- 
scheibe Nr. 66, eine 

Schleifmaschine mit 
Karborundring Nr. 65, 
deren Vorlage für den 
besonderen Zweck 80 
eingerichtet ist, daß die 
Würfelflächen ohne wel- 
teres genau parallel 
und rechtwinklig aus- 
fallen, und endlich eine 
Hobelmaschine mit Dia- 
mantstichel. 

Der Kühlraum 94, 
Fig. 62, dient für Ge- 
frier- und Wassertränk- 
versuche mit Steinen. 
Er enthält die von A. 
Borsig, Tegel, gelieferte 
Gefrieranlage (Nr. 69 
bis 71, Fig. 58), die 
aus zwei Schwellig- 

säure-Kühlmaschinen 
besteht, welche die Kübl- 
schlangen der beiden 
in den Fußboden Ver- 
senkten Kühlgruben Nr. 
70 speisen, und zwar 
kann jede Maschine für 


e . 9 = 0 1 der 
| sich jede Grube oder beide Maschinen zusammen die eine 0 


| die andere oder beide Gruben bedienen. 
| Korkstein isoliert und durch doppelw 

Damit sie schnell gefüllt und entleer 
Proben in eisernen Gestellen unterg 


Die Gruben sind mit 


andige Deckel geschlossen. 
t werden können, sind die 
ebracht, die mittels eines 
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30. Juli 1904. 


Fig. 59 bio 61. 


Steinsäge mit eingesetzten Diamanten, gebaut von der Berliner Werkzeugmaschinenfabrik A.-G. vorm. L. Sentker. 


Bo 
ER] 79 
ind 

Minds 


pal 


2 a 
122 


im trockenen Zustande er- 
mittelt werden soll. 

Der Raum 95 (s. Fig. 
58), enthält die Staub ver- 
ursachenden Maschinen 
zur Zerkleinerung, zum 
Schleifen und zum Sieben 
von Materialien, sowie die 
Einrichtungen zur Bestim- 
mung der Abnutzbarkeit. 

Die Maschinen in den 
Räumen B, 96 und 97 wer- 
den in Gruppen durch 
Elektromotoren betrieben. 
Für den Verkehr dienen 
Schienengleise, die durch 
alle Räume gehen. Der 
Lauf des Versuchsmaterials 
ergibt sich aus der Raum- 
anordnung wie folgt: Vom 
Materialeingangsraum 91 
gehen die herzurichtenden 
Gesteine in die Naßwerk- 
statt, die fertigen Proben 
von dort entweder sofort 
in den Prüfraum 83 oder 
in den Gefrierraum 94; 
nur verhältnismäßig we- 
nige Proben sind weiter 
zu bewegen. Für die Prü- 


Fig. 62. 


= der Grube angeordneten Hebewerkes ausgehoben wer- 
n Die Gruben können jede 90 Ziegelsteine oder die ent- 
eu Zahl von Gesteinproben aufnehmen und kühlen 
je Proben innerhalb einiger Stunden auf — 4°, im Innern 
der Steine gemessen. | 
A Große Dampftrockenschränke in den Räumen 93 und 83 
F en dazu, die Proben (oder andere Gegenstände, Sand 
.) zu trocknen, wenn nach den Frostproben die Festigkeit 


— 


Ze | 
* l 
Kt r 2 
n 2 
— * 8 
* p F SA 
‘ u. Zu * 
F r 5 
F [> 


fung der Bindemittel, vo 6 

zunächst in die 5 a es Ba gehen die Stoffe 
tungsraum 87 nach dem Prüfraum 83: ort durch den Erhär. 
macht weitere Wege in die Laboratori uns greiner Teil 
tr dlo Pritang von binden An, Broken 
tigt. Zur Herstellung der Zug. e und Be 25 
Zementprüfung dienen folgende E 
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Fig. 63. 


Mörtelmischer nach Steinbrück (dahinter Hammerapparate). 


— — 


Fig. 64. 


Der Normalmörtel wird mit abgewogenen Mengen zu- 
nächst trocken in einer großen Blechschüssel vorgemischt 
und kommt dann in den selbsttätig wirkenden Mörtel- 
mischer, Bauart Steinbrück (Nr. 86), Fig. 63, dessen jetzige 
Einrichtung wesentlich durch die Versuchsanstalt herausge- 
bildet worden ist. Der Mörtelbrei wird in die Zug- und 
Druckformen gefüllt und durch die Hammerapparate!), Bau- 


1) Hammerapparate und Mörtelmischer werden auf Antrag von der 


Materialprüfanstalt geprüft und mit den Apparaten der Anstalt ver- 
glichen. 


art Böhme-Martens (Nr. 87), Fig. 64, eingeschlagen. er En 
schweren Hämmer von 168 mm Hubhöhe führen I = 90 5 
nuten 150 Schläge auf den Stempel in der an abe 
eingeschlagenen Proben werden auf den Zurichte denen 
geglichen und kommen dann in die Erhärtkasten, le 
sie während der vorschriftsmäßigen zeit p Ta Arad in 
Luft verbleiten, um dann im eigentlichen pr 
der Luft oder unter Wasser gelagert zu 5 sine Be 
Zur Herstellung der Betonkörper soll A llt werden. 
ton-Mischmaschine, Bauart Hüser (Nr. 85), 8 5 latte von 
Die Mischung wird auf einer großen schweren Ste! Pp 


Band 48. Nr. 31. 
30. Juli 1904. 
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Hand eingestampft. Die Körper bleiben eine bestimmte Zeit | 
in den eisernen Formen, werden dann noch einige Tage 


durch eine Staffel von kurzen Zwischenträgern über die ganze 
Deckenfläche gleichmäßig verteilt werden, indem sich die 
Drehpunkte in jeder Staffel verdoppeln, oder er wird als 


jo stehen gelassen und kommen darauf in den Erhär- | 
De 5 Einzellast in der Mitte oder an beliebiger Stelle des Feldes 


tungsraum B. 87. In der Formerei sind auch noch die Ge- 


räte zur Zurichtung von Ziegeln für die Prüfung auf Druck- ausgeübt. 


Die Maschine Nr. 49, Fig. 68 und 69, 


ist für die Prü- 


festigkeit untergebracht. 
í i fung von Zement-, Beton-, Steingutröhren usw. auf Scheitel- 


Der Normalsand für die Prüfung der Bindemittel wird in 
vier eisernen Sandsilos (Nr. 95) von je 1 cbm Inhalt in den 


Räumen B, 97 und 
88 aufbewahrt. Fig. 65. 
Der Erhärtraum Erbärtraum für Zement- und Betonproben. 


B. 87, Fig. 65, ist 
mit drei auf den 
Fußboden gestellten 
Erhärtgefäßen in 

Monierkonstruktiou 

versehen. In großen 
Behältern erhärten 
die Beton-Probekör- 
per entweder unter 
feuchtem Sand oder 
in Wasser. An den 
Wänden sind eiserne 
Regale (Nr. 91) an- 
gebracht, auf denen 
in zwei Reihen über- 
einander 24 Schiefer 
kasten von 900 x 
460 x 160 cm Innen- 
ahmessungen stehen, 
die zum Aufbewahren 
von Zement- und 

Mörtelproben unter 
Wasser dienen. Zur 
Lagerung von Ze- 
mentproben in Luft 
zind unter den Er- 
härtgefäßen und da- 
rüber Gestelle vorgesehen. 


druck bestimmt; sie ist nach dem Entwurf von Martens von 


A. Borsig, Tegel, er- 
baut. Der Druck 
wird auch hier durch 
eine hydraulische 
Presse von 20000 kg 
größter Leistung er- 
zeugt und durch 
einen eisernen Quer- 
balken auf den Rohr- 
scheitel und durch 
das Rohr auf die frei 
bewegliche Grund- 
platte übertragen. 
Die Grundplatte ruht 
auf den Deckeln 
zweier großer Meß- 
dosen, deren Was- 
serdruck durch Ma- 
nometer gemessen 
und durch Schreib- 
manometer aufge- 
zeichnet wird. Die 
Formänderung kann 
dabei mit außer- 
ordentlich einfachen, 
jederzeit leicht her- 
stellbaren Rollen- 
oder Schneidenzei- 
gern, Fig. 70, ge- 
messen werden; die- 
se Zeiger bestehen 


Die Festigkeitsprüfungen der Abteilung 2 werden in der aus Holzstäbchen, Drahtstiften und dünnen Gummischläuchen 
großen Halle B. 83 vorgenommen. Hier ist zur Prüfung als Federn. Durch Wahl geeigneter Rollendurchmesser oder 
von Decken und Gewölben nach einem Entwurf von Schneidenbreiten und Zeigerlängen kann man leicht Ueb 
Martens eine Einrichtung (Nr. 52), Fig. 66 und 67, von setzungen von 1 auf 100, 250 oder mehr erreichen = 
A. Borsig, Tegel, geliefert, mittels deren die Decken durch Eine 150 t-Druckpresse für Ziegelprütung (Nr 4 6), ei 
hydraulische Pressen belastet werden, die oberhalb der Decken 400 t-Druckpresse für Betonprüfung (Nr. 44), eine 5 i eine 
an Querbalken angebracht sind. Diese Querbalken werden presse für Zementprüfung (Nr. 47) und ein 600 kg-Z 8 
von Säulen getragen, die zugleich die Balken mit dem Grund- keitsprüfer für Zementprüfung (Nr. 55), nach Ent 1 s Sae 
mauerwerk verankern. Der Pressendruck kann entweder | Martens von der Maschinenbaugesellschaft Nürnberg an 

’ 


Fig. 66 und 67. 


Maschine zur Deckenprüfung von Martens, gebaut von A. Borsig, Tegel. 
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sind zwar für die Sonderzwecke 
der Abteilung mit feineren Ma- 
nometern, Aufschreibvorrichtun- 
gen und Steuerungen versehen 
im übrigen aber (ausgenommen 
Nr. 46) in der Absicht konstru- 
iert, für das Baugewerbe kleine 
und möglichst handliche Geräte 
zu erzielen, die billig genug und 
geeignet sind, dem Prüfungs- 
wesen immer mehr Eingang in 
die er zu verschaffen. 
18 150 t-Presse ist j 

71 und 72 ersichtlich. Die Mel. 
dose liegt im oberen Querhau t; 
ihr Deckel bat die Eme 175 
Parallelführung durch F 3 


per (auch für M 


benutzen. auerpfeiler) au 
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Fig. 68 und 69. 


Rohrprüfmaschine für 20 000 kg von Martens, gebaut von 
A. Borsig, Tegel. 
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länge zu prüfen gestattet). Die erforderliche Genauigkeit 
ist nicht so groß, daß eine Meßdose nötig wäre; es genügt 
vielmehr die Bestimmung des Wasserdrucks im Zylinder. 

Die Prüfungen auf der 40 t-Zementpresse, Fig. 74, müs- 
sen größere Genauigkeit haben, und deswegen ist hier wie- 
der die Meßdose benutzt worden, welche unten 
liegt und mit Federplatten parallel geführt ist. 
Die Maschine hat so kleine Abmessungen er- 
halten, daß sie auf einem starken Tisch samt 
Steuerung und Manometern Platz findet. 

Der 600 kg-Zugfestigkeitsprüfer für Ze- 
ment ist in Fig. 75 dargestellt. Der Probe- 
körper wird in Klauen der gebräuchlichen Art 
eingehängt und mit der oben liegenden Schraube 
zunächst soweit gespannt, daß bei geöffnetem 
Abfiußventil der Zeiger der Maschine eine be- 
stimmte Anfangstellung des Dosendeckels an- 
zeigt. Da nun zum Zerreißen der Probe nur 
ein sehr geringer Kolbenweg nötig ist, 80 
kann bei dem geringen Wasserdruck von nur 
6 at im Höchstfalle die Meßdose gewisser- 
maßen die Aufgabe der Druckwasserpresse 
mit erfüllen, indem das Druckwasser unmittel- 
bar in die Dose eingeleitet und die Probe 
durch den auf den Deckel ausgeübten Druck 
zerrissen wird. Die Dose ist als Differential- 
dose ausgebildet, so daß der Deckel unmittelbar 
Zugkraft auf das untere Einspannmaul ausübt. 

Neben diesem Zugfestigkeitsprüfer stehen 
2 Prüfer von Michaelis-Frühling (Nr. 53) und 
eine für die gleichen Zwecke gebaute Vorrich- 
tung von L. Schopper in Leipzig. 

Zur Ausführung von Druckversuchen mit 
Zement- und Mörtelkörpern ist aus dem alten 
Betrieb eine der bekannten 33 t-Pressen (Nr. 


48) von Amsler-Laffon, Schaffhausen“), über- 
nommen. 
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Für die Ausführung von Biege- Fig. 70. 
versuchen mit kleinen Kräften (Prüfung 2 gerapparat von 
von Platten, Dachziegeln usw.) stehen s 5 


im Raum B. 83 zwei Amslersche Biege- 
pressen!) (Nr. 50 und 51) von 5 und 
2 t Höchstleistung zur Verfügung. 

Schließlich ist noch eine Einrich- 
tung zum Prüfen von Mörtelkörpern 
auf Wasserdurchlässigkeit (Nr. 56) so- 
wie ein kleines Fallwerk (Nr. 57), 
Bauart Martens, zu erwähnen. Beide 
sind aus dem bisherigen Betrieb über- 
nommen. 

Zur Prüfung von Platten auf Stoß- 
festigkeit ist endlich noch ein kleines 
Fallwerk (Nr. 57), Bauart Martens, zu 
erwähnen, das von der Werkstatt der 
Anstalt erbaut und aus dem alten Be- 
triebe übernommen worden ist. 

Die Abteilung 2 verfügt auß er 
über die bereits genannten Einrich- 
tungen Zim Gebäude B, noch über eine 
Reihe von Verwaltungsräumen und 
über ein chemisches Laboratorium, 
Raum Bi 36, mit drei Arbeitstischen. 

Die Räume B26 und 28 dienen zur Ausführung der 
physikalischen und petrographischen Prüfungen. 

Ihre umfangreichen Brandproben kann die Abteilung 
jetzt auf dem eigenen Gelände der Anstalt durchführen, wo- 
durch große Unzuträglichkeiten beseitigt werden. Es wird 
beabsichtigt, für diese Brandproben später auf Grund des 
Studiums solcher Einrichtungen im Ausland eine feste An- 
lage zu schaffen, die gestatten wird, diese Proben noch ein- 
heitlicher durchzuführen, als es bis jetzt schon geschehen ist. 

Auch für die von jetzt ab planmäßiger durchzuführen- 
den Verwitterungsversuche mit Baumaterialien sind große 
Plätze im Freien und auf den Dächern der Gebäude B, und 
B, geschaffen. Es wird beabsichtigt, auf dem Versuchsfeld 


1) A. Martens, Materislienkunde. 


Fig. UA und 72. 


Presse für 150000 kg von Martens, gebaut von der Maschinenbaugesellschaft Nürnberg. 
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d 48. Nr. 31. 
en Juli 1904. 


Fig. 73. 


| er 
Presse für 400000 kg nach Martens, gebaut von d 
j Maschinenbaugesellscbaft Nürnberg. 


im Freien eine Sammlung von Proben aus g 8 1 
Steinbrüchen, von etwa zur Verfügung en a = 
zus Bauwerken usw. nach bestimmtem Plan aufzus en 
ibr Verhalten durch immerwährende Beobachtung ü 

shr lange Reihe 
von Jahren zu ver- 
folgen. Auf den 
Dächern sollen da- 
gegen Versuche un- 
ter tunlichst ver- 
schärfter Einwirkung 
von unreiner Luft 
und Wasser ausge- 
führt werden. 


Die Abteilung 
3 für Papierprü- 
fung hat die Auf- 
gabe, die Eigen- 
schaften der Rohstoffe 
und Erzeugnisse der 
Papier- und Textil- 
industrie und ihrer 
Nebenindustrien zu 
untersuchen. Das 
Hanptfeld ihrer Tä- 
tigkeit bildet die 
fortlaufende Kon- 
wolle der von den 
Behörden benutzten 
Papiere, um die Ver- 
wendung von aus- 
danerfähigem Papier 
Au wichtigen Schrift- 
Rücken, Urkunden, 
ten usw. zu sichern. 


RRR 
J: 


Im Laufe der Jahre hat sich- aus 
dieser Kontrolle ein in allen Einzelheiten genau geregeltes 
erfahren für die amtliche Papierprüfung entwickelt, das sich 
weitgehende Anerkennung verschafft und vielfach Nachbil- 
dung in fremden Ländern gefunden hat. : 
Abteilung 3- ist im ersten Stockwerk des Gebäudes M, 


nutergebracht, s. Fig. 76. Unter den Betriebsräumen ist zu- 
erst Raum 242 für die Festigkeitsprüfungen zu nennen. Da 


— t. 
Das Königliche Materialprüfungsamt su Groß -Lichterfelde- Wes 


Fig. TA. 


Martens, gebaut von der 
40000 kg für Zementprüfung von ; 
even Maschinenbaugesellschaft Nürnberg. 
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Fig. T5. 


von der 
Zugfestigkeitsprüfer für Zement von Martens, gebaut 
Maschinenbaugesellschaft Nüroberg. 


die Luftfeuchtigkeit 
sehr wesentlichen 
Einfluß auf die Er- 
gebnisse dieser Prü- 
fungen hat, so wer- 
den die Versuche 
immer bei einem 
bestimmten Feuchtig- 
keitsgehalt — nahezu 
65 vH — vorgenom- 
men. Ist diese 
Feuchtigkeit nicht 
vorhanden oder 
überschritten, 80 
muß die Luft künst- 
lich befeuchtet oder 
getrocknet werden. 
Zu ersterem Zweck 
dienen Körtingsche 
Wasserzerstäuber, zu 
letzterem ist eine 
Kältemaschine, wel- 
che die aus dem 
Zimmerraum ange- 
saugte Luft stark 
abkühlt, in Aussicht 
genommen, die den 
assergehalt der 
uft an den Kühl. 
rohren niederschlägt. 
ie alsdann wieder 
zurüekgeleitet. 
eit sind Haarh 


Ygrometer 
neben den Festigkeitsprü. 


erwärmte Luft wird in das Zimmer 
Zur Messung der Luftfeuchtigk 


Bauart Koppe-Saussure, unmittelbar 
fern aufgestellt. 
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Das Königliche Materisiprüfungsamt zu Groß-Lichterfelde- West 


Fig. 76. 


Abteilung 3 für Papierprüfung. 


(Prüfen von festen Stoffen, 
Segellenen usw.), von 
100 kg (Prüfen von Kar- 
ton, Pappen und schwa- 
chen Stoffen), von 30 kg 
(Prüfen von Papier), von 


259 Vorsteher 

257 Registratur 

256 Mikrophotographie und Mit- 10 kg (Papier- und Garn- 
arbetar prüfung) und von 1 kg 

252 Volontäre ri 2 

242 Festigkeltsprüfung (Prüfen von Faserbündeln, 


Haaren und Einzelfasern) 
vorhanden; sie werden 
mit Druckwasser angetrie- 
ben. Daneben sind 4 elek- 
trisch betriebene Maschinen von Wendler und noch eine mit 
Druckwasser betriebene Maschine, Bauart Martens’), Fig. 79, 
vorhanden, die für die Stofiprüfungen benutzt wird. 


244 u. 245 chemische Laboratorien 
243 Mikroskopierzimmer 


Fig. 78. 


Papierprüfer von Schopper. 


| 
| 
| 
| 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Gerät ist im Laufe der letzten Jahre sehr eingehend geprüft; 
seine Ergebnisse sind mit den Ergebnissen der Knitterung 
mit der Hand an mehr als 1000 Papieren verglichen worden!). 
Auf Grund dieser Versuche soll in Uebereinstimmung mit den 
Wünschen des Vereines deutscher Papierfabrikanten der 


Schoppersche Falzer in die amtliche Papierprüfung an Stelle 
Fig. 77. 


Papierprüfer von Wendler mit Selbstauslösung von Martens. 


der Handknitterung eingeführt werden. 

Neben den genannten Maschinen sind im Festigkeitsraum 
noch zahlreiche Hülfsgeräte vorhanden. 

Das Mikroskopierzimmer, Raum 248, ist reich mit Mikro- 
skopen von Carl Zeiß in Jena ausgerüstet und enthält alle 
Hülfseinrichtungen zur Untersuchung von Faserstoffen. 

Von sonstigen Hülfsmitteln der Abteilung sind zu erwähnen: 
eine Vorrichtung zur Bestimmung des Feuchtigkeitsgehaltes ven 


1) Herzberg, »Mittlg. 1901 S. 161. 


Fig. 79. 


Papierprüfer für 500 kg von Martens, gebaut In der 
Werkstait der Anstalt. 


Neben diesen Festigkeitsprüfern sind noch vier Schopper- 


sche Falzer, deren Bauart aus Fig. 80 hervorgeht, aufgestellt. 


Der Papierstreifen a wird mit schwacher Federspannung von 
zwei Klemmen gefaßt, die ihn durch ein geschlitztes Blech b 


Das 


zwischen je zwei Rollenc und d hin- und herziehen. 


1) A, Martens, Materiallenkunde S. 337. 


— 
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Zellstoff, Holzschliff, Gar- 
nen usw. mit elektrischer 
Heizung von L. Schopper; 
eine Vorrichtung von Herz- 
berg zur Prüfung der Fil- 
triergeschwindigkeit von 
Löschpapieren; ein Saug- 
höhenprüfer von Winkler. 
Für Vergilbungs versuche 
ist eine Regina-Bogenlampe 
angebracht, unter der viele 
Papierproben Tag und 
Nacht den Wirkungen des 
Lichtes ausgesetzt werden 
können. 


Die Abteilung 4 für 
Metallographie verfügt über die Räume in der östlichen 
Hälfte des zweiten Stockwerkes im Verwaltungsgebäude 4, 
Fig. 81; sie besorgt die metallurgischen und mikroskopischen 
Untersuchungen von Metallen und ist mit besonderer Rück- 
sicht auf die Metallographie des Eisens eingerichtet. 

Zur Herstellung der Sobliffe und zur Bearbeitung der Pro- 
ben verfügt die Abteilung in Raum 391 und 392 über Sägen, 
Hobelmaschine und Drehbank, Schleif- und Poliermaschinen 


Fig. 80. 


Schopperscher Falzer. 


Fig. 81. 


Abtellung 4 für Metallographie und 5 für allgemeine Chemie. 


Abteilung 4. Abteilung 5. 
385 Spülraum 892 Probeneingang 
$87 metallurgisches I,abora'oriom 893 Verbrennungsraum 
389 Glühraum 395 Abort 
391 Schleifraum - 312 Kalorimetrie 
305 Mlxroskoplerraum 313 Gasanalyse 
307 Aetz- und Polierraum 314 Wägeraum 
308 WIgeraum 315 Probſerlaboratorlum 


309 Feinmeßraum 
311 Vorsteber 


mit Nebeneinrichtungen. Im Glübraum 389 sind elektrische 
Glühöfen mit Le Chatelier-Pyrometern sowie Galvanometern 
mit Selbstaufzeichnung, im Raum 309 Einrichtungen zum Ver- 
zeichnen von Kühlkurven, Haltepunkten usw., ferner Vor- 
richtungen zur Kontrolle der Meßgeräte und zu physi- 
kalischen Messungen vorhanden. Raum 387 enthält ein für 
metallurgische Zwecke gut eingerichtetes chemisches Labora- 
torium nebst Spülraum 385 und Wägezimmer 308. 

Der Mikroskopierraum 305 hat Nordlicht; er ist mit Zeiß- 
schen Mikroskopen sehr vollkommen ausgerüstet und enthält 
eine gute mikrophotographische Einrichtung, Bauart Martens), 
Fig. 82. Die zugehörige Dunkelkammer ist nach Raum 385 
verlegt. Die Einrichtungen zur endgültigen Nacharbeit der 
in Raum 391 und 392 vorgearbeiteten Schliffe (Reliefpolieren, 
Aetzen usw.) sind in Raum 307 untergebracht. 

Das metallurgische Schmelzlaboratorium (Gebäude F, 
Pig. 1) verfügt über einen Tiegelschachtofen, einen Gasge- 
bläsg-Schmelzofen, kleine Schmelzöfen sowie Gasgebläsemuffeln 
ind hat Anschluß an den Schornstein des Kesselhauses. 

Die folgende Aufzählung gibt ein Bild von der bisherigen 
Tätigkeit der Abteilung und zeigt zugleich, in welcher Rich- 
tung für die nächste Zeit ihre Haupttätigkeit liegen wird. 


— EHRE 


) Martens und Heyn, »Mittlg.« 1899 S. 78. 


Das Königliche Materialprüfungsamt zu Groß-Lichterfelde- West. 


Zu ihrem Arbeitsfelde gehören: 

1) Feststellung von Gefügeverschiedenheiten 
und Legierungen; Aetzversuche als Grundlage fi 
von Probestäben an verschiedenen Stellen des 
und zur Entnahme von Probespänen für die An 
bildung im Flußeisen; Einfluß derselben auf die Festigkeits- 
eigenschaften; Ermittlung von Fehlstellen, Rissen, Schlacken- 
nestern, Seigerungen, Hohlräumen, unvollkommenen Schweiß un- 
gen im Material; Ermittlung des Kupferoxydnlgehaltes und 
der Art der Einlagerung des Oxyduls in Kupfer. 

2) Feststellung von Schweißstellen; Unterscheidung von 
nahtlosen, geschweißten, gelöteten Rohren usw. 

3) Feststellung der Art des Materials: Schweißeisen, Fluß- 
eisen, Temperguß, Stahlguß, Hartguß usw. 

4) Feststellung der Behandlung, die das Material erfahren 
hat: Nachweis von bleibenden Formveränderungen, bei Luft- 
wärme erzeugt, und Art dieser Formveränderungen; Einfluß 
des Bohrens oder Stanzens von Löchern in Flußeisen auf die 
Umgebung des Lochrandes; Einfluß des Glühens und der 
Ueberhitzung; Feststellung, ob Kohlenstoffstahl gehärtet und 
angelassen ist; ungefährer Wärmegrad, bei dem die Härtung er- 
folgt ist; ob überhitzt gehärtet, ob normal gehärtet; Härtrisse; 
Feststellung der Quer- oder Längsrichtung in Bruchstücken 


Fig. 82. 


Mikrophotographischer Apparat von Martens für auffallendes Licht, 
gebaut von Carl Zeiß, Jena. 


oder Probestäben aus geschmiedetem oder ew 
22 2 l 
Wasserstoffbrüchigkeit in Kupfer und Eisen. en 
5) Ermittlung der Schmelzpunkte be 
und Endes der Schmelzung in Metallen und Lo 1 
Einfluß der Zusammensetzung auf die Lage dies 8 en, 
Ermittlung der Haltepunkte in Eisenlegierungen u 1 8 
Einflusses auf die Behandlung der Legierungen une 
iai a a Untersuchungen über den Angriff 
etallen und Legierungen durch W m 
keiten. : "ser und ätzende Flüssig- 
7) Systematische Untersuchun 
A g von Legi l 
inneren Aufbau, Festigkeitseigenschaften, Arbeit „Sereihen auf 
(Gießbarkeit, Schmiedbarkeit, Walzbarkeit Babe tten 
keit usw.); Veränderung der Arbeitseigensch eitungsfühig- 
handlung des Materials (in Gemeinschaft 
DE der Versuchsanstalt), 
8) Systematische Untersuchun i 
von Beimengungen zu Metallen en 


Material A 


an der Versuchsanstalt) 

9) Aufklärung unregelmäßi 

2 2 er i 

Betrieb bei Erzeugung und verarbeitung anungen, die 

. auftreten. E von Metallen 
10) Ausbau der metallo ra 

stützung des Materialprüfungen nennen Verfahren zur Unter 


im 
und 
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Di 
ersten a ine k 2 8 allgemeine Chemie verfügt im | 5 Doa Arbeiten mit Schwefelwasserstoff, mit Chlor 
Im Dachgeschoß des Hauptgebäudes besteht eine gemein- 
schaftliche Anlage zur Erzeugung von destilliertem Wasser, 
das den darunter befindlichen Räumen der Abteilungen 4 
und 5 unmittelbar durch innen verzinnte Rohrleitungen, den 
in den Seitenflügeln untergebrachten Abteilungen für Papier- 


und Oelprüfung aus den im Haupttreppenhause aufgestellten 
Vorratsbehältern zufließt. 


ptgebäudes über zwei große und 
zwei kleinere Laboratorien mit Nebenräumen; außerdem lie- 
gon im zweiten Stockwerk noch kleine Laboratorien für 

alorimetrie, Gasanalyse und Probierarbeiten, sowie ein großer 
Verbrennungsraum. 


Die Aufgaben der Abteilung werden sein: 
1) Chemisch-technische Analysen von industriellen Er- 
zeugnissen (mit Ausnahme der Nahrungs- und Genußmittel) 


Fig. 83. 


Abteilung 5 für allgemeine Chemie. 


Die Abteilung 6 für 
Oelprüfung verfügt im 
ersten Stockwerk des Ge- 
bäudes Bl, Fig. 84, über 


m fe: — Zwei große Laboratorien 
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-H 232 und 236 mit dazwi- 
schen 


2 


liegendem Wäge- 


h zimmer 235 und halb- 
— — 5 n ERN- GA E ED ERON us). EEE EE dunklem Flammpunktzim- 
rr ĩ—! mer 233, sowie über einen 

f F R Dampfdestillierraum 222 

* 1 > 7 


ein Laboratorium für phy- 
sikalische Arbeiten und 


272 Chlorraum 

273 Präparate 

274 Spülraum 

275 Schwefel wasserstoff 

287 anorganisches Laboratorium 
206 Klektrolyse und Titration 


208 u. 209 Wägeraum 
210 Direktor 

211 Registratur 

212 Vorsteher 


214 
stimmung 


sowie Roh- und Fertigstoffen sowohl nach allgemein üblichen 
technischen wie nach streng wissenschaftlichen Verfahren (auf 
Antrag). 

2) Schiedsanalysen (nur nach genauesten Verfahren und 
bei doppelter Ausführung, auf Antrag). 


3) Chemische Kontrolle metallurgischer und chemisch- 
technischer Betriebsverfahren, Kontrolle von Abgasen usw. 
(auf Antrag). 

4) Ausarbeitung neuer analytischer Verfahren und Prü- 
fung wichtiger neuer Verfahren auf ihre Brauchbarkeit. 


5) Vergleichende Prüfung bekannter Verfahren zur Aus’ 
führung analytischer Untersuchungen in bezug auf Zuver 
lässigkeit, Fehlerquellen und Ausführungsdauer. 


6) Mitarbeit an den gemeinsamen wissenschaftlichen Auf- 
gaben der Anstalt. 


7) Untersuchungen im zolltechnischen Interesse. 

a) Untersuchung von Warenproben in bezug auf die zoll- 
tarifische Beschaffenheit; 

b) Ausarbeitung neuer zolltechnischer Prüfungsverfahren 
und Prüfung bestehender Vorschriften für die zolltechnischen 
Untersuchungen auf ihre Zuverlässigkeit (im Auftrage oder 
auf Antrag). 

8) Untersuchungen der Ursache von Betriebstörungen, 
die durch chemische Einflüsse hervorgerufen sein können (auf 
Antrag). 

9) Prüfungen von Patentverfahren auf dem Gebiete der 
Metallurgie und der chemischen Industrie, soweit dies die 
Einrichtung der Abteilung ermöglicht (auf Antrag). 


10) Untersuchung chemisch-technischer Erzeugnisse auf 


ihre Herstellungsweise, mit der gleichen Einschränkung wie 
bei 9 (auf Antrag). 


11) Untersuchungen über den Einfluß der chemischen 


Zusammensetzung von Gebrauchstoffen auf ihre technische 
Verwendbarkeit (unter Mitwirkung der übrigen Abteilungen). 

Ueber die Sondereinrichtungen dieser Abteilung sei ganz 
kurz folgendes gesagt: Außer zwei größeren Laboratoriums- 
räumen 287 und 293, Fig. 83, für allgemeine anorganische 
bezw. organische Arbeiten sind kleinere Räume 206, 214, 
312, 313 und 315 für häufig wiederkehrende analytische Ar- 
beiten besonderer Art (Elektrolyse, Titration, Gasanalyse, 
Kalorimetrie, Verbrennungsanalyse, Probierarbeiten) vorhan- 
den. An Nebenräumen dafür gibt es: Wägezimmer, Spül- 
zimmer, Räume für die Vorbereitung und Aufbewahrung der 
einlaufenden Proben, zur Unterbringung von Apparaten und 


Wasseranalyse und Alkalibe- 


die Nebenräume für den 
Laboratoriumsbetrieb. 

Die Tätigkeit der Ab- 
teilung begann mit einer 
im Auftrage des Handels- 
ministeriums ausgeführten 
umfassenden Untersuchung 
des Schmierwertes der Rüb- 
öle im Vergleich mit den in den siebziger Jahren auch in 
Deutschland eingeführten Mineralölen !). Hierbei fand sich 
Gelegenheit, immer mehr auch die physikalischen und che- 
mischen Verfahren zu den Prüfungen heranzuziehen und 
auszubilden. Das Arbeitsfeld hat sich stets weiter ausgedehnt 
und erstreckt sich jetzt auf alle Erzeugnisse der Fett- und 
Petroleumindustrie und verwandter Zweige. 

Zahlreiche Verfahren mußten für die Bewältigung des 
oft sehr schwierigen analytischen Stoffes neu ausgearbeitet 
oder fortgebildet werden!). Der Englersche Apparat zur 
Zähigkeitsbestimmung, die 
Apparate zur Bestimmung 
des Kältepunktes, die Einrich- 
tungen zum Erzielen gleich- 
bleibender tiefer und hoher 
Wärmegrade, zur Bestimmung 
der Ausdehnungszahlen, der 
Entflammbarkeit, zur quanti- 
tativen Bestimmung der Ver- 
dampfungsfähigkeit von Oe- 
len, zur fraktionierten Destil- 
lation von Roherdöl und zur 
dephlegmierenden Destillation 
von Sohmieröl usw. sind ver- 
vollkommnet worden. 


Von chemischen Prüfver- 
fahren, die fortgebildet oder 
neu geschaffen worden sind, 
seien erwähnt: die Bestimmung 
von Paraffin und Asphaltpech 
in Oelen und Paraffinmassen, 
die Kerzenprüfung, die quan- 
titative Bestimmung des Kolo- 
phoniums in beliebigen Fett- 
und Seifenstoffen, die quali- 


291 Wiägeraum 

293 organisches Laboratorlum 

265 Spülraum 

264 Apparate 

268 u. 262 Probeneingang und 
Vorbereitung. 


Fig. 84. 


Abteilung 6 für Oelprüfung. 


240 Vorsteher 

238 Mitarbeiter- und Wägeraum _ 
236 Laboratorium 

235 Wägeraum 

234 Durchgang 

233 Flammpunktsraum 

282 Laboratorium 

221 Schwefelwasserstoffraum 
222 Dampfdestillierrsum 

226 Photometrierraum 

227 Schießraum 

228 Verbrennungsraum 

3239 Registratur 


1) Mitteilungen 1889, Ergän- 
zungsheft V. 

2) Alle diese Arbeiten des Ab- 
teilungsvorstehers Prof. Dr. Holde 
und seiner Mitarbeiter sind in den 
Jahrgängen der Mitteilungen von 
1884 ab veröffentlicht; vergl. auch 
Dr. Holde: Untersuchung der 
Schmiermittel und verwandter Pro- 
dukte der Naphthaindustrie. 
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tativen Prüfungen auf Harzöl und Mineralöl, die Chlorbestim- 
mung für Fette, die quantitative Bestimmung von Wasser, 
von Entscheinungsmitteln, von fetten Oelen in Mineralöl und 
umgekehrt, die Unterscheidung von Petroleumbenzin und 
Steinkchlenbenzin usw. Neuerdings ist das Studium des 
Ausbaues der Moleküle in den Fetten, zunächst beim Olivenöl, 
erfolgreich in Angriff genommen und auch die Untersuchung 
bisher wenig bekannter Oele gefördert. 

Durch die laufende Kontrolle der Lieferungsproben für 
die Eisenbahnverwaltungen ist erreicht wurden, daß jetzt Ver- 
fälschıngen von Eisenbahnölen zu den Seltenheiten gehören 
und die große Mehrzahl der eingereichten Proben auch in 
physikalischer und chemischer Beziehung den gestellten An- 
forderungen genügt. Auch den Verfälschungen, die früher mit 
Olivenölen, Firnissen und insbesondere mit den teuren Knochen- 
ölen betrieben wurden, ist jetzt durch die Ausbildung scharfer 
Prüfverfahren ein Damm gesetzt. 

Die Abteilung besitzt neben den Verwaltungsräumen im 
Gebäude Bl in erster Linie zwei große Laboratorien 232 und 
236 mit je zwei Experimentiertischen, acht Kapellen, je einer 
gemeinschaftlichen Abdampfkapelle, Luftsaug- und Druck- 
apparaten usw. für die Erledigung des Hauptbetriebes. Der 
Raum Nr. 232 ist in erster Linie für die Ausführung der 
laufenden Mineralölprüfungen, insbesondere für diejenigen 
Versuche bestimmt, die nach festgelegten Verfahren ausge- 
führt werden. Hier befinden sich also die Englerschen Zähig- 
keitsmesser, die Geräte zur Bestimmung des spezifischen 
Gewichtes, der Ausdehnungszahlen, des Kältepunktes, der 
Verdampfungsmenge, ferner die zur Schwefel- und Paraf- 
fnbestimmung , zur zollamtlichen Abfertigung der Mineral- 


Elsaß-Lothringer B.-v.: Fernheizungen. 
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Das halbdunkle Zimmer 233 dient zur Bestimmung der 
Flammpunkte, die unter Abhaltung von Luftzug und des 
störenden Tageslichtes ausgeführt werden müssen. 


Im Raum Nr. 236 sollen insbesondere die chemischen 
Untersuchungen ausgeführt werden, die zur Fortbildung des 
Untersuchungswesens dienen. Auch sollen hier die wissen- 
schaftlichen Untersuchungen über den inneren Molekülaufbau 
der Oele, Fette und Naphthaprodukte gemacht werden. 


Der Dampfdestillationsraum Nr. 222 dient zur Ermittlung 
der Ausbeute an Benzin, Petroleum, Schmieröl usw. aus Roh- 
petroleum, Braunkohlenteer, Schiefer und andern bituminösen 
Stoffen. In diesem Raum sind auch Vorrichtungen zum Raffi- 
nieren von Rohdestillaten nach dem Grundsatz der technischen 
Apparate aufgestellt, sowie Samenmühlen, Filterpressen und 
Extraktionsapparate zur Herstellung von Oelen aus Samen. 


Im Raum 226 für physikalische Arbeiten werden die 
photometrischen Untersuchungen von Leuchtölen, die polari- 
metrischen Prüfungen von Terpentinöl, Harzöl usw. ausgeführt. 


Der Schwefelwasserstoffraum Nr. 221, der Schießraum 
Nr. 227 und der Verbrennungsraum Nr. 228 dienen zur or- 
ganischen und anorganischen Analyse. 


Das neue Materialprüfungsamt zu Groß-Lichterfelde-West 
hat mit der beschriebenen Neugestaltung gegenüber den 
Stammanstalten einen großen Schritt voran getan. Im engen 
Zusammenarbeiten mit der Technik wird es ihm hoffentlich 
auch in Zukunft gelingen, zu Nutz und Frommen deutschen 
Wirtschaftslebens und zur Förderung des Materialprüfungs- 
wesens seine Arbeit in gleichem Maße zu heben und immer 


öle usw, mehr zu vervollkommnen. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 16. März 1904. 
Elsafs-Lothringer Bezirksverein. 


Sitzung vom 9. Januar 1904. 
Vorsitzender: Hr. Rohr. Schriftführer: Hr. Seidel. 
Anwesend 27 Mitglieder und 2 Gäste. 


i Hr. Randel spricht über Fernheizungen. Wie er aus- 
führt, siod die ersten Fernheizeinrichtungen amerikanischen 
Ursprungs gewesen, wie die von Timby, ausgeführt von der 
Heating and Ventilating Co. in Washington. 
erst geplanten groß en Ausdehnung der Anlage ist man bald 
15 baulicher Sehwierigkeiten abgekommen. Das Rohrnetz 
a km Länge. Das Kraftwerk enthielt mehrere Damp! 
05 Pell wasser- Flammrohr-Kessel mit Unter- oder Vorfeuerung. 
110 euergase umspülten den Kessel aber nur außen, wäh- 
ad durch das innere Rohr eine Luftrohrleitung zur Er- 

Die Luftrohrleitun 
= e als Ringleitung im Straßenkörper gebettet, von 800 
o 1 enleitungen an die Verbrauchstellen führten. Inner- 
welche i Luftieitung War eine Heiß wasserleitung verlegt, 
5 ie Abkühlung der heißen Luft verhindern sollte. Im 
Der F lte die Anlage zur künstlichen Kühlung dienen. 
T: dner bespricht die Anwendung einer derartigen 
ge für Straßburg, wobei er eine Luftrohrleitung von rd. 
100 Ka Im Kraftwerk würde dabei Luft für 
een Ple erzeugt werden müssen, was bei einem Luft- 
kee e nur 15 cbm/st pro Kopf und 5 m/sk Luftgeschwin- 
ern Na Hauptleitungsquerschnitt von 5,4 qm bedingt. 
pekoste achteile bei dieser Anordnung sind die hohen An- 
a des Kraftwerkes, der Mangel an zuverlässigen 
h en, endlich auch die nicht ganz zu vermeidende 


age. Die oben j $ : 
ser Art geblieben genannte Anlage ist wohl die einzige 


behge ; 
anf 2050 Dampf als Betriebsmittel für Fernheizungen. 


20 at, t. Die Spannung der eißwasserleitung beträgt 
wickelt die Pannung auf 8 oder 5 at vermindert, 
werdeated wich Dampf. Die Prall Heating Co. und die 
kiden Ces 10 8 55 Co. benutzen diöse Anordnung. Jede der 
u Milione chaten vermag in ihrer Anlage stündlich 
Öläche von d Wärmeeinheiten zu erzeugen, T i. rd. das 

em, was die Heizungsanlage im Postneubau zu 


Straßburg leistet, die mit einem Betriebsdrucke von 0,08 at 
eine Grundfläche von 115 x 100 m mit einer Ringleitung von 
525 m Länge heizt. 

Die New York Steam Co. und die American Heating and 
Power Co. benutzen Dampf für Heizzwecke mit Leistungen, 
die ungefähr das Doppelte der erstgenannten Gesellschaften 
betragen. Der hierbei verwendete geringere Betriebsdruck, 
9 at, erfordert weitere Leitungen für Dampf und Kondensa- 
tionswasser. 

Bei Verwendung von Dampf und überhitztem Wasser er- 
fordern die Dichtungen, die Vorkehrungen für Ausdehnung 
der Leitungen und ihr Schutz gegen Wärmeverluste außeror- 
dentlich aufmerksame Bedienung. Dasselbe gilt von den sehr 
empfindlichen Meßgeräten, die nach längerem Gebrauch oft 
ganz und gar versagen, weshalb man bei uns in Deutschland 
von der Verwendung von Meßgeräten ganz abgesehen hat. 
Der Redner bespricht dann noch die neuerdings in Nord- 
amerika gebräuchlichen Vakuumsysteme von Paul und 
Webster). 

Die ersten Fernheizanlagen in Deutschland, die der Vor- 
tragende selbst ausgeführt hat, befinden sich in Aachen 
für 6 Wohn- und Geschäftshäuser mit einer Leistung von 
200 000 WE, in Köln für einen Häuserblock von 11 Wohn- 
häusern mit je 4 Stockwerken mit einer Leistung von 750 000 
WE und in Hagen i/ W. von etwa gleicher Leistung. Diese 
Anlagen sind seit 1890 in Betrieb. Das Kraftwerk liegt in 
der Mitte des Versorgungsgebietes, der Betriebsdruck ist 1 
bis 2 at. Aus den Jahren 1890 bis 1900 sind u. a. folgende 
größere Fernheizanlagen erwähnenswert: für den Staats. 
bahnhof in Dresden (2,6 Millionen WE), das Zentraltheater 
in Dresden fmit 4 Geschäftshäusern (1,7 Millionen WE), das 
akademische Krankenhaus in Groningen (1,8 Millionen WE), 
das Irrenasyl St. Jürgen in Ellen bei Bremen (1,4 Millionen 
ierärztliche Hochschule in Hannover (800000 WE 
bei einem Flächenraum von 52500 qm) und das Reichs- 
tagsgebäude in Berlin mit 5,8 Millionen WE stündlich. Die 
umfangreichste Fernheizanlage in Deutschland ist gegen- 
wärtig das staatliche Fernheizwerk in Dresden, das Ende 
1900 teilweise in Betrieb genommen, nach vollständigem 
Ausbau 12 königliche Gebäude mit Wärme auf Entfer- 
nungen bis zu 1050 m versorgen soll:). Der Redner er- 
wähnt dann kurz die elektrischen Fernheizungen, die des 
hohen Preises wegen, der fast das Doppelte einer guten Zen- 


— — — 


WE), die 


1) Vergl. Z. 1904 S. 986. 
) Z. 1902 8. 26, 956. 
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tralheizungsanlage beträgt, für uns weni 

g Bedeutung haben 
während am Niagarafall das Elektrizitäts werk rd. 355 Millio- 
nen WE für Heizzwecke abgeben soll. 


Der Vortragende ist der Ansicht, daß Fernheizwerke für 
nennt oder Heißwasserbetrieb auf Entfernungen von mehr 
8 


is 1000 m wegen der hohen Anlagekosten für die Kanäle, 
die Fortleitung des Dampfes 


: und die Sicherheitsvorrich- 
tungen nicht wirtschaftlich sind 


E a und auch wohl nicht mehr 
ausgeführt werden dürften. Die Gasheizung in ihrer heuti- 


gen Betriebsweise bezeichnet der Redner nicht als Fernhei- 
zung, weil die Verwendung des Gases in den heutigen Gas- 
ofenkonstruktionen bedeutende hygienische Nachteile hat und 
die Betriebskosten auch sehr hoch sind. Als eine allen 
Ansprüchen gerecht werdende Fernheizanlage bezeichnet der 
Redner sodann diejenige, bislang freilich noch nicht ausge- 
führte, mittels Kraft- oder Sauggases. Eine solche Anlage würde 
sich derart gestalten, daß das in einem Kraftwerk erzeugte Gas 
durch Rohrleitungen zu den Verbrauchstellen geleitet wird, 
um dort in möglicherweise schon vorhandenen, mit geringen 
Kosten umzubauenden Heizanlaren Verwendung zu finden. 


Die Kosten für je 1000 WE eines Kraftgases ergibt die 
folgende Zusammenstellung: 


gi 


Tem Ga E 1 | 


1 kg Ot 
s 1000 WE 
B Brennstoff enthält Brennstoff Brennstoff 
rennstoff | liefert | kosi kosten 
liefert Gas Wärme osten 
Wärme | 
cbm | WE M |} ÆA pig 
| | | 
Holzkohle 4,944 1500 7410 | — — 
engl. Anthrazit . 4,86 1325 | 6440 380 | 0,59 
Torfkoble. . 4,70 1320 6204 — | — 
Hüttenkoks 4,59 1300 5967 : 290 0,49 
Gaskoks . : 4,00 1200 4800 | 250 0,52 
Leuchtgas, 1 ebm — 5000 — | — 1,20) 
(bei 6 Pfg 
pro ebm) 


I) obne Abschreibung des Leitungsnetzes. 


Bei einer guten Dampfniederdruekheizung oder Warm- 
wasserheizung erzeugt 1 kg Brennstoff, wovon 10 t 300 M. 
kosten, 4500 WE. 1000 WE kosten demnach 0,66 Pfg, so 
daß 1000 WE aus Hüttenkoks als Kraftgas noch um 25 vH 
billiger sind als bei guter Zentralheizung. Als besondere 
Vorteile solcher Heizanlage mittels Kraft- oder Sauggases sind 
hervorzuheben: gänzliche Beseitigung der Rauch- und Ruß- 
plage, geringe Kosten für Bedienung, zuverlässige Messung 
des Gasverbrauches durch (iasmesser, Berines Anlagekosten 
(keine gemauerten Kanäle), geringerer Abschreibungssatz der 
Gasleitungen gegenüber isolierten Dampfleitungen. 

Um ungefähr einen Anhalt über die Höhe der Kosten 
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bei verschiedenen Betriebsmitteln zu geben, stellt sodann der 
Redner einen vergleichenden Kostenanschlag auf für eine 
Kraftübertragung von 1000 PS auf eine Entfernung von 4000 m 
unter Zugrundelegung von elektrischem Strom und Verwen- 
dung von Hochofengas und kommt schließlich zu dem Schluß, 
daß bei den angenommenen Verhältnissen in beiden Fällen 
Anlagewerte und Betriebskosten fast genau gleich sind, daß 
jedoch bei geringerer Länge die Gasleitung, bei größerer 
Länge die elektrische wirtschaftlicher ist. Bei Verwendung 
von Kraftgas, das 25 bis 30 vH mehr WE enthält als Hoch- 


ofengas, würde die Gleichwertigkeit der beiden Betriebsmittel 
erst bei 5 km Länge eintreten. 


Darauf macht Hr. Fuchs Mitteilungen aus dem Jahres- 


bericht der kgl. mechanisch technischen Versuchsanstalt zu 
Berlin ). 


— 


Eingegangen 21. März 1904. 
Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 10. März 1804. 
Vorsitzender: Hr. Lippart. Schriftführer: Hr. Hammer. 
Anwesend 22 Mitglieder und 1 Gast. 


Der Vorsitzende widmet dem verstorbenen Mitgliede Hrn. 


Marx einen Nachruf?). Zu Ehren des Verschiedenen erheben 
sich die Anwesenden von ihren Sitzen. 


Darauf spricht Hr. Fieth über die Frage: Was kann 
als Gebrauchsmuster geschützt werden? 

An Hand einer großen Zabl praktischer Erfahrungen und 
gerichtlicher Entscheidungen erörtert der Vortragende, was 
unter den im Gebrauchsmustergesetz entbaltenen Begriffen: 
Modell, Arbeits- oder Gebrauchsgegenstände oder Teile der- 
selben, Arbeits- oder Gebrauchszwecke und die neue Gestal- 
tung, Anordnung oder Vorrichtung zu verstehen ist, und 
untersucht schließlich, in welchen Fällen das Gesetz Zweifel 


zuläßt, und was vom Gebrauchsmusterschutz ausgeschlos- 
sen ist. 


— 


Eingegangen 21, März 1904. 
Bezirksverein an der Lenne. 


Sitzung vom 2. März 1904. 
Vorsitzender: Hr. Hase. 
Anwesend 22 Mitglieder und 19 Gäste. 


Hr. Hase spricht über den Bau der Jungfraubahn?). 
Darauf berichtet Hr. Disselhoff über die Gründung 


des wasserwirtschaftlichen Verbandes der westdeut- 
schen Industrie. 


1) Z. 1904 S. 34. 
2) Vergl. Z. 1904 S. 709. 
3) Vergl. Z. 1897 S. 1467; 1898 S. 963. 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 
zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


Maschinenwesen. Marr, Otto. 
Kosten und ihre Verwendung. 
Preis 3 A. 

— Mitteilungen über Forschungsarbeiten auf dem Gebiete des Ingenicur- 
wesens, insbesondere aus den Laboratorien der technischen Hoch- 

schule, herausgegeben vom Verein deutscher Ingenieure. 13. Heft. 

Berlin 1904. Springer in Komm. Preis 1 A. 

Rotth, A.W.H. Vom Werden und Wesen der Maschine. Genesis 

der mechanischen Technik in allgemein verständlicher Darstellung. 

Motoren. Berlin 1904. A, Schall. Preis 3,50 &. . 

Maschinenzeichnen. Kirsch, B., und H. Kracht. Grundlegendes 
Maschinenzelehnen. Schüler- Ausg. A. 1. Heft. Dortmund 1904. 
Ruhfussche Kunst- und Buchhandlung. Preis 0,50 M. 

Materialkunde. Aragon, E. Résistance des matériaux appliquée aux 
constructions. Paris 1904. Ve. Dunod. Preis 15 fra. 

Gages, L. Essais des métaux (theorie et pratique). 

Masson & Co. Preis 2,50 frs. 

— Köhler, Hipp. Die Chemie und Technologie der natürlichen und 


künstlichen Asphalte. Braunschweig 1904. F. Vieweg & Sohn. 
Preis 15 f. 


Die neueren Kraftmaschinen, 
München 1904. 


ihre 
R. Oldenbourg. 


Paris 1904. 


LeChatelier, H. Recherches expérimentales sur la constitution 
des mortiers hydrauliques. Paris 1904. Ve. Dunod. Preis 6 frs. 


— Neumann, Bernh. Die Metalle. Geschichte, Vorkommen und 


Gewinnung nebst ausführlicher Produktions- und Preisstatistik. Halle 
1904. W. Knapp. Preis 16 M. 

— Osmond, F. Microscopic analysis of metals. 
Griffin K Co Preis 7 sh. 6 d. 

Mathematik. Albrecht, Th. Neue Bestimmung des geographischen 
Längenunterschiedes Potsdam-Greenwich. [Aus Sitzungsberichte a 
preußischen Akademie der Wissenschaften.] Berlin 1904. G. 
mer in Komm. Preis 0,50 M. A a 

— Ausbildung und Prüfung der preußischeu Landmesser un 1 
techniker. Verordnungen und Erlasse, zusammengestellt im Au A 
des kgl. Ministeriums für Landwirtechaft, Domänen und Forsten. 
3. Aufl. Berlin 1904. P. Parey. Preis 2,50 K. Be 

— Baker, W. M., and A. A. Bourne. Key to elementary geo . 
London 1904. Bell. Preis 6 sh. i 

— Burali-Forti, C. Lezioni di geometria metrico proiettiva. 
1904. Becca. Preis 8 L. boné 

— Czuber, E. Zur Theorie der eingliedrigen Gruppe = a 
und ihrer Beziehungen zu den gewöhnlichen Differentia 115 an 
1. Ordnung. [Aus Sitzungsberichte der k. 5 9700 . 
schaften.] Wien 1904. C. Gerolds Sohn in Komm. 1 91 1 

— Ehrig, Gg. Ueber Stoff und Methode des mathema ien. Leipzig 
richtes an Baugewerkschulen und verwandten Lehransta . 

1904. Leineweber. Preis 1,50 &. 


London 1904. C. 


Torino 
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bedeutet Abbildung im Text.) 


Bergbau. 

Contribution à l'étude de l'aċrage. Von Crussard. 
(Ball. Soc. Ind. Min. 04 Heft 2 S. 265/370.) Ueber die mechanischen 
Vorgänge im Gestein während des Abbaues. Rechnerische Untersuchung 
der Wetterbewegung. Forts. folgt. 

Dampfkraftanlagen. 


Anstrengung der Dampfkessel. Von Dosch. Schluß. (Z. 
Dampfk. Maschbtr. 13. Juli 04 R. 275/76) Der Verfasser folgert aus 
den Zahlentafeln, daß kleinere Kessel höher angestrengt werden dürfen, 
und daß bei kleineren Anlagen die Betriebskosten ohne Brennst fl. 
kosten, bei größeren die Brennstoffkosten entscheidenden Einfluß auf die 
Wirtschaftlicbkelt haben. 

Cochran Donkey boiler. (Engng. 15. Juli 04 S. 93+) Die 
Feuerkiste liegt unten im Kessel innerhalb des Wasserraumes und gett 
nach oben In eine äußere ringförmige Rauchkammer mit Querrohren über. 

Zugmessungen an Lokomobilkesseln. Von Geiger. (Z. 
bayr. Rev. V. 15. Juli 04 S. 111/13*) Aus den in Zahlentafeln zu- 
sammengestellten Ergebnissen der Messungen wird gefolgert, daß die 
Zugstärke bei Lokomobilen noch unter den Begriff des natürlichen 
Zuges aufzufassen sel. 

Moderne Dampfmaschinen. Von Lichtensteiner. (Sitzgsber. 
Ver. Beförd. Gewerbfl. 1. Febr. 04 8. 151/70*) Vorteile der Dampf- 
überhitzung. Ventilsteuerung und Flachregler, Bauart Lentz. Ver- 
schiedene Dampfmaschinen. gebaut von der Maschinenbau-A.-G. vorm. 
Ph. Swiderski in Leipzig Plagwitz. Meinungsaustausch. 

The Westinghouse power plant at the St. Louls Exhi- 
bition. (Engng. 15. Juli 04 8. 79/82 mit 1 Taf.) Eingehende Dar- 
stellung der 2000 KW- Dampf. Drehstromdynamos mit Konstruktions- 
einzelheiten. 

Die günstigsten Kurbelwinkel für stationäre Mehr- 
kurbelmas chinen. von Rüdenberg. Schluß, (Dingler 16. Juli 
01 8. 457/59 S. Zeitschriftenschau v. 16. Juli 04. 


Eisenbahnwesen. 


Die neue Stadtbahn in New York. Von Blum und Giese 
(2. Bauw. 04 Heft 7,9 8. 487/516* mit 2 Taf.) Verkehrs verbältnisse' 
der Stadt. Entwicklungsgeschichte der Stadtbahn. Linienführung und 
Ausbau. Kraftwerk und Betrieb. 

Die elektrische Bahn Triest Opeina von Seefehlner. 
(El. Babnen 04 Heft 14 S. 243/479) Die Bahn, die 344 m Höhen- 
unterschied zu überwinden bat, ist insgesamt rd. 9,2 km lang. Sie 
wird als Adhisionsbahn und teilweise unter Zuhülfenahme einer be- 
sonderen Lokomotive als Zahnradbahn betrleben. Streckenführung, 
Höbenprofil, Ober- und Unterbau. Forts. folgt. 

Note sur les nouvelles locomotives compound à 4-cy- 
lindres de la Compagnie d'Orléans. Von Conte. 
Chem. de Fer Juli 04 S. 3/15* mit 2 Taf.) 


Schluß. 8. 28/29*) 


i a pourla manoeuvre électrique des aiguillages 

bruch ka de la gare centrale d'Anvers. Von Weißen- 

merkungen 5 dle Stem, de Fer Juli 04 8. 16/49) Allgemeine Be- 

mulstorenbati 5 die Signal. und Weichenstellvorrichtungen mit Akku- 

ii erien und Elektromotoren. Eingehende Darstellung der 
Sen auf dem Hauptbahnhof in Antwerpen mit Einzelheiten. 


de e “lectropneumatique des signaux A la gare 
Darstellung i i 9 Wagner. (Genie civ. 9. Juli 04 S. 161/65 % 
Stellwerken a ahnbofanlage und Einzelheiten des Westinghou e- 
anlage. gemischtem Druckluft- und elektrischem Betrieb. Schalt- 
b. wor bauarten der Hebezeuge für den Eisen bahnbe - 
(Dingler 16. Jali 04 S. 459/63*) verschle- 


B 
auarten von Lokomotivhebeböcken und Winden zum Auswechseln 
Forts. folgt. 


Eisenhüttenwesen. 


Di 
sierung Tothermische Erzeugung von Elsen und Eisen- 
Von Neumann. Forts. (Elsen u. Stahl 15. Juli 04 


0 Chaffenheit der Erzeugnisse. Untersuchungen an un- 
Forts. folgt. 


Die Zelts j 
Jahrsheften zus iftenschau wird, nach den Stichwörtern in viertel. 
engefafst und grorduct, gesondert herausgegeben, 


um Preise y 
rese von 8 pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 M 
ichtmitglicder, 


Des laminoirs A blooms, billettes, 
Von Richarme. 
mit 4 Taf.) 
Anlagen. 


poutrelles et ralls. 
Schluß. (Bull. Soc. Ind. mia. 04 Heft 2 8. 371/479* 

Einrichtung und Berechnung des Kraftbedarfes mehrerer 
Darstellung des Schienenwalzwerkes Dronjkofka, einer Duo- 
Blockwalzenstraße, eines Duo-Fertigwalzwerkes und einer Zwillingsver- 
bund- Walzenzugmaschine. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


The reconstruction of Rye swing bridge. Von Waight. 
(Engineer 15. Juli 01 S. 58/59) Die neue Brücke besteht aus drei 
Oeffnungen von 14, 39 und 14 m Spannweite. Die Mittelöffnung wird 
von einem Drehträger überbrückt. Einzelheiten der Gründungen. 
Forts. folgt. f 

Elektrotechnik. 


A Peruvian high-voltage transmission plant. Von Ke- 
nyon. (El. World 2. Jali 04 S.5/7*) Das für die Versorgung der 
40 km entfernten Stadt Lima bestimmte Kraftwerk in Chosica nutzt 
die Wasserkraft des Rimac- Flusses aus und wird durch einen 1,8 km 
langen Oberwassergraben gespeist. Es enthält zurzeit drei Pelton- 
Räder von rd. 2 m Dmr. und 1000 P3 Leistung, die mit Drehstromer- 
zeugern von 2300 V Spannung gekuppelt sind. Außerdem ist in 
Lima ein Kraftwasserwerk mit Turbinen und Hülfsdampfmaschinen 
vorhanden. 

The St. Louis Exhibition. (Engng. 15. Juli 04 S. 69/72*) 
Uebersicht über die Ausstellungen in der Elektrizitäts- Abteilung. 


Schnellaufende Gleichstrom- Generatoren für Bahnbe- 
trieb. Von Rikli-Kehlstadt. (Schweiz. Bauz, 16. Juli 04 S. 25/285 
Die neuen sechspoligen Dynamomaschinen für das Wasserkraftwerk in 
Vernayaz zum Betriebe der Bahn Martigny-Chätelard leisten bis zu 
1100 KW bei 700 bis 800 v Spannung und 500 Uml./ min. Der An- 
ker hat 1140 mm Dmr., 380 mm Eisenbreite und 132 Nuten mit 
je 8 Leitern. 

On the parallel working of delta- and starconnected 
three-phase transformers. Von Kennelly und Whiting. (El. 
World 9. Juli 04 8. 56/57*%) Zeichnerische Behandlung der Aufgabe 
und kurzer Versuchsbericht. 


Ueber den Entwurf von Transformatoren. Von Müller. 
(Z. f. Elektrot. Wien 17. Juli 01 S. 417/19*) Analytisches Verfahren 
zur Bestimmung der Abmessungen des Eisens und der Wicklung. 

Iron losses in loaded transformers. Von Johnnott. (El. 
World 2. Juli 04 S. 8/105) Angaben über eln neues Verfahren zur 
Verminderung der Elsenverluste bei Steigerung der Belastung von 
Transformatoren. Bestimmung der Stärke und Phase des Erreger - 
stromes. Versuchsergebnisse. 

Ueber die Berechnung von Leitungen ohne Knoten- 
punkte. Von Kronsteln. (Z. f. Elektrot. Wien 17. Juli 04 8. 
419/32) Zusammenstellung verschiedener Verfahren. Berechnung von 
verschieden gestalteten Leitungen auf Stromwärme und auf Spannungs- 
verlust. 

Hausanschlußsicherungen mit feuersicheren Patronen. 
Von Klement. (Elektrot. Z. 14. Juli 04 S8. 587/92 Eingehende 
Erläuterangen über den Ersatz der Schmelzpatronen für Sicherungs- 
kasten älterer und neuerer Ausführung. Darstellung der Sicherungen 
der Siemens-Schuckert- Werke für verschiedene Spannungen und der zu- 
geh’rigen Schmelzpatronen. 


Erd- und Wasserbau, 

Le port de Valparaiso. Von Dantin. (Génie civ. 16. Juli 
04 S. 177/82* mit 1 Taf.) Verkehrsverhältnisse. Gegenwärtiger Zu- 
stand des Hafens. Bericht über einen von der chilenischen Regierung 
angenommenen Entwurf zur Verbesserung des Hafens. 

Rubble concrete dam for the Atlanta Water and Elec- 
trie Power Co. (Eng. News 7. Juli 04 S. 15/17) Der Damm ist 
328 m lang und 15 m hoch. Beschreibung der Bauausführung und 
kurze Angaben über das Kraftwerk. 


Gieſserei. 

Angewandte Chemie im Gießereibetriebe. von Leyde. 
(Stahl u. Eisen 15. Juli 04 S. 801/07*) Erläuterung der Verfahren, 
durch ständige Ueberwachung der chemischen Zusammensetzung des 
Glehereieisens und demen'sprechende Gattierung eine stets gleichmäßige 
Gutbware zu erzeugen. Schluß folgt. 

Stahlformguß und Stablformgußtechnik. Forts. (Stahl 
u. Eisen 15. Julf 04 S. 837/44*) Maschinenteile für Bagger, Dynamo- 
maschinen und Elektromotoren. Stahlformgußstücke für das Hütten- 
maschinenwesen. Forts. folgt. 


Hebezeuge. 
Electric vs. hydraulic cranes for riveter towers. von 
Kleinhans. (El. World 2. Juli 04 S. 11) vor- und Nachteile der 
beiden Betriebsarten für Kesselschmieden. Der Vergleich fällt sehr 
zugunsten des elektrischen Betriebes aus. 


Rundschau. 
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Lager- und Ladevorrichtungen. 


Einiges über die Verladung von Kohlen. Von Berken- 
kamp. (Zentralbl. Bauv. 16. Juli 04 S. 361/63*) Allgemeines über 
den Umschlag der Kohlen in den Rheinhäfen. Taschenverladung im 
Hafen von Saarbrücken. Trichterwagen Patent Loens. Feste Taschen 


mit Sturzbahnen. Verschiebbare Taschen. Förderbänder. Verlade- 
brücken. Ratschläge für den Entwurf von Verladeanlagen. 
Maschinenteile. 
Die Stopfbüchsen der Dampfmaschinen. Von Lynen. 


Forts. (Z. bayr. Rev.-V. 15. Juli 04 S. 113/15*) S. Zeitschriften- 


schau v. 16. Juli 01. Forts. folgt. 


The Hyatt belt-fabric stitching machine. (Engng. 15. Juli 
04 S. 79*) Darstellung der Wirkungsweise und Konstruktion einer 
Maschine zum Herstellen von mehrscbichtigen Riemen. 


Materialkunde. 


The commercial testing of sheet steel for electrical 
purposes. (El. World 9. Juli 04 S. 58/60*) Wiedergabe eines Vor- 
trages von Skinner in der American Society for Testing Materials, in 
dem die chemische Untersuchung sowie die Prüfung auf Hystereris- 
und Wirbelstromverluste und auf Altern der Bleche behandelt werden. 


Mechanik. 


Ueber die Messung der Größe und Lage unbekannter 
Kräfte (Winddruck, Erddruck), die auf ruhende Körper 
wirken. Von Müller. (Zentralbl. Bauv. 20. Juli 04 S. 366/67*) 
Kurze Mittellung über eln vom Verfasser ausgearbeitetes Verfatren. 


The strength of flat plates with an application to con- 
crete steel floor panels. Von Slocum. (Eng. News 7, Juli 04 
S. 22/34*) Ableitung von Formeln zur Berechnung der Druckvertei- 
lung in Platten, die an den Seiten eingespannt sind, und Anwendung 
der Berechnung im Hochbau. 


Metallbearbeitung. 


A new automatic threading lathe. (Iron Age 7. Juli 04 
S. 1/2) Die von der Automatic Machine Co. in Bridgeport, Conn., 
gebaute Gewindleschneidmaschine schaltet sich selbsttätig um, worauf 
der Werkzeughalter in sehr kurzer Zeit wieder eingerückt wird. 


Tool-grinding machinery. VI. Von Horner. (Engng. 
15. Jult 04 S. 72/74*) Maschinen von Friedrich Schmaltz und der 
A. G. für Schmirgel und Maschinenfabrikation. 


Motorwagen und Fahrräder. 


N Spezialstähle für den Kraftwagenbau. (Stahl u. Eisen 
15. Juli 04 S. 827/30*) Besprechung der auf der Internationalen 
Automobil-Ausstellung in Frankfurt a. M. von Fried. Krupp In Essen 
ausgestellten Wagen- und Maschinenteile mit besonders günstigen Ma: 
terlaleigenschaſten für Gewichtsersparnis. Bericht über Prüfungen an 
derartigen Maschinen-teilen. 

Pumpen und Gebläse. 


Pompes centrifuges de Laval à hautes pressions. Von 
Sosnowski. (Bull. d’Encour. Juni 04 S. 407/29*) Zahlentafeln über 
Abmessungen und Kraftverbrauch der Pumpen bei Förderhöhen bis 
150 m. Sehaulinfen über das Verhalten des Wirkungsgrades bei ver- 
schiedenen Umlaufzablen. Konstruktion der Pumpe und Darstellung 
mehrerer Anlagen. 


Les pompes centrifuges multicellulaires à grande élé- 
vation du système Rateau. Von Rey. (Bull. d'Encour. Juni 04 
S. 430/52*) Konstruktion der Pumpe. Schaulinien über den Wirkungs- 
grad. Versuchsergebnisse verschiedener Konstruktionen. 


The compressed air power transmission plant of the 
Cleveland Stone Company. Von Wightman. (Eng. News 7. Juli 
04 S. 2/7*) Zum Betriebe der verschiedenen in dem Steinbruch ver- 
wendeten Maschinen wird Druckluft benutzt, die in einem Hauptkraft- 
werk erzeugt und durch ein ausgedehntes Leitungsnetz verteilt wird. 
Im Kraftwerk stehen zwei zweistufige Verbundkompressoren von Zu- 


pe 170 cbm/min Leistung bei 7 at. Eingehende Beschreibung der 
nlage. 
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Schiffs- und Beewesen. 


The new Cunard liner »Caronia«. (Engng. 15. Juli 04 
S. 91/92*) Der Dampfer ist 206 m lang, 22 m breit und hat 29000t. 
Wasserverdrängung bei 9,75 m Tiefgang. Zwei Vierfach-Expansions- 
maschinen sollen ihm eine Geschwindigkeit von 18 Knoten verleihen 

Ueber die bei elektrischen Anlagen an Bord von Schiffen 
zu verwendende Stromart. Von Arldt. Forts. (Schiffbau 13. Jull 
04 S. 922/28*) Anordnung und Material der Leitungsanlage. Beein- 
Aussung des Kompasses. Forts. folgt. 


Straßenbahnen. 

Die Sachgemäßheit der Bremsen elektrischer Straßen- 
bahnen und die Mittel zur sachgemäßen Steigerung ihrer 
Leistungsfählgkeit. Von Kramer. Forts. (El. Babnen 04 Heft 14 
S. 247/54*) Erregung der Bremsen. Reibbremsen, danach unterschie- 
den, ob sie von der Schienenbeschaffenheit beeinflußt werden oder nicht. 

Textilindustrie. 


Von Ganz. (Leipz. Monatschr. 
Zweckmäßige Entfernung der Hacker- 


Hackerlagerung bei Karden. 
Textilind. 31. Juni 04 S. 375) 
lager von den Garniturkanten. 

Offen fach- Jacquardmaschinen. Von Strahl. (Leipz. 
Monatsschr. Textilind. 31. Juni 04 8. 381/82) Die Offenfach-Jacquard- 
maschine von H. vom Bruck Söhne in Krefeld eignet sich nur für 
Doppelplüsch. 

Ueber die Einwirkung des Kardierflügels (System 
Kirschner am Batteur auf die Baumwollfaser. Von Sauer. 
(Oesterr. Woll.- u. Leinenind. 16 Juli 04 S. 819/20*) Der Kardlerflügel 
hat bei langfaseriger Baumwolle und selbst bei gangbaren amerika- 
nischen Arten nicht die ihm nachgerühmten Ergebnisse. 

Spinning of long wool. Von Hill. Forts. (Text. Manuf. 
15. Juli 04 S. 221/22*) Beschreibung von zweispindligen Vorspinn- 
maschinen. 

The mechanics of flax spinning. Von Bellin. Forts. 
(Text. Mauuf. 15. Juli 04 8. 225/26) Grundgedanken des Spindel- und 
Spulenantricbes. 

Unfallverhütung. 


Sicherheitsvorrichtungen in landwirtschaftlichen Be- 
trieben. Von Wrobel. Schluß. (Gewerbl -Techn. Ratg. 15. Juli 04 
S. 27/29*) Bremsen, Kupplungen und selbsttätige Abstellvrorrichtungen. 


Wasserkraftanlagen. 


Hydro-clectrie power installation in Iyo, Japan. (El. 
World 9. Juli 04 S. 53/54*) Die Anlage nutzt eine Wasserkraft des 
Ishite von rd. 30 m Gefälle und 1,4 cbm/sk Wassermenge aus. Das 
Wasser wird durch einen rd. 900 m langen Kanal und eine 75m 
lange Rohrleitung einer 380 pferdigen Francis-Tarbine mit Schnecken- 
gehäuse und 600 Um! / min zugeführt, die mit einem Drehstromerzeuger 
von 3500 V und einer Erregermaschine gekuppelt ist. 

Multiple-nozzle Pelton water-wheel, constructed by 
Mr. Percy Pitman, Engineer, Ledbury. (Engng. 15. Juli 04 8. 
93%) 50 pferdiges Peltonrad mit drei Düsen für rd. 15 in Gefälle, 
330 ltr/sk Wassermenge und 135 Uml min. 


Wasserversorgung. 

Das neue Wasserwerk der Stadt Lahri’B. Von Weyrauch. 
(Journ. Gasb.-Wasserv. 16. Juli 04 S. 6,9/42*) Da die bisherige Quell- 
wasserleitung nicbt ausreichte, ist das neue Wasserwerk angelegt, wel- 
ches das Wasser einem Brunnen entnimmt. Die tägliche Leistung des 
neuen Werkes beträgt rd. 200 ebm. 

Das Wasser- und Elektrizitätswerk der Stadt Solingen. 
Forts. (Z. Bauw. 04 Heft 7/9 8. 515/306*) Stollen vom Sengbach- zum 
Wuppertal. Wehr in der Wupper. Kanal vom Wehr zum Kraftwerk. 
Schluß folgt. 

Werkstätten und Fabriken. 


The Pennsylvania Engineering Works. (Iron Age 7. Juli 
04 8. 46% In der bei New Castle, Pa, gelegenen Fabrik werden 
Einrichtungen für Eisenhütten, Eisenkonstruktionen, Dampfwaschinen 
und große Gußstücke hergestellt. Lageplan und Beschreibung der 
einzelnen Werkstätten. 
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Rundschau. 


Im Jahre 1900 wurde auf den Bahnhöfen Mannheim 
Bruchsal und Karlsruhe, wo bereits Elektrizitätswerke der 
Badischen Eisenbahnverwaltung bestehen, der elektrische An- 
trieb von schweren Drehscheiben von 20 m Dmr. und 117 t 
Tragkraft eingeführt. Es werden hierbei zwei Antriebarten 
verwendet: Die Drehscheibe in Mannheim hat an der obere 
Umrahmung einen Zahnkranz, in welchen das Vorrelere 5 
triebe des auf der Drehscheibe stehenden Motors net: 
die Drehscheiben auf den beiden andern Bahnhöfen werden 
mit einem Vorspannwagen betrieben, der sie auf der in = 


Grube liegenden Schiene zieht oder schiebt. Der Strom m 
durch zwei Schleifringe von unten zugeleitet. Im Laufe er 
Jahre sind Messungen über den Stromverbrauch "e 
stellt, deren Ergebnisse in der nachstehenden Zahlentale 
wiedergegeben sind. 

In Mannheim und Karlsruhe wurde bei den Messungen 
eine 93 t-Lokomotive, in Bruchsal eine 83 t-Lokoniolive 8 ñ 
dreht. Der Betrieb mit beiden Bauarten von Drekin 1115 
hat sich bis jetzt sehr bewährt. (Organ für die Fortschri 
des Eisenbahnwesens 6. Heft 1904 S. 127) 
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| Mannheim Karlsruhe Bruchsal 
Januar 1901 Juli 1902 November 1900 Dezember 1903 November 1900 Dezember 1903 
m Fe 9. «c ee ae 
z 5 5 a a 85 
4 2 2 ® go Bo S o MB a 
Stromsiärke | 8 5 Stromstärke D = Stromstärke Stromstärke $ 2 Stromstärke 5 2 | Stromstärke 2 
8 g 8 2 8 o 2 S È g- 2 
— E g 8 8 S 9 8 8 8 
— Pg — — J B8| 3 2 — pS sr Ba wu else 
| $a Su | | 22 8 | 8 2 $ | 2 2 
SA 8 A SA E EF- | er 
An: | An- ee Di = © 5A 
Gang 3 3 Gang 3 8 ang my | AU Gang | f 5| An |. 8 An- us 
fahrt 38 | fahrt | | 8% !fahrt. S | fahrt 8 88 | fahrt | ang 8 S | fahrt Gang 8 8 
& a a | | 
= PO, i a À - 8 
Amp | Amp k Amp Amp ask Amp Amp Amp ' Amp sk Amp | Amp sk Amp | Amp sk 
| i | ! ' 
Drehscheibe ohne Belastung, | | | | | | ' 
vorwärts „ dg n 14 7 | 55 15 6,8 60 13 ' 8 52 | 17,5 8,11 58 15 7,5 80 16,0 ' 7,0 78 
Drehscheibe ohne Belastung, | | | | | 
rockvüirtis. 14 7 | 64 | 17 | 68 | 60 | 13 8 | 48 1683| 81! et | e 8,0 72 
Lokomotive auf die Mitte ge- | | | | | | | 
stellt, vorwärts. 1s 9 72 18 | 85 75 | 15 10 80 21,2 9,3 70 | 15 | 85 90 150 855 94 
Lokomotive auf die Mitte ge- | | | | | | 
stellt, rückwärts . . . . | 17 9 75 19 8, 77 [ 15 | 10 | 65 19, 9% 69 | 17 | 95 90 17,5 8,0 | 92 
Lokomotive einseitig aufge- | | | | | 
stellt, vorwärts 21 14 105 23 |100 87 | 16 10 70 ‚200 10,6 78 [ — ee 18,5 | 90 97 
Lokomotive einseitig aufge- ' | | | | | 
stellt, rückwärts . UBER | 22 15 105 23 11,5 95 16 11 85 | 19,5 10,5 77 — — = 18,0 8,5 | 98 
—— ~ — 5 — - F. = —— Fun zu 
225 bis 235 v 230 V 158 bis 161 V 
Eine neue Bauart von Gleichstromdynamomaschinen | polig und hat 429 mm Bohrung, so daß ein 45 mm 


wird von der Schüttorfer Maschinenfabrik A. Leymann & Co. 
in Schüttork hergestellt. Die Maschinen, von denen eine Dar- 
stellung nebst Versuchsbericht ia der Elektrotechnischen Zeit- 
schrift‘) von Winkelmann veröffentlicht worden ist, ähneln in 
ihrem mechanischen Aufbau den jetzt fast nirgends mehr ge- 
bauten sogenannten Induktionsmaschinen für Wechsel- und 
Drehstrom. 

Der Anker besteht nach Patent Koppelmann?) aus strah- 
Införmig zusammengesetzten Blechpacketen, Fig. 1, welche 
durch die Ringe des Ankerkörpers so zusammengehalten wer- 
den, daß sie sch nach der Ankerwelle zu berühren, während 
bach dem Umfang zu strahlenförmige Luftspalten zwischen 
ihnen frei bleiben. 
Diese Luftspalten, 
die teilweise auch zur 
Aufnahme der Anker- P 
wicklung dienen, be- 
iwecken eine starke 
Verminderung der 
Selbstinduktion im 

ker und demzufol- 
1 ein funkenfreies 

beiten des Kommu- 
tors. Um diese Kon- 
Kzuktion zu ermög- 
leben, mußte der 
Kraftlinlenfluß in 
Richtong der Welle 
den Anker ge- 


Fig. 1. 


etkörper 


hen ein dränzen erforderlich macht, Fig. 2. Je zwei Pole 
= während de enüber und sind durch ein Joch verbun- 
gelassen 179 Det Raum ‚zwischen den Polringen sonst frei 
ing, Fig 3 ie Ankerwicklung läuft, wie in der Abwick- 
ah de 7 ‚gedeutet, durch beide Ankerkränze, jedoch 80, 
eil der Spule in dem einen Ankerkranz um eine 

en den am zweiten Ankerkranz ruhenden Spu- 
Die Ankerwicklung der Maschine, deren 


mit zwei 


beide gen, Fig. 4. Der Anker hat 420 mm Dmr., die 
150 m Kr a Je 90 mm, und das Joch dazwischen ist 
dräh er aus 199 Lamellen, eine für je zwei Anker- 


te 
tene chende bie amutator a 330 mm Dmr. und 120 mm 
erden, so ursten brauchen nicht verschoben zu 
in der n nn bleiben auch bei Ueberlastung der Maschine 


Lutralen Zone st Ö i 
e ehen. Der Magneikörper ist vier- 
') Heft 2 
0 vom 19, Mai 1904 
D. R. P. 120 6 0 


25, 8. Z. 1901 8. 1079. 


breiter einfacher Luftraum zum 
spulen haben insgesamt 700 
Erregerstrom. Die 
389 kg auf Anker 
scheibe, 370 kg auf 


Anker bleibt. Die Erreger- 
Windungen und führen 4,5 Amp 
Maschine wiegt insgesamt 1055 kg, wovon 
und Kommutator, 43 kg auf die Riemen- 
das Magnetgestell mit Wicklung bei 72 kg 
Kupfergewicht und 253 kg auf die Grundplatte, Lager usw. 
entfallen. Am Ankergewicht sind die Bleche mit 145 kg und 
das Wicklungskupfer mit 57,5 kg beteiligt. 

Die Maschine mußte besonderer Umstände halber als Motor 
geprüft und konnte als solcher dauernd mit 37 KW gespeist 
werden. Die Versuche ergaben bei 244,5 V Klemmenspannung 


Fig. 2. 
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607,7 Uml/min einen Wirkungsgrad von 89,2 vH, so daß 
33 KW. oder rd 45 PS geleistet worden sind. Die Temperatur- 
erhöhung im Anker bei 151 Amp Ankerstrom betrug nur 
28,76; die Maschine kann also innerhalb der zulässigen Er- 
wärmung gut als 40 KW-Maschine betrieben werden. Die 


1156 


Maschine wurde besonders erregt und gebrauchte rd. 600 Watt 
Erregerenergie bei 59° C Temperaturerhöhung in den Magnet- 
spulen. Die Trennung der Verluste durch Leerlaufversuche 
bei verschiedenen Erregungen und Spannungen ergab die 
ohmischen Ankerverluste zu 2160 W, die Hysteresisverluste 
zu 260 W, die Reibungsverluste zu 420 W, die Erregerverluste 
zu 601 und die Bürstenverluste zu 100 W. 


Durch Anordnung von 6 statt 4 Polpaaren in einer neu- 
eren Ausfährung, Fig. 5, konnten der Anker und die Verbin- 


dungsdrähte für die Ankerstäbe noch verkürzt werden. Die 
Pole haben runden Querschnitt statt des viereckigen erhalten, 
und der Luftraum ist von 4,5 auf 2,5 mm herabgesetzt wor- 
den. Durch diese Aenderungen sind die Kupfergewichte von 
129,7 kg auf 99 kg vermindert, wovon 51 kg für die Anker- 
wicklung und 48 kg für die Erregerwicklung dienen. Das 
Gewicht des wirksamen Eisens ist von 423 auf 396 kg er- 
niedrigt. Die neue Maschine soll bei normaler Erwärmung 
des Ankers 50 KW leisten. 


Die Anwendung von flüssigem Brennstoff zur Feuerung 
der Dampfkessel von Seeschiffen macht immer weitere Fort- 
schritte; insbesondere in der amerikanischen Handelsmarine 
ist diese Feuerungsart bereits in größerem Umfange eingeführt, 
on die reichen Petroleumlager des Landes mit beigetragen 

aben. 

Eine durch ihre Dauer besonders bemerkenswerte Fahrt, 
bei der ausschließlich Petroleum zur Dampfkesselfeuerung be- 
nutzt wurde, bat vor kurzem der amerikanische Dampfer 
»Nebraskan« von San Diego in Kalifornien nach New York 
in 51 Tagen 7 Stunden und 26 Minuten zurückgelegt'). Das 
Schiff durchfuhr eine Strecke von 12726 Seemeilen mit einer 
durchschnittlichen Fahrgeschwindigkeit von 10,35 Knoten. 
Während der ganzen Reise wurde nur zweimal auf kurze 
Zeit angehalten: einmal in der Magalhaes-Straße, um Hoch- 
wasser abzuwarten, das zweite Mal bei Punta Arenas, um ein 


}) Marine Engineering Mai 04 S. 206. 


Patentbericht. 
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Telegramm an die Reederei aufzugeben. Die Menge des ver- 
feuerten Petroleums betrug 8826 Faß von je 150 kg Gewicht. 
In bezug auf gleichmäßige Dampferzeugung, einfache Kessel- 
bedienung, gleichmäßiges Arbeiten der Maschine und infolge- 
dessen gleichmäßige Fahr geschwindigkeit des Schiffes hat man 
sehr günstige Erfahrungen gemacht. 

Das Schiff ist ausgestattet mit zwei Dreifach-Expansions- 
maschinen von 483, 787 und 1371 mm Zyl. Dmr. bei 1067 mm 
Hub, die zusammen rd. 1900 PS; leisten, und zwei Einender- 
Dampfkesseln von zusammen 14,5 qm Rostfläche und 550 qm 
Heizfläche, in denen Dampf von 14 at erzeugt wird. Jeder 
Kessel hat + Feuerungen, die mit je zwei Brennern versehen 
sind. Das Petroleum wird durch Druckluft zerstäubt in die 
Feuerung gebracht, während die den Feuerungen von der 
Vorderseite mittels eines Gebläses in besonderen Leitungen 
zugeführte Verbrennungsluft vorhor angewärmt wird. 

Zur Bedienung der Oelfeuerungsanlage sind nur 2 Leute 
erforderlich, von denen keinerlei Schulung, wie sie für Heizer 
unbedingt nötig ist, verlangt wird, und die daher auch ge- 
ringeren Lohn erhalten. Beim Beschicken der Kessel des 
»Nebraskan« mit Kohlen waren 3 Heizer und 2 Kohlenzieher 
nötig, welche nahezu den dreifachen Lohn bezogen. Außer 
dem Vorteil, der in der Ersparnis von Bedienungsmannschaft 
liegt, kommt bei Petroleumfeuerungen vor allem noch in Be- 
tracht, daß die Rauchkammern und Feuerrohre stets rein 
bleiben, wodurch weniger Reparaturen nötig werden; außer- 
dem fällt das Reinigen der Feuer und das Entfernen der 
Asche — zwei insbesondere auf Schiffen sehr lästige Arbeiten 
— gänzlich fort. Die Uebernahme und ene des 
Brennstoffes an Bord ist gleichfalls sehr einfach. Das Petro- 
leum wird durch eine besondere Pumpe in die Piektanks und 
in die sonst für Wa,serballast bestimmten Behälter vor und 
hinter dem Kessel- und Maschinenraum gepumpt. Zur Ueber- 
nahme von 1200 Faß sind nur rd. 3 st nötig. 

Der allgemeineren Einführung der Petroleumfeuerung auf 
Seeschiffen steht zurzeit hauptsächlich noch der Umstand im 
Wege, daß das Petroleum zu großen Preisschwankungen aus- 
gesetzt, ist und daß es in größeren Mengen bisher nur in 
wenigen, unweit von Petroleumquellen gelegenen Häfen zu 
haben ist, wäbrend Kohlenstationen über die ganze Erde ver- 
breitet sind. Die stetig fortschreitende Erschließung von Pe- 
troleumlagern, wobei für Deutschland insbesondere die vor 
kurzem durch die Tageszeitungen gemeldete Entdeckung von 
ergiebigen Petroleumquellen im Kamerungebiet in Frage 
kommen dürfte, wird vielleicht auch in dieser Richtung Wandel 
schaffen. 


Schon wieder ist ein neuer Riesendampfer seinem Ele- 
ment übergeben worden, der zu den größten seiner Art ge- 
rechnet werden darf. Am E. Juli d. J. lief von der Werft von 
John Brown & Co. Ltd. in Clydebauk der für die Cunard- 
Linie bestimmte Dampfer »Caronia« vom Stapel. Wie a 
lich, hat diese Werft auch den Auftrag) für den Bau eines der 
beiden großen 25 Knoten-Dampfer von der Cunard. Linie ex. 
halten. »Caronia« ist 207 m lang, 22 m breit und hat 
9,75 m Tiefgang 29800t Wasserverdrăngung. Zum nr 
dienen 2 Vierfach-Expansionsmaschinen, welche dem Schiffe 
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1 Kl. 13. Nr. 150983. Kammer - Wasser- 
bR röhrenkessel. Wilhelmshütte A.-G. für 
N Maschinenbau und Eisengießerei, Eu- 


lau-Wilhelmshütte (Böhmen). Zur Beför- 
derang des Wasserumlau es sind auf die Röh- 


ren a Einlauftrichter b und am Auslauf nach 
oben gerichtete Bogenstücke f aufgesetzt. 


Kl. 13. Nr. 150689. Wasserröhrenkessel. 
Wilbelmshütte, A.-G. für Maschinenbau 
u. Eisengleßerei, Eulau-Wilhelmshütte 
(Böhmen). Damit die unteren Röhren a ent- 
sprechend ihrer größeren Verdampfungsfähigkeit 
stärker vom Wasser durchströmt werden als 
die oberen, ist in die hintere Wasserkammer 
ein Wehr b oberhalb der unteren Rohrreihen 


(gegebenenfalls auch unterhalb der oberen Rohr- 
reihen) eingebaut. 


eine Geschwindigkeit von Is Knoten erteilen sollen. (Engi- 
neering 15. Juli 1904) 
) Z. 1904 S. 870. 
F. Koch, 


Kl. 13. Nr. 149027. Dampfkessel mit Wasserumlauf. 


Fig. 1. 


Hannover. An das Flamm- 
rohr (oder an die Heizwandun- 
gen) sind unten und oben offene 
Kammern schräg (Fig. 1) an- 
gebaut, so daß das aufsteigende 
Wasser unter dem Neigungs- 
winkel der Kammern entgegen 
der Richtung der Heizgase auf- 
wärts strömt. 


El. 14. Hr. 150466. Sohiebersteuerung für Dampf- 
pumpen. H. A. F. Roters, Hamburg. Der Vorsteuer- 
kolben a, der mittels Bogennut u und Mitnehmerlelsten l 
die Steuerschieber b bewegt, ist mit Aussparungen x 
versehen, die nach Drehung um 180° und Entfernung der 
Deekel bei d gestatten, die Schieber herauszunehmen, ohne 
den Schieberkasten abzubauen. 
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. 13. Ir. 149793. Schiffskessel mit Ueberhitser. H. Ketzer 
jun., Duisburg a/Rh. Damit durch 


den Einbau’ der Ueberhitzer möglichst 
wenig Heizfläche verloren geht und die 
Ueberhitzer gut zugänglich sind, sind 
für die Ueberhitzerrohre r und u beson- 
dere Flammrohre a und b eingebaut. Der 
E m, hintere Kesselboden ist an zwei Stellen 
= 0 durchbrochen, und an die Stutzen h sind 
“U Verbindungskörper x und ! mit Scheide- 

e wunden ww angeschlossen, so daß der 
Dampf, bei d eintretend, zunächst r durch- 
strömt, dann durch f nach I gelangt, das Rohr u durchströmt und bei e 


stark überhitzt austritt. 


El. 17. Ir. 150788. Kondensator. A. 
Müller, Hohenau (Oesterr.). Um bei Kon- 
densatoren x mit barometri- hem Abfallrohre ffi 
das durch Bildung von Dampfblasen infolge Druck- 
verminderung verursachte Aufsteigen des Fall- 
wassers von fi durch f nach k zu verhüten, 
wird in einer Erweiterung £ eine den ganzen 
Querschnitt von fi überdeckende Haube A an- 
gebracht, die auch mehrfach übereinander aus- 
geführt werden kann und die aus f, aufsteigen- 
den Blasen abfängt, um sie durch o abzuführen. 
Zur Sicherung der Wirkung wird die aufstei- 
gende Wassersäule durch Schraubenrippen 8 
(Nebenfigur) um ibre Längsachse gedreht, da- 
mit sich die Dampfblasen nach der Mittellinie 
hinziehen. 


KI. 19. Nr. 148575. Auflageranordnung für Brückenträger. A. Ghira’ 
Triest. Um in dem Träger Spannungen hervorzu- 
rufen, die den durch die Belastung entstehenden 
Spannungen entgegengesetzt sind, werden die En- 
den der Träger oder ihrer Ansätze b durch gleich- 
mäßig gegen die Lotrechte geneigte Lenker c 
an Festpunkten d aufgehängt. Um den Bewe- 


M 8 gungen der Trägerenden infolge von Tempera- 
A turschwankungen Rechnung zu tragen, sind 
. Anschläge 2 vorgesehen, die durch eine Schrau- 


benspindel oder dergl. eingestellt werden kön- 
nen und mit federnden, die Stoß wirkung vermindernden Stoffen aus- 
gestattet sind. 


El. 38. Nr. 150215. 


Naros -Schmirgels, 


Bägenschärfmaschine, Ges. des echten 
Naxos-Union, Schmirgel-Dampfwerk 
Frankfurt a/M., J. Pfungst, Frank- 
furt a/M. Die Schleifscheibe s wird 
während der Fortbewegung des Säge- 
blattes 5 mittels einer Schablone b; ge- 
hoben und gesenkt, die die Form lmr 
des Zahnes in mehrfacher (z. B. vier- 
facher) Verlängerung lı m; ri darstellt und 
demgemäß auch mit mehrfacher Ge- 
schwindigkeit bewegt wird, wodurch ein 
kleiner Stelgungswinkel und leichtes Auflaufen der Rolle sı erzielt wird. 


H. 46. Mr. 150242. Anlaßvorriehtung. A. de Dion und G. 
rd Bouton, Puteaux (Seine, Frankr.). Der 

pad ec Ek Doppelnocken f hebt mittels der An- 
n h sätze n des Zwischenhebels d die Auspuff. 
8 un Sa ventilstange c, wogegen der einfache Nocken 
=” p j n leer zwischen A, A hindurchgeht. Schiebt 
ww 3 man aber beim Anlassen der Maschine mit- 
9 tels des Armes n den Hebel k nach links, so 
hebt / beim Verdichtungshube mittels *, i 


das Auslaß ventil u 
nd entläßt ein il 
des Andrehens. en Teil der Ladung zur Erleichterung 


| 
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Kl. 46. Nr. 150393. Elektrischer Zünder. F. A. e 
Rastatt (Baden). Der den mittleren Polstift p umgebende Porzellan 


körper s wird auf dem im Brennraume 
liegenden Ende von einem (Nickelstahl-) 
Mantel m umgeben, der gleichzeitig den - 
andern Pol bilden kann und leicht ab- 
nehmbar ist (Bajonettverschluß v), 80 
daß man den Körper s reinigen kann, ohne das r 
Ganze zu zerlegen. TA eaa 
* i 2 


Kl. 47. Nr. 150839. Schneckengetriebe. J. G6. 
und A. B. Brant, Allegheny (V. S. A). Die F | 
von Rollen a,b zweier Scheiben d, e des Schnecken- ‘Yo O p 
rades angetriebene Schnecke c ist so gelagert, daß ` 
ihr größerer Teil jenseits der Mittelebene z, æ im 
Sinne der Bewegungsrichtung liegt, und die vor- 
deren Rollen a sind im Drehsinne etwas über die 
Mitte zweier hinterer Rollen b, ö verschoben, wo- 
dureh Kraftübertragung und Eingriff verbessert 
werden. 


Kl. 46. Nr. 1502 44. Vergaser. H. & A. Dufaux fils, Carouge 
bei Genf. Die bei h angeschlossene Ma- 
schine saugt von i her Luft in den Ring- 
raum x und aus dem mit Nachfüllschwim- 
mer b versehenen (Benzin-) Gefäße a durch 
den mit Nuten F versehenen, genau einstell- 
baren Kegelspalt zwischen a und Deckel d 
einen ringförmigen Flüssigkeitsstrahl, der 
durch die Prallrippe b in den durch den 
Kegelschirm m streichenden Lnftstrom ge- 
schleudert wird. 


El. 47. Nr. 150342. Wechsel- und Wendegetriebe. 
und H. Teß mer, Bremen. In der gezeich- 
neten Lage überträgt die treibende Welle a 
mittels Planscheibengetriebes bc, cg fund Um- 
laufkegelräderwerkes k ma mı ihre Drehung 
mit der fürDauerbetrieb beabsichtigten Ueber- 
setzung auf die Welle p, und zwar in umge- 
kehrter Drebrichtung; dabei stehen b und 7 
gleich weit ab von der Achse der Planschel- 
ben ci, ez, um den Reibungsdruck auszuglel- 
chen. Schiebt man mittels Zahnstangengetrie- 
bes gh das Gehäuse d samt ei, ez nach oben, 80 
nimmt die Geschwindigkeit vonp ab und wird 
null, sobald die Achsen von ci, ca mit dem 
Kugellager i in gleicher Höhe stehen; dabei 
werden ci, ez durch ï von b und f abgehoben. 
Bei weiterer Verschiebung wird die Dreh- 
richtung von p umgekehrt. 


Kl. 87. Nr. 150062. Drucklufthammer. F. Nehls, Südende 
bei Berlin. An den Zylinderenden sind zwei gleiche Kolbenschieber 
e, 9g angebracht. Beim 
Schlage des Kolbeus f auf 
das Werkzeug z wird g 
durch das vor f sich bil- 
dende Luftpolster nach 
rechts geschoben, die Luft 
vorgentweichtdurch mwnh, 
in den Auspuffkanal à, 
Druckluft tritt durch bd vor 
f und durch dop hinter e, 
so daß e den Auspuffweg ch 
öffnet. Hinten angekommen 
treibt f durch ein Luftpolster den Schieber e nach links, die Luft 
hinter e entweicht durch stu nach A, Druckluft tritt durch bc hinter f 

und durch ckl vor g, so daß g den Auspuff dh öffnet usw. 


F. Mugge 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Zur Frage der Lavalschen Turbinendüsen. 


Hr. Karl Büchner in C 
m annstatt macht am Schluß der obi- 
$a Wandlung (Z. 1904 S. 1029 u. f.) auf S. 1036 eine Bemer- 
älschliehe Damen Wärmeaustauschapparat, die leicht eine 
onstruktion E und eine abfällige Beurteilung unserer 
ee Aa oman lassen kann. 
parat mi ne Zweifel richtig, daß sich ein Wärmeaustausch- 
genaue Besti gen und langen Dampf- und Wasserwegen für 
ein Anne der Kondensatmenge weniger gut eignen 
da sich bei Pparat mit größeren Durchschnittsquerschnitten, 
etaterem das Ausstoßen der aus dem Dampf aus- 


geschiedenen Luft nicht so störend bemerkbar macht. Dage- 
gen ist dieser von Hrn. Büchner e Uebelstand ab- 
solut belanglos für den praktischen Betrieb, wo es in erster 
Linie auf guten Effekt beziehungsweise scharfen Wärmeaus- 
tausch ankommt. Letztere Bedingung wird mit unserer Kon- 
struktion in hervorragender Weise erfüllt. 


Hamburg, 14. Juli 1904. 
Kommandit gesellschaft für 


Maschinenbau- und Ingenieurwesen, 
Pape, Henneberg & Co. 
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Zeitschrift des Vereines 


deutscher Ingenieure. 


Angelegenheiten des Vereines. 
Versammlung des Vorstandsrates am 4. Juni 1904 in Frankfurt a. M. 


(Dieser Versammlung ging am 3. Juni eine Versammlung des Vorstandes voraus, deren Ergebnisse in den folgenden Verhandlungen 
zum Ausdruck kommen). 


Anwesend vom Vorstande: 


Hr. v. Linde, Vorsitzender 

» Prüsmann, Vorsitzender-Stellvertreter 
» v. Borries, Kurator 
» 
» 


Gerdau TE E 
re ‘ates 
Rohr eigeordnete; 


als Abgeordnete der Bezirksvereine: 


Aachen IIr. Holz 
E » Pützer 
Bavern . „ Haßler 
3 » Schröter 
Berg „ Breidenbach 
2 Korte 
Berlin E. Becker jr. 
2 Fehlert 
$ Henneberg 
2 > Herzberg 
K > Hjarup 
2 » Kammerer 
z » Krause 
» » Martens 
» in... ? Rietschel 
Bochum . 2 22 en...» Rump 
» „ e Br o Sommer 
Braunschweig? Schöttler 
Bremen ee ae o. A Girardoni 
Bresl e u i ee a ke a ie 2 Dietrich 
» „ e » Wagner 
Chem ni Ro hn 
» en...» Behreihage 
Dresden Pfützner 
Elsaß-Lothringenanazn nn 9 Dog ny 
v Z „ͤtv⁊ͤ0 Seidel 
Emscher e c a s 3»... a we A Scheiffele 
Franken-Oberpfalz . en nn? Li ppa rt 
» nn...» Stich 
Frankfurt . = > men nn 2 Kliew er 
» ee ee Weismüller 
Hamburg 8 » Goebel 
» f . e NE er u Se wu Hartmann 
Hannover » Klein 
» e ee ee » Taaks 
Hessen „ e e Tara u Hahne 
À un » Keller 
runne soe o 
a nenn.» Behellenberg 
ö | „ ec DER 
Se i g , O e E E E E u u 
3 5 arch 
» $ ; 5 y š 8 5 8 A ` i 
: » Wedel 
Lausitzi = e a a an d O oA 
» Hase 
lem. m ma 2 8 
o Schmetzer 
PA » Cario 
Magdeburg = on 
Mannheim 
Mannheim i Ra 
Mittelrhein - > nn 
j ni „ Schmidt 
Mittelthüringen . >- -= ne 
Niederrhein n 1 a 
s , , , . „» Schnaß 
Oberschlesien > nn > 5 i 1 A 
. . . i U 
Ost 1 . nn...» Hagens 
stpre . i . . . > 
Pfalz-Saarbrücken nn : SE = mann 
i » Rudolph 
POTONS » Benemann 
Fa 11 » Carstanjen 
Rbeinga 


a u eee ©.. >» Caemmerer 
Rubr 000° » Hölzken 
» Schilling 


» 


>] 


Sachsen 


Hr. Ranfft 
» nennen nn.» Zechel 
Sachsen-Anhalt. Schöne 
Schleswig-Holsten . . 2.2...” Veith 
Siegen. g » Münker 
Teutoburg » Trauthan 
Thüringen . » Nachtweh 
» » Schreyer 
Unterweser » Rosenberg 
Westfalen » Othegraven 
» 8 » Schulte 
Westpreußen . » König 
Württemberg . » v. Bach 
* ; » Cox 
» » Nallinger 
» » Thomann 
Zwickau » Lange 


ferner anwesend 


Hr. Th. Peters, Vereinsdirektor, und 
» D. Meyer, Redakteur der Vereinszeitschrift. 


1) Eröffnung durch den Vorsitzenden. 


Der Vorsitzende eröffnet die Versammlung; er stellt fest, 
daß sie nach Vorschrift des Statuts rechtzeitig einberufen 
und beschlußfähig ist; er begrüßt die Mitglieder des Vor- 
standsrates, insbesondere die Vertreter der 3 neuen Bezirks- 
vereine: des Emscher Bezirksvereins, des Rheingau-Bezirks- 
vereins und des Bezirksvereins an der unteren Weser. 

Die Liste der Anwesenden wird festgestellt; die Anwe- 
senheit des Hrn. D. Meyer wird genehmigt. 


2a) Ernennung zweier Schriftführer. 


Zu Schriftführern werden die Herren Carstanjen und 
Rosenberg ernannt. 


2b) Wahl von drei Mitgliedern des Vorstandsrates, 
welche die Verhandlung über die Hauptversamm- 
lung zu vollziehen haben. 


Es werden gewählt die Herren Pützer, Rietschel und 
Taaks. | 


3) Geschäftsbericht des Direktors (s. Z. 1904 S. 718). 


Bemerkungen zu diesem Bericht werden nicht gemacht. 
Der Vereinsdirektor gedenkt der Pflichttreue und der tüch- 
tigen Leistungen der Vereinsbeamten; insbesondere spricht 
er dem Redakteur der Vereinszeitschrift, Hrn. D. Meyer, dem 
Leiter des Technolexikons, Hrn. Dr. Hubert Jansen, und Hrn. 
Dr.-Ing Berner seinen Dank für ihre Tätigkeit aus. 


4) Rechnung des Jahres 1903 (s. Z. 1904 S. 723). 


Hr. Taaks gibt als Rechnungsprüfer zu dem Bericht 
einige Erläuterungen; auf Antrag der Rechnungsprüfer wird 
beschlossen, bei der Hauptversammlung die Entlastung des 
Vorstandes und des Vereinsdirektors bezüglich der Rechnung 
des Jahres 1903 zu beantragen. 


5) Wahl dreier Vorstandsmitglieder tür die Jahre 
1905 und 1906. 
Auf Antrag des Vorstandes wird beschlossen, der Haupt- 
versammlung folgende Wahlen zu empfehlen: 
zum Vorsitzenden-Stellvertreter Hrn. Taaks-Hannover, 


zu Beigeordneten im Vorstande die Herren Eulenberg- 
Mülheim a / Rh. und Weismüller-Frankfurt a/ M. 


Die drei Herren erklären sich bereit, auf sie fallende 
Wahlen anzunehmen. 


6) Wahl zweier Rechnungsprüfer und . 
Stellvertreter für die Rechnung des Jahres 5 
Die Versammlung beschließt, der Hauptversammlung 2 
Wahl der Herren Bolz e-Mannheim und de 
burg zu Rechnungsprüfern sowie der Herren Rein- 
und Reuß-Halle zu Stellvertretern vorzuschlagen. 


Band 48. Nr. 31. 
30 Juli 1904. 


7) Hilfskasse für deutsche Ingenieure 

Der Bericht des Kuratoriums liegt gedruckt vor (s. Z. 
1904 S. 726). l . N 

Hr. Cox empfiehlt, die Unterstützung möglichst auf Mit- 
lieder und deren Hinterbliebene zu beschränken. 

Hr. Fehlert bemerkt als Mitglied des Kuratoriums da- 
m, daß in manchen Fällen über den Kreis der Mitglieder 
binausgegangen werden müsse, um gar zu dringender Not 
abzuhelfen. i 

Auf Antrag des Vorstandes beschließt die Versammlung 
die Wiederwahl des bisherigen Kuratoriums, bestehend aus 
den Herren E. Becker sen., Fehlert und Krause, alle 


drei in Berlin. 
Pensionskasse der Beamten des Vereines. 
Der Bericht über diese Kasse liegt gedruckt vor (s. Z: 


1904 S. 725). 
Das Wort wird hierzu nicht genommen. 


9) Verleihung der Grashof-Denkmünze. 


Es wird einstimmig beschlossen, für die Verleihung der 
Grashof-Denkmünze Gustaf de Laval- Stockholm und 
Charles Parsons-Newcastle on Tyne in Vorschlag zu brin- 
gen, nachdem der Vorsitzende der hohen Verdienste dieser 
beiden Männer um die Dampfturbine gedacht hat. 


10) Berichte des Vorstandes über im Gange 
befindliche Arbeiten. 


a) Technolexikon. 


Vom Technolexikon-Ausschuß ist ein ausführlicher Be- 
richt über den Stand der Arbeit, die Zeit der Fertigstellung, 
den Umfang und die Kosten erstattet und dem Vorstandsrat 
vorgelegt worden (s. Anhang S. 1165). 

Hr. v. Borries gibt einige Erläuterungen zu diesem 
Bericht und beantwortet Anfragen aus dem Kreise der Ver- 
sammlung. 


b) Gebühren der gerichtlichen Sachverständigen. 


Nachdem im vorigen Jahre der Entwurf einer Eingabe 
an den Staatssekretär des Reichsjustizamtes an den Aus- 
sehuß zurückverwiesen worden war, liegt nun ein umge- 
arbeiteter Entwurf vor, dessen Annahme der Vorstand emp- 
fehlt (s. Anhang S. 1164). 

Wie der Vereinsdirektor berichtet, hat sich etwa die 
Hälfte der Bezirksvereine, von denen Aeußerungen einge- 
gangen sind, dagegen ausgesprochen, daß diese Eingabe ab- 
gesandt werde. Der Ausschuß hat die hierfür von den Be- 
arksvereinen vorgebrachten Gründe eingehend beraten und 
ne einen Bericht hierüber erstattet (s. Anhang 

‚ Hr. Klein ist der Ansicht, daß die Eingabe überflüssig 
zee weil man bereits anhand der jetzigen Reichs-Gebühren- 
ordnung die Möglichkeit habe, ausreichende Gebühren zu er- 
halten; nach seiner Meinung sind die immer wieder auf- 
ee Beschwerden hauptsächlich darauf zurückzuführen, 
5 die als Sachverständige tätigen Ingenieure zu wenig dar- 

er unterrichtet sind, welche Rechte ihnen zur Seite stehen. 
hühren, .. ist der Meinung, daß in der jetzigen Ge- 
È ung einige Sätze so ganz und gar nicht mehr 
Ind Tdi Verhältnissen entsprechen, daß sie ge- 
ee en müßten; er hebt ferner hervor, daß die Be- 
1 a der Arbeitszeit auf 10 Stunden für einen Tag 
0 dienen ee ‚ganz undurchführbar sei. Er beantragt, 

Dem kt in der Eingabe hinzuweisen. 

5 en 955 1 darauf aufmerksam, 
y er Ausschuß in der Eingabe vorgeschlagen 
Ind habe, ohne Aenderung des 99 erlangt 

Ro = au aber sei das der Fall mit dem, was 
ann en sei eine Aenderung des Gesetzes mit 
erforderlich, und igen Apparat der Reichsgesetzgebung 
i rdan es sel mit Sicherheit zu erwarten, daß um 
0 elter Beschwerden willen dieser Apparat nicht in 

aug gesetzt werden würde. | 
den = Hr. Herzberg ist dieser Ansicht und empfiehlt 
Waizantrag Korte als aussichtsl i 
Bei der Abstimm chtslos abzulehnen. 
ung wird der Zusatzantrag des Hrn. 


| 


1159 


Versammlung des Vorstandsrates am 4. Juni 1904 in Frankfurt a. M. 


Stimmen abgelehnt und der 
tversammlung die Annahme 
ingabe zu empfehlen, mit 
ngenommen. Die Ver- 


Korte mit allen übrigen gegen 8 
Antrag des Vorstandes, der Haup 
der vom Ausschuß entworfenen E 


allen übrigen gegen 13 Stimmen à men, 
sammlung ist damit einverstanden, daß die Eingabe auch 


dann an die Reichsbehörde abgesandt werden soll, wenn sie 
vom Verband deutscher Architekten- und Ingenieurvereine 
nicht genehmigt werden sollte. 

c) Reform des gewerblichen Rechtsschutzes. 

Die vom Deutschen Verein für den Schutz des gewerb- 
lichen Eigentums in mehrjähriger Arbeit aufgestellten und 
in einer Denkschrift niedergelegten Vorschläge zum Ausbau 
des deutschen Patentgesetzes haben den Bezirksvereinen zur 
Beratung vorgelegen. Die meisten Bezirksvereine haben sich 
dazu eingehend geäußert. Nach Ansicht des Vorstandes ist 
aber weder der Vorstandsrat noch die Hauptversammlung ge- 
eignet, auf Grund dieser Aeußerungen der Bezirksvereine 
ein einheitliches Votum des Gesamtvereines zu beschließen; 
vielmehr einpfiehlt der Vorstand, die Aeußerungen der Be- 
zirksvereine, so wie sie jetzt vorliegen, dem genannten Verein 
zur Verwertung und Berücksichtigung bei seinen weiteren 
Arbeiten zu überreichen, 

Hr. Fehlert wünscht, daß der Verein deutscher Inge- 
nieure wie früher so auch jetzt die Aeußerungen der Be- 
zirksvereine zu einer einheitlichen Arbeit des Gesamtvereines 
verwerten möchte. 

Hr. Pützer macht darauf aufmerksam, daß wiederholt 
der Verein in der Weise zu Werke gegangen sei, wie jetzt 
vom Vorstande empfohlen, wie das ja auch ausdrücklich im 
Statut vorgesehen sei. 

Der Antrag des Vorstandes wird hierauf einmütig ange- 
nommen. 

Zurückgreifend auf die Verhandlungen vom vorigen 
Jahre wird beschlossen, bei der Hauptversammlung zu bean- 
tragen, daß dem Deutschen Verein für den Schutz des ge- 
werblichen Eigentums als Beitrag zu seinen Kongreß- und 
Druckkosten 3000 A bewilligt werden. Die Dringlichkeit 
dieses Antrages wird anerkannt. 


d) Geschichte der Dampfmaschine. 


Hr. Matschoß, der es unternommen hat, eine Geschichte 
der Dampfmaschine zu schreiben, hat bisher die Unterstützung 
des Vereines in der Weise genossen, daß ihm Reisekosten, 
Porti, Auslagen für Zeichnungen usw. vergütet worden sind. 
Um sich seiner Aufgabe mit ganzer Kraft widmen zu können, 
hat Hr. Matschoß auf Antrag des Vorstandes ein Jahr Urlaub 
von seiner vorgesetzten Behörde erbeten und erhalten. Sache 
des Vereines wird es sein, ihm während dieses Jahres Ersatz 
für Gehalt und Wohnungsentschädigung zu leisten. Der Vor- 
stand teilt mit, daß er beabsichtigt, ihm 6000 M hierfür an- 
zubieten. 


e) Entsendung des Hrn. Frölich zur Weltausstellung 
in St. Louis. 

Die Frage, ob ein Vertreter des Vereines nach St. Louis 
geschickt werden sollte, ebenso wie 1894 nach Chicago und 
1900 nach Paris, hat der Vorstand zwar wiederholt erwogen; 
zum Entschluß, sie zu bejahen, ist er aber erst gekommen, 
als ihm vom Reichskommissar der Wunsch ausgesprochen 
wurde, solches zu tun, und nachdem sowohl der Reichskom- 
missar als auch eine Anzahl deutscher Firmen der Maschinen- 
industrie, welche dort ausstellen, sich bereit erklärt hatten, 
zu den Kosten beizutragen. Der Vorstand hat ein Mitglied 
der Redaktion der Vereinszeitschrift, Hrn. Ingenieur Frölich, 
nach St. Louis entsandt, damit er während der Dauer der 
Ausstellung einerseits den Mitgliedern des Vereines deutscher 
Ingenieure mit Rat und Auskunft zur Seite stehe und den Verein 
gegenüber den Behörden bei Kongressen usw. vertrete, ander- 
seits aber auch über die von deutschen Firmen ausgestellten 
Maschinen, Zeichnungen usw. technische Auskunft gebe. 
Nach den stattgehabten Verabredungen werden die auf den 
Verein entfallenden Kosten sich auf höchstens 10000 M be- 
laufen. 

Die Versammlung ist mit den Maßnahmen des Vorstandes 
einverstanden und beschließt, bei der Hauptversammlung die 
Bewilligung von 10000 A unter Anerkennung der Dringlich- 


keit zu beantragen. 
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11) Antrag des Vorstandes, betreffend SS 13 und 14 
des Statuts. 
Der Antrag lautet: 


a) in § 13 die Zahl der Beigeordneten von 3 auf 5 zu 
erhöhen, so daß der $ 13 lauten soll: 


»Der Vorstand besteht aus dem Vorsitzenden des Ver- 
eines, dessen Stellvertreter und 5 Beigeordneten.“ 

b) dem Absatz 3 des $ 14, welcher jetzt lautet: »In 
einem Jahre werden der Vorsitzende und ein Beigeordneter, 
im andern der Vorsitzende-Stellvertreter und die beiden an— 
dern Beigeordneten gewählt“, folgenden Wortlaut zu geben: 

»In einem Jahre werden der Vorsitzende und 2 Beige- 
ordnete, im andern der Vorsitzende-Stellvertreter und — falls 
ein Kurator vorhanden — die beiden andern Beigeordneten, 
sonst 3 Beigeordnete gewählt. 

Von 38 Bezirksvereinen, die sich zu diesem Antrage ge— 
Außert haben, haben 33 mit Ja geantwortet, ein Bezirksver- 
ein mit Nein, ein Bezirksverein hat eine unbestimmte Ant- 
wort gegeben, und 3 Bezirksvereine haben einige Aende- 
rungen beantragt, die sich hauptsächlich darauf beziehen, 
daß die Amtsdauer der Vorstandsmitglieder von 2 auf 3 Jahre 
erhöht werden möchte. 

Es wird einstimmig beschlossen, der Hauptversammlung 
die Annahme des Antrages zu empfehlen, zugleich mit der 


Maßgabe, daß diese Statutänderung erst am 1. Januar 1906 
in Kraft treten soll. 


12) Antrag des Bezirksvereinesan der niederen Ruhr. 
Der Antrag lautet: 


»Der Verein deutscher Ingenieure möge geeignete Schritte 
tun, durch welche die Staats- und Kommunalbehörden ver- 
anlaßt werden, bei Vergebung von Ingenicurarbeiten die 
Gebührenordnung der Architekten und Ingenieure zu be- 
rücksichtigen.« 

Hr. Herzberg berichtet über den Antrag im Auftrage des 
Vorstandes im wesentlichen wie folgt: 

Der Antrag will offenbar etwas anderes, als dessen 
Wortlaut besagt: Er will dem Schaden steuern, der mit der 
unentgeltlich verlangten Lieferung von Entwürfen, Kostenan- 
schlägen usw. hervorgerufen wird. Der Redner entwickelt die 
Ursachen dieses Brauches aus der Entwicklung der Technik 
in Deutschland, aus der Macht des Staates und aus der Nach- 
ahmung durch Kommunen und Private. Er bespricht die irrige 
Vorstellung, daß ein Beamter von Amts wegen alles Tech— 
nische, was zu seinem Ressort gehört, verstehen muß, wenn 
es auch tatsächlich nicht der Fall ist; er hebt insbesondere 
den Mangel au bewilligten Mitteln, Entwürfe Dritter zu be- 
zahlen, und den daraus sich ergebenden Zwang, sich die Ent- 
würfe unentgeltlich zu verschaffen, hervor, sowie die Zwangs- 
lage, in die eine Fabrik oder ein Unternehmer dadurch ge- 
rät. Der Redner empfiehlt, daß der Vorstand eine Denkschrift 
herausgeben möchte — die schon 1895 geplant war, ‚jedoch 
nicht zustande gekommen ist —, in welcher diese y erhältnisse 
klar gelegt werden. Diese Denkschrift soll nicht nur an die 
technischen, sondern insbesondere auch an die V 5 
pehörden, Landtags- und Reiehstagsverordneten Beh 
Absicht, es zu erreichen, daß den technischen Behör 5 
Mittel zur Honorierung von Entwürfen zu Gebote gestellt 
werden. Nur dadurch werde eine Besserung eintreten — 0 
dem guten Willen der technischen Beamten fehle es in der 
Regel hierzu nicht, sondern nur an den Mitteln. l 

” Da das Referat den wesentlichen Inhalt der demnächst 
zu bearbeitenden Denkschrift abgeben wird, so kani 195 
einem ausführlicheren Bericht darüber hier abgesehen w er an 

Der Vorsitzende dankt Hrn. Herzberg für a. e- 
richt, und der Vertreter des Bezirksvereines 55 5 „ 
Ruhr zieht unter der Voraussetzung, daß die en se z ` A 
Hrn. Herzberg die Grundlage zu weiteren Schritten des Ve 
eines geben werde, den Antrag zurück. Eee 

Hr. Taaks macht darauf aufmerksam, a 5 
Fällen die Sachlage doch etwas anders sei a ER 15 
Herzberg dargestellt. Es sei schr häufig 80; > 1 f 5 

iken und Zivilingenieure von den Behör en au gero 9 
5 Entwürfe und Kostenanschläge einzureichen, 
z 1 . aus freiem Willen dazu drängten und 
* Arbeiten kostenfrei zu machen, in der 
sic 
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Hoffnung, nachher Lieferungen zu erhalten. Ganz besonders 
die großen Industriegesellschaften suchten auf diese Weise 
alle Entwurfarbeit an sich zu reißen, um zum Wettbewerb 
bei Vergebung der Lieferungen zugelassen zu werden. 

Hr. Herzberg erkennt an, daß es bisweilen so ist, wie 
Hr. Taaks sagt, aber er ist der Meinung, daß auch hier für 
die Behörden der Grundsatz Geltung behalten müsse, daß 
man im geschäftlichen Leben nichts geschenkt nehmen soll, 
vielmehr jede Arbeit ihren Lohn erhalten müsse. 

Die Versammlung beschließt, den Vorstand zu ersuchen, 
unter Mitwirkung des Hrn. Herzberg eine Denkschrift in 
dieser Angelegenheit zu verfassen. 


13) Bau eines neuen Vereinshauses. 


Der Vereinsdirektor erinnert an die Verhandlungen), 
welche vor 5 Jahren dazu geführt haben, daß der Verein die 
beiden Grundstücke an der Ecke der Sommer und Dorotheen- 
straße kaufte, um darauf ein neues Vereinshaus zu erbauen, 
wenn dazu der rechte Augenblick gekommen sein würde. 
Mit dem Kauf dieser Grundstücke habe also der Verein da- 
mals schon die Absicht ausgesprochen, sie zum Neubau eines 
Vereinshauses zu benutzen, und von vornherein sei der Vor- 
stand beim Abschluß der Mietsverträge der jetzt auf diesen 
Grundstücken befindlichen Häuser darauf bedacht gewesen, 
dem Verein die Möglichkeit dazu zu erhalten. Angesichts des 
Umstandes, daß diese Mietsverträre zum großen Teile mit dem 
1. April 1905 ablaufen, und angesichts der nicht allein jetzt, 
sondern auch für die Zukunft voraussichtlich günstigen Finanz- 
lage des Vereines habe der Vorstand es für geboten erachtet, 
dem Verein die Frage vorzulegen, wie er über den Bau eines 
neuen Vereinshauses dächte. Zu dem Zwecke habe er ihm — 
dem Redner — den Auftrag gegeben, eine Denkschrift aus- 
zuarbeiten (s. Anhang S. 1166). Diese Denkschrift habe den 
Bezirksvereinen zur Beratung vorgelegen. Von 34 Bezirksver- 
einen, von denen Aeußerungen eingegangen sind, haben 14 
mit einem runden Ja geantwortet, einer mit Ja unter dem Vor- 
behalt, daß in dem Hause ein Hotel eingerichtet werde; 6 haben 
zugestimmt mit dem Wunsche, es möchte die Entscheidung 
noch vertagt werden; 2 haben sich ohne Erklärung der Zu- 
stimmung oder Ablehnung für Vertagung ausgesprochen; 
ganz ablehnend haben sich 8 Bezirksvereine verhalten; 2 Be- 
zirksvereine wollen die Entscheidung ihren Abgeordneten 
überlassen, und einverstanden mit dem Bau eines Vereins- 
hauses, aber nicht auf der in der Denkschrift dargelegten 
Grundlage, ist ein Bezirksverein. 

Gegenüber dieser Stellungnahme der Bezirksvereine ist der 
Vorstand der Ansicht, daß es ebenso nötig wie nützlich war, 
die Frage zur Verhandlung zu stellen, daß sie aber noch 
weiterer Klärung bedürfe und jedenfalls nicht schon jetzt zur 
entscheidenden Abstimmung gebracht werden sollte. 

Auf Wunsch des Vorstandes wird — auch für den Fall 
der Vertagung — in Verhandlung über einige in der Denk- 
schrift gestellte Fragen eingetreten, insbesondere darüber, 
welehe Größe der Saal in einem etwa zu erbauenden neuen 
Vereinshause haben sollte. 

Hr. Keller ist der Meinung, daß die Reihenfolge der 
Fragen anders sein sollte als in der Denkschrift. Die erste 
Frage müßte lauten: Welche Bedürfnisse in bezug auf Räume 
haben sich herausgestellt für die Redaktion, die Geschäfts- 
führung und die Vertretung des Vereines? Zweite Frage: 
Kann diesem Bedürfnis auf dem bestehenden Grundstück in 
der Charlottenstraße genügt werden? Dritte Frage: Wenn 
die zweite verneint wird, soll dann, um diesem Bedürfnis zu 
genügen, ein neues Vereinshaus gebaut werden? Vierte 
Frage: Wo? in der Dorotheenstraße oder sonst wo? Fünfte 
Frage: Wann soll gebaut werden? 

Hr. Girardoni wünscht die ganze Angelegenheit einem 
besonderen Ausschuß zu überweisen. l 

Hr. Arends hält einen Saal nicht für erforderlich, weil 
er zu wenig benutzt werden würde, wünscht dagegen, Pa 
Hotelräume in dem neuen Vereinshause eingerichtet wer en. 

Hr. Herzberg macht darauf aufmerksam, daß, wie In 

: i fü ür di ürfnisse der Redaktion 
der Denkschrift ausgeführt, für die Bed 5 
und Geschäftsführung die jetzigen Vereinsräume ausreichen; 
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es sollte also darüber verhandelt werden, ob der Verein zum 
Zwecke der Repräsentation oin neues größeres Haus zu bauen 
für erforderlich bält. 

He. Taaks hält das für erforderlich. Denn wenn auch 
die Arbeit des Vereines hauptsächlich in den Bezirksvereinen 
geleistet werde, bleibe doch d.c Tatsache bestchen, daß der 
Verein deutscher Ingenieure seinen Sitz in Berlin hat und in 
Berlin als Gesamtverein in die Erscheinung tritt. Der Ver- 
ein deutscher Ingenieure als die größte von allen technisch- 
wissenschaftlichen Vereinigungen der Welt müsse ein Sam- 
mel- und Mittelpunkt für alle verwandten technischen, wissen- 
schaftlichen, wirtschaftlichen usw. Kreise sein, müsse ihnen 
eine vornehme Unterkunft, Konferenzzimmer, Säle usw. bie- 
ten. Das sei freilich eine sehr große Aufgabe, und deshalb 
sollte die Frage erst noch eingehend geprüft werden. Der 
Redner ist ferner der Meinung, daß dem Berliner Bezirks- 
verein oin ausreichender Sitzungssaal geboten werden müßte; 
wenn das heute auch noch nicht von den Vertretern des Ber- 
liner Bezirksvereines verlangt würde, so sei es selbstver- 
ständlich, daß im Laufe der Zeit dieses Verlangen entstehen 
würde und befriedigt werden müßte. 

Auch Hr. Schmetzer ist gern bereit, dem zuzustimmen, 
was für die Repräsentation des Vereines nötig ist, nicht aber; 
was irgend wie nach geschäftlicher Unternehmung aussicht: 
Hotel usw. 

Hr. Veith ist anderer Ansicht. Auf dem jetzt in Frago 
stehenden Grundstück des Vereines an der Ecke der Sommer- 
und Dorotheenstraße könne überhaupt ein Saal von solcher 
Größe, wie der Berliner Bezirksverein ihn nötig habe, nicht 
heschalit werden; man müßte also dieses Grundstück wieder 
verkaufen und ein neues suchen. Ein dringendes Bedürfnis 
sei dagegen, den fortwährend zahlreich nach Berlin kommen- 
den auswärtigen Vereinsgenossen Wohnräume zu bieten, etwa 
nach Art des Offizierhotels, und damit Gelegenheit, sich zu 
treifen, sich miteinander zu verabreden. 

Ur. Hartmann verweist auf die Häuser der verwandten 
Vereine in London, Paris, Petersburg, New Vork usw., und 
i der Meinung, daß man sich diesen Vorbildern anschließen 
sollte. 

Hr. Krause betont, daß der Berliner Bezirksverein nic- 
mals den Anspruch erhoben habe, im Vereinshause einen 
Sitzungssaal zu haben, daß er es aber gewiß dankbar und 
mit großer Freude begrüßen würde, wenn das zu ermöglichen 
wäre. Er verweist ferner auf die Tatsache, daß in Berlin 
noch eine Reihe anderer technischer Vereine vorhanden sind, 
die sich in ganz ähnlicher Lage befinden, und betrachtet es 
als eine des Vereines deutscher Ingenieure würdige Aufgabe, 
diesen verwandten Vereinen — etwa gegen entsprechende 
Mietsentschädigung — in seinem Hause Aufnahme zu ge- 
1 0 155 bierdureh aufs neue die führende Rolle zu be- 
110 ie ihm in diesen Kreisen immer mehr zuerkannt 
1 nn kann nicht glauben, daß ein Repräsentations- 
vie 110 5 ser Wirkung für das Ansehen des Vereines sein 
ne 1 g ält e für unzweckmäßig, einen Saal, der nur 
fhlieh Kos enutzt würde, aber an Zinsen vielleicht 10 000 % 

en würde, zu erbauen. 


i a . ‚stellt sich auf denselben Standpunkt 
95 n will er dem Bedürfnis nach hinreichend 
Sa 109 5 5 insbesondere auch nach einem großen 
Ua Be erliner Bezirksverein, dadurch entsprechen, 
ken gt, das Vereinshaus nach Art der sogenannten 
au bauen = wie sie in New York vielfach vorhanden sind, 
a F 8 würdo das nach seiner Ansicht eine ruhm- 
schen Bau es Vereines deutscher Ingenieure sein, einen 
au zustande zu bringen. 
(Pause.) 
Der V 


legen; ersitzende teilt mit, daß folgende Anträge vor- 


i) ein Antrag Girardoni: 


„E z ; 
swählten we Ausschuß von 10 vom Vorstandsrat ge- 
sschaft mit 1 bestellt werden, welcher in Gemein- 
em Vorstande über die Errichtung eines Ver- 


eirshau 
aratssit 15 5 beraten und der nächstjährigen Vorstands- 
zung Bericht zu erstatten hat. z 
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2) ein Antrag Hartmann: 
»einen Ausschuß, bestehend aus ? Mitgliedern des 
»Vorstandes und 9 Mitgliedern des Vorstandsrates, zu er- 
» wühlen, welcher über die Einrichtung eines etwa zu cr- 
»bauenden Vereinshauses zu beraten und dem Vorstandsrat 
»zur nächstjährigen Sitzung Bericht zu erstatten hat. Der 
‚Ausschuß soll zugleich in Erwägung ziehen, ob es zweck- 
»mäßig ist, das Grundstück Ecke Sommer- und Dorotheen- 
straße zu verkaufen und einen andern geeigneten Platz 
zu erwerben.« 

Hr. Herzberg betrachtet es als Aufgabe des Vorstandes 
oder des zu bildenden Ausschusses, ein Bauprogramm zu ent- 
werfen, welches den Bezirksvereinen und dem Vorstandsrat 
vorzulegen ist; er ist auf Grund seiner Kenntnisse der Ber- 
liner Verhältnisse der Meinung, daß es nicht schwierig sein 
würde, den jetzigen Grundbesitz zu veräußern, wenn man zu 
dem Ergebnis kommen sollte, daß er zur Verwirklichung 
der Absichten des Vereines nicht ausreichend wäre. 


Hr. Blümeke widerspricht der Auffassung des Hrn. 
Taaks, daß es die Stellung des Vereines erfordere, ein Re- 
präüsentstionshaus in Berlin zu erbauen. Von den 18000 
Mitgliedern des Vereines würden nur sehr wenige etwas von 
diesem Hauso haben; der Schwerpunkt des Vereines liege 
nicht in Berlin, sondern in den Bezirksvereinen. Sollte aber 
doch ein Mittelpunkt für die Vereinsmitglieder in Berlin go— 
schaffen werden, so würde das am besten in Form eines Ho- 
tels geschehen. 

Hr. Peters warnt dringend davor, in dem Hause ein 
Hotel einzurichten. Er erinnert daran, wie anspruchsvoll 
man meist inbezug auf Hotels sei; wie leicht jeder geneigt 
sei, wenn ihm eine Kleinigkeit mißfällt, ungünstig zu urteilen 
und das niächsto Mal ein anderes Hotel aufzusuchen. Das 
würde auch bei einem Hotel des Vereines deutscher Inge- 
nieure nicht ausbleiben, und an Klagen in den Bezirksver- 
einen würde es nicht fehlen. Die meisten Menschen tadeln 
lieber, als daß sie loben. Von irgend einem Zwang für die 
Mitglieder, das Vereinshotel anfzusuchen, könne natürlich 
nicht die Rede sein, und anderseits könne auch nicht daran 
gedacht werden, das Hotel ausschließlich für Vereinsmitglie— 
der zu bestimmen; denn sonst würde sich kein Pächter da- 
für finden. Was sollte denn aber nun geschehen, wenn Ver- 
einsmitglieder kommen, um im Vereinshotel Wohnung zu 
nehmen, dort aber keine Unterkunft finden, weil es von an- 
dern Leuten schon besetzt ist? Bei einer guten Verwaltung 
würde das voraussichtlich häufig der Fall fein, bei einer 
schlechten würden aber auch die Vereinsmitglieder nicht in 
dieses Hotel gehen. Das alles könnte zu höchst unerfreu- 
lichen Zuständen führen. Die Erfahrung habe gelehrt, daß 
überall, wo Gesellschaften solche Einrichtungen wie Ka- 
sinos, Hotels, Klubräume usw. an Piichter vermieten, daraus 
unausgesetzt Schwierigkeiten und Verdruß für den Vorstand 
entstehen. 

Der Redner geht dann auf die Größe des Saales näher 
ein und legt dar, daß die riesigen Kosten auf diesem teuern 
Grundstück es nicht geraten erscheinen lassen, einen großen 
Saal zu bauen, um so mehr, als für die meisten Fälle der Be- 
nutzung, auch im Sinne des Hrn. Taaks, vom Berliner Be- 
zirksverein jedoch abgesehen, ein kleinerer Saal von 160 bis 
200 Personen viel besser geeignet sei als ein Saal für 500 
bis 600 Personen. Das sei in solchem Maße der Fall, daß, 
wenn man einen Saal für 600 Personen baute, man für diese 
viel häufigeren Bedürfnisse noch außerdem einen Saal von 
150 bis 200 Personen bauen müßte. Ein Saal für 660 Per- 

sonen mit allen Nebenräumen, Fluren, Garderoben usw. 
würde überhaupt auf dem Grundstück, auf dem höchstens 
800 qm bebaut werden dürften, nicht unterzubringen sein. 
Keines der Gebäude der verwandten Vereine in London, 
Paris, New York usw., auf die wiederholt Bezug genommen 
worden sei, enthalte einen Saal von mehr als 200 qm; auch 
Klubräume seien in keinem dieser Häuser vorhanden. Die 
meisten dieser Vereinshäuser seien überhaupt kleiner, haben 
450 bis 500 qm bebaute Fläche, während dem Verein deut- 
scher Ingenieure auf seinen jetzigen Grundstücken 800 qm 
zur Verfügung stehen. 
(Zeichnungen dieser Hiuser werden herumgegeben.) 
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Der Redner stellt ferner eine Rechnung auf, wonach 
sich die Kosten eines durch zwei bis zweieinhalb Geschosse 
reichenden Saales auf dem Grundstück des Vereines auf 
1500 bis 1600 A pro Person stellen würden, also bei 600 Per- 
sonen ungefähr auf 1 Mill. /, entsprechend 50000 M Zinsen. 


Der Redner empfiehlt, besonders diese beiden Punkte: 
Größe des Saales und Hoteleinrichtung, zum Gegenstande der 
weiteren Beratungen zu machen. 


Hr. Veith empfiehlt, die Wahl des Ausschusses dem 
Vorstande zu überlassen. 

Hr. Pfützner hält das vom Verein erworbene Grund- 
stück für viel zu teuer für die geschäftlichen Zwecke des 
Vereines. Er empfiehlt, in dem jetzigen Hause des Vereines 
den Versuch mit der Einrichtung von Klubräumen u. dergl. 
neben den Geschäftsräumen zu machen, um zu erkennen, 
wie sich das macht. 

Hr. Haßler wünscht nicht nur die Wahl der Ausschuß— 
mitglieder, sondern überhaupt es dem Vorstande zu über- 
lassen, die Angelegenheit weiter zu prüfen und weitere Vor- 
schläge zu machen. 

Hr. Keller wünscht, daß im Falle des Verkaufes des 
jetzigen Vereinshauses die Büste Grashofs in das neue Ver- 
einshaus übertraren werde. 

Ein Antrag auf Schluß wird angenommen. 

Zu den oben bereits wörtlich aufgeführten Anträgen der 
lierren Girardoni und Ilartmann ist als dritter der Antrag 
des Hrn. Veith hinzugekommen: die Wahl der Ausschußmit- 
glieder dem Vorstande zu überlassen. 

Die Abstimmung erfolgt in der Weise, daß zunächst da- 
rüber abgestimmt wird, ob überhaupt ein Ausschuß einge- 
setzt werden soll. 

Dieser Antrag wird angenommen, 

Es wird ferner beschlossen, daß dieser Ausschuß aus 
10 Mitgliedern, außer den 5 Mitgliedern des Vorstandes, be- 
stehen soll. 

Dureh die Annahme dieses Teiles des Antrages Girardoni 
ist der erste Teil des Antrages Hartmann erledigt; der zweite 
Teil des Antrages Hartmann, der sich auf den Verkauf des 
Grundstückes Eeke Sommer- und Dorotheenstraße bezieht, 
wird von dem Antragsteller zurückgezogen. 

Des weiteren wird mit 53 gegen 17 Stimmen beschlossen, 
daß die Wahl der Ausschußmitglieder dem Vorstande zu 
überlassen sei. 


14) Ort der nächsten Hauptversammlung. 


Entsprechend den durch die Herren Cario und Schöne 
unterstützten Einladungen des Magdeburger und des Sächsisch- 
Anhaltinischen Bezirksvereines wird unter lebhaften Beifall 
der Versammlung beschlossen, der Hauptversammlung vor- 
zuschlagen, die 46. Hauptversammlung in Magdeburg und 
Thale abzuhalten. 


15) Haushaltplan für das Jahr 1905. 


Der Haushaltplan wird so genehmigt, wie er vom Vor- 
stand vorgelegt ist (s. Z. 1904 S. 724 u. 725). 


16) Verschiedene vereins angelegenheiten. 


Von seiten der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer 
ist beim Vorstande das folgende Schreiben e 
welches auf Anordnung des Vorsitzenden verlesen wird: f 
„»Ein von Hrn. Geheimrat Riedler an den Vorsitzen en 
des Berliner Bezirksvereines gerichtetes . 
15. Mai 1904 ist zu meiner Kenntnis gekommen. In Kar 
Schreiben beschäftigt sich Hr. Riedler auch »mit T n - 
händler, mit dem der Verein einen Vertrag 1 1 1 55 
stellung der Zeitschrift abgeschlossen hat, der dem Geschi x 
ann wahrscheinlich Profit bringt«. Hr. Riedler behaupte 
n veiter, daß dieser Vertrag es der Zeitschrift unmöglich 
5 den Fortschritten rechtzeitig zu folgen, neu mn 
rweitern und zu verbessern. Er macht gleichzeitig em 
5 1 den Vorwurf, daß er seine Kassengeschäfte einem 
N dier überlassen hätte, und daß er es hätte nicht da- 
il kommen lassen dürfen, daß dieser sie dem Verein 
jeder hinlegt. 
an e Grade auffällig, daß Hr. Riedler, 
Be nach sich mit den Angelegenheiten des 
er sehr eingehend beschäftigt, so wenig über das Ver- 
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hältnis des Vereines zu dessen Verleger orientiert ist, und 
ich darf aus dem Umstande, daß sogar der Vorsitzende des 
Berliner Bezirksvereines das Rundschreiben verschickt, ohne 
auf die vollkommen irrtümlichen Voraussetzungen hinzuwei- 
sen, schließen, daß auch bei andern Mitgliedern derartige 
falsche Ansichten vorhanden sind. 

Ich gestatte mir daher, dem verehrlichen Vorstand die 
höfliche Bitte auszusprechen, bei der bevorstehenden Haupt- 
versammlung nicht nur Hrn. Riedler ausdrücklich zu erklären, 
sondern auch die Mitglieder des Vorstandsrates daran zu er- 
innern: 

daß ich, solange ich die Ehre habe, Verleger des Ver- 

eines zu sein, nie irgend etwas mit der Herstellung 

der Zeitschrift zu tun gehabt habe, also auch durch die 

Herstellung derselben mir nie ein »Profit« zuge- 

fallen ist, 

daß die mit mir abgeschlossenen Verträge mir nie die 

Möglichkeit eingeräumt haben, irgend einen Einfluß aus- 

zuüben auf Größe und Ausstattung der Zeitschrift, auf 

Größe der gewählten Drucklettern und Abbildungen, 

Güte des Papiers und Gewicht der einzelnen Hefte, 

daß ich die Kassengeschäfte, welche ich nur auf Wunsch 

des Vereines übernommen hatte, vor Ablauf meines Ver- 

trages in dem Augenblick mir abzunehmen bat, als im 

Verein sich einige Stimmen erhoben, die die Ueber- 

nahme durch den Verein für wünschenswert hielten.« 


Der Aufforderung des Vorsitzenden entsprechend äußert 
sich der Vereinsdirektor zu der Frage, ob die in dem 
Springerschen Schreiben enthaltenen Angaben über die ge- 
schäftlichen Beziehungen des Vereines deutscher Ingenieure 
zu der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer richtig 
seien. Die Richtigkeit dieser Angaben wird vom Vereins- 
direktor anerkannt. 

Die Versammlung nimmt von dem Schreiben der Ver- 
lagsbuchhandlung von Julius Springer sowie von der Er- 


klärung des Vereinsdirektors Kenntnis; ein Beschluß hierzu 
wird nicht gefaßt. 


Hr. Veith spricht zu dem Format der Zeitschrift den 
Wunsch aus, daß es vergrößert und ferner, daß die kleinen 
vermischten Mitteilungen verinehrt werden möchten. 

Hr. Hartmann gibt dem jetzigen Format der Zeitschrift 
den Vorzug, wie er sie denn überhaupt auch in bezug auf 
ihren Inhalt als ganz vorzüglich bezeichnet. 

Hr. Boltz empfiehlt die Aufnahme volks wirtschaftlicher 
Gegenstände in die Zeitschrift, worüber im vorigen Jahre 
im Vorstandsrat verhandelt worden sei. 

Es wird hierauf der Inhalt der schon oben erwähnten 
von Hrn. Prof. Riedler ausgegangenen und an die Mitglieder 
des Berliner Bezirksvereines versandten Druckschrift zur Be- 
sprechung gebracht; da jedoch diese Schrift nur einem Teil 
der Anwesenden bekannt ist, so wird auf die weitere Ver- 
handlung dieses Gegenstandes verzichtet. 

Hr. Taaks lenkt die Aufmerksamkeit des Vorstandsrates 
auf eine Ministerialverfügung, welche sich auf die Königliche 
Versuchs- und Prüfungsanstalt für Wasserversorgung und Ab- 
wässerbeseitigung bezieht. In dieser Ministerialverfügung 
wird den Regierungen kundgegeben, daß diese Anstalt in 
Zukunft sich auch damit befassen wird, den Gemeinden mit 
Vorschlägen für Wasserversorgung an die Hand zu gehen. 
Er ist der Meinung, daß damit diese Anstalt das ihr zuste- 
nende Gebiet überschreiten, und daß für den Vorstand des 
Vereines deutscher Ingenieure Veranlassung vorliegen würde, 
den Geldbeitrag zurückzuziehen, den er der Gesellschaft, dio 
die Königliche Versuchsanstalt subventioniert, zahlt. l 

Hr. Herzberg ist der Meinung, daß sich Hr. Taaks im 
Irrtum befinde. Nach seiner Kenntnis ist es nicht beabsich- 
tigt, durch die Anstalt Vorarbeiten zur Wasserversorgung 
ausführen zu lassen. Es würde aber sebr zweckmäßig Se 
wenn infolge der dankenswerten Anregung des Hrn. Taaks 
der Vorstand diese Angelegenheit genau prüfe. 

Hierauf wird Jas Protokoll verlesen und genehmigt. 

Hr. Korte spricht namens der Versammlung dem 915 , 
stande und insbesondere dem Vorsitzenden den Dank für die 
vorzügliche Leitung der Geschäfte aus. 

Hierauf schließt der Vorsitzende die Versammlung. 

(Schluß gegen 5 Uhr.) 
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Technolexikon. 
I. Stand der Arbeiten. jeden der 3 Bände geschätzt, nachdem verschiedene Satzpro- 
i ichti i Wä ben — dreispaltig und vierspaltig, kompreß und durch- 
LEDO a ee Ba ee r schossen — des in Aussicht genommenen Formates gemacht 


terbücher ist für das Technolexikon schon ausgezogen 
worden, seit Anfang 1901 im ganzen 30 Lexika, worunter 
sehr umfangreiche wie Sachs-Villatte, Muret-Sanders, Tol- 
hausen, Lueger usw. Auszuziehen sind noch etwa 40 klei- 
nere Wörterbücher und Vokabulare, fast sämtlich Spezial- 
werke geringeren Umfanges. 

9) Eine der wichtigsten noch zu erledigenden Arbeiten 
besteht in der Ausziehung und redaktionellen Bearbeitung 
der Originalbeiträge (»Merkhefte«) unserer rd. 2500 in- 
und ausländischen Mitarbeiter. Im großen und ganzen ist 
die Redaktion des Technolexikons mit den bisher eingegan- 
genen Originalbeiträgen sehr zufrieden, sind auch manche 
darunter wenig umfangreich oder sonst unbedeutend, so er- 
freuen doch sehr viele durch ihre große Reichhaltigkeit, 
durch Bearbeitung wichtiger, in den bisherigen Wörter- 
büchern wenig oder gar nicht berücksichtigter Fächer oder 
durch andere wertvollen besonderen Eigenschaften. 

Bis Mitte Mai 1904 sind rd. 1000 Merkhefte eingegangen, 
von denen bis jetzt 200 Stück ausgezogen worden sind. 

3) Ferner sind noch zahlreiche, besonders auch mehr- 
sprachige Geschäftskataloge und sonstige mehrsprachige 
Texte auszuziehen. Diese wichtige und reichhaltige Fund- 
grube für unser Werk hat schon bedeutende Erträge gelie- 
fert; bis jetzt sind rd. 2400 solcher Kataloge ausgezogen 
worden. Wir haben aber immerhin noch gegen 1000 Ge- 
schäftskataloge, darunter sehr viele und sehr gute mehr- 
sprachige Werke, zu bearbeiten, die noch manche Hundert- 
tausende von Wortzetteln ergeben werden. 

Die bisher (Mitte Mai 1904) von uns gesammelten 
2100000 Wortzeitel werden sich durch die oben geschilder- 
ten, noch erforderlichen Arbeiten bis Mitte 1906 auf etwa 
500000 bis 3600000 Zettel erhöhen. 

4) Die am meisten Zeit erfordernde Schlußarbeit für die 

Herstellung des Manuskriptes ist die abeceliche Ordnung 
der Millionen Wortzettel; denn erst auf Grund vollständi- 
ser Alphabetisierung kann das endgültige Manuskript des 
Technolexikons hergestellt werden. Das Alphabetisieren soll 
nach fest bestimmten Grundsätzen schrittweise erfolgen, 
so daß verschiedene der Angestellten schon bald damit be- 
ginnen können. 
) Zum größten Teile gleichzeitig mit dieser Alphabeti- 
‘erung der Wortzettel kann die endgültige Redaktion 
un örterbuchtextes, d. h. die Niederschrift des 
skript Bde erfolgen; selbstverständlich wird das Manu- 
i e erst einige Monate nach vollendeter Alphabetisie- 
lestellun 8 55 Die Arbeit der redaktionellen Fer- 
a = anuskriptes ‚obliegt hauptsächlich den sechs 
a chen und technischen Mitgliedern des Redakti- 
ara. Sie werden dabei von einer Reihe wissenschaftlich 
gebildeter Damen unterstützt. 


II. Zeit der Fertigstellung. 


it de it, dankt für die Fertigstellung des M anus kriptes 

abe 5 ho 1906 in Aussicht genommen; die Al- 
er Wortzettel wird a Yetu ; 

heendi gt sein müssen ird daher etwa Ostern 1906 
i 

in A ung des Werkes wird wohl sicher 3 Jahre 

„ nehmen; das Erscheinen des fertigen Techno- 

ist danach Ende 1909 zu erwarten. 


III. Umfang und Kosten. 


De i 
ir m ach andert hat in seiner vorjührig en Versammlung 
Beratun susgesprochen, daß ihm für seine diesjährigen 


es T 
hosen, E der Vorstand in dieser Beziehung nicht fehlen 


worden sind. Der Sicherheit halber ist bei den weiteren 
Ermittlungen ein Umfang von 100 Bogen für jeden Band, 
insgesamt also 300 Bogen, angenommen worden. 

Ist schon diese Schätzung mit großer Unsicherheit be- 
haftet, so ist das noch viel mehr der Fall bezüglich einiger 
Punkte, die für die Kosten entscheidend sind. Obwohl den 
befragten Druckereien Satzproben in Form von fertig gesetz- 
ten Seiten vorgelegt worden sind, weichen doch die Ange- 
bote der befragten Firmen für den Letternsatz, den Druck 
und das Papier um mehr als 50 vH voneinander ab, so daß 
es noch sehr eingehender Verhandlungen bedürfen wird, aus 
diesen Angeboten das günstigste zu ermitteln. Das kann 
aber nicht schon jetzt geschehen, da der Umfang noch nicht 
feststeht und die Lieferungen erst in 2 Jahren vergeben 
werden können. Was aber nicht geschätzt werden und 
doch vielleicht einen sehr hohen Betrag erreichen kann, 
das sind die Korrekturkosten. Es ist nicht möglich, hier- 
für die Erfahrungen anzuwenden, die z. B. seit Jahren 
bei unserer Zeitschrift gemacht worden sind; denn es handelt 
sich hier um ein ganz eigenartiges, bisher noch nicht da— 
gewesenes Werk. Es läßt sich noch nicht absehen, in wel- 
chem Maße Korrekturen erforderlieh sein werden, nur um 
Fehler der Setzer zu beseitigen, vor allem aber, welche 
Kosten aus der Berichtigung des Manuskriptes entstehen 
werden. Bei dieser Arbeit muß auf die Mitwirkung von 
zahlreichen Fachleuten des In- und Auslandes neben unserer 
Redaktion gerechnet werden, und obwohl manche von ihnen 
ihre Mitarbeit bereits kostenlos in Aussicht gestellt haben 
ist doch zu erwarten, daß namhafte Vergütungen hierfür ge- 
zahlt werden müssen. j 

Ein weiterer Umstand, der für die Kosten von Beden- 
tung ist, ist die Auflage, in der das Werk hergestellt werden 
soll. Auch hierüber kann zurzeit noch nicht entschieden 
werden; hierbei wird seinerzeit die Erfahrung der Buch- 
händler ein gewichtiges Wort mitzureden haben. 

Es haben dem Technolexikon-Ausschuß die Angebote 
von 6 Druckereien vorgelegen. Mit vorsichtiger Schätzung 
ist der Ausschuß zu dem Ergebnis gekommen, daß die Kosten 
für den Satz, Druck, Papier, Buchbinderarbeit und fremde 
Korrekturarbeit bei einer Auflage von 6000 Exemplaren etwa 
550 A pro Bogen betragen werden. Das ergibt für diesen 


Teil der Herstellungskosten rd. 190000 M 

Für die Herstellung des Manu- 
skriptes sind bisher verausgabt 
bezw. werden bis Ende 1904 ver- 
ausgabt . 2. 22 2 20. 

Für die folgenden 5 Jahre bis zur 
Fertigstellung werden, und zwar 
in abnehmenden Jahresbeträgen, 
weitere 120000 » 


erforderlich sein, so daß die Herstellung des 
Manuskriptes einschließlich der eigenen Kor- 
rekturarbeiten sich auf etwa 


belaufen und die Kosten insgesamt etwa. 
betragen werden. 

Diesen Ausgaben wird gegenüberstehen, was der Ver- 
kauf des Werkes einbringt. Auch hierfür ist man ganz und 
gar auf Vermutungen und Schätzungen angewiesen, eine 
Sachlage, die übrigens jeder Verlagsbuchhändler bei jedem 
neuen Werk erlebt. Immerhin glaubt der Ausschuß, sich 
keinen übertriebenen Erwartungen hinzugeben, wenn er an- 
nimmt, daß die oben auf 190000 & geschätzten Herstellungs- 
kosten nach und nach durch den Vertrieb des Werkes ge- 
deckt werden. Es verbliebe dann dem Verein für dieses 
Unternehmen eine Ausgabe von rd. 360000 M. 

Eine Frage, die wohl auch erst später beantwortet wer- 
den kann, ist die, in welcher Weise das Werk vertrieben 
werden soll. Es ist nicht ausgeschlossen, daß sich große Ver- 
lagsanstalten, insbesondere solche mit eigenen Druckereien, 


240000 M 


360000 » 


550000 M 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenirure, 


bereit finden lassen werden, einen Teil der Kosten und des 
Wagnisses zu übernehmen; auch hierfür liegen bereits Aner- 
bietungen vor. Es ist aber selbstverständlich, daß der Ertrag 
für den Verein um so geringer wird, in je höherem Maße er 
von solchen Anerbietungen Gebrauch macht, je größer also 


der Anteil an dem Gesamtwagnis ist, den er auf andere ab- 
wälzt. Auch dieser Punkt wird der sorgfältigsten Erwägung 
bedürfen, die aber wohl erst angestellt werden kann, wonn 
das Manuskript satzfertig vorliegt. 

Der Technolexikon-Ausschuls. 


Gebühren der gerichtlichen Sachverständigen. 


Entwurf einer Eingabe an den Staatssekretär 
des Reichsjustizamts. 


Euerer Exzellenz 


erlauben sich die unterzeichneten technischen Vereinigungen 
— der Verein deutscher Ingenieure und der Verband deut— 
scher Architekten- und Ingenieur- Vereine — chrerbietigst 
folgendes vorzutragen. 

Darüber, wie die Reichsgebiihrenordnung vom 30. Juni 1878 
seitens der Gerichte gegenüber den technischen Sachverstän— 
digen gehandhabt wird, sind von jeher und oft lebhafte Be— 
schwerden aus den Kreisen der deutschen Ingenieure und 
Architekten laut geworden. Das hat den beiden genannten 
Vereinen Veranlassung gegeben, in gemeinsamer Beratung 
zu prüfen, worauf die Beschwerden beruhen und wie ihnen 
abgeholfen werden könnte. 


Die Frage, ob es sich empfehlen würde, auf dem ver— 
fassungsmäßigen Wege der Gesetzgebung durch Aenderung 
der Reichsgebührenordnung besondere Bestimmungen für 
Architekten und Ingenieure zu erstreben, haben wir verneint, 
einerseits wegen der Schwierigkeit einer solchen Gesetzes- 
nderung, und anderseits, weil wir nieht wünschen, die Archi- 
tekten und Ingenieure andern Berufskreisen gegenüber in 
cine Sonderstellung zu bringen. 

Nach eingehender Prüfung der Verhältnisse, wie sie jetzt 
bestehen, und an Hand zahlreicher zu unserer Kenntnis ge— 
langter Beschwerdefiille sind wir vielmehr zu der Ansicht 
gekommen, daß auch ohne Aenderung der gesetzlichon Be- 
stimmungen den meisten der immer wiederkehrenden Be- 
schwerden der Boden entzogen werden würde, wenn die 
S3 und 4 der R. G. O. in dem Sinne gehandhabt würden, 
der nach unserer Auffassung der Absicht des Gesetzgebers 
entspricht. | 

Die Reichsgebührenordnung unterscheidet in ihren $$ 3 
und 4 zwisehen nicht schwierigen und schwierigen Lei- 
stungen der Sachverständigen. Für erstere soll eine Vergü- 
tung nach Maßgabe der erforderlichen Zeitversäumnis gege- 
ben werden, die unter Berücksichtigung der Erwerbsverhält- 
nisse des Sachverständigen zu bemessen ist und höchstens 
2 / für jede angefangene Stunde betragen soll; für schwie— 
rige Untersuchungen und Sachprüfungen ist dagegen dem 
Sachverständigen auf Verlangen für die aufgetragene Lei- 
stung eine Vergütung nach dem üblichen Preise zu gewähren. 


In erster Linie handelt es sich also darum, zu entschei- 
don, ob eine Untersuchung und Sachprüfung BONN ACH ist 
oder nicht; gelänge es, diese Entscheidung besser zu sichern 
als bisher, so würden viele Beschwerden fortfallen. Der 
Richter ist aber oft nicht in der Lage, aus eigenem Ermessen 
hierüber zu entscheiden; er muß dann auch hierzu wieder 
die Ansicht von Sachverständigen hören. Wir würden es 
als eine würdige Aufgabe der beiden großen Vereine be- 
grüßen, die wir vertreten, wenn uns Gelegenheit nn 
würde, den Gerichten bei diesen Entscheidungen a. 15 
Seite zu stehen, indem wir ihnen durch unsere Vorstän e die 
gewünschte Beurteilung der von den Sachverständigen ge- 
leisteten Arbeiten verschaffen. Hierzu stellen wir uns be- 

it willigst zur Verfügung. | 
EB die den Sachverständigen. zustehende Ver- 
gütung betrifft, 80 entspricht zwar die in 83 der n 
bührenordnung für nicht schwierige Leistungen vorgesc > 
vergütung von 2 M für die Stunde — wie sie jetzt wo 

E vans der Gerichte den Architekten und Inge- 
ausnahmslos seitens de Me e 
nieuren zugebilligt wird — selbst für diese N 
mehr den heutigen Verhältnissen und namentlich nie nn 
Sitzen welche sonst für solche technischen Leistungen ge 
ee t werden. Trotzdem schen die beiden Verbünde, wie 
1 gesagt, davon ab, eine Erhöhung dieser Gebühren zu 


beantragen, weil das ohne Gesetzesänderung nicht mög- 
lich wäre. 

Anders liegt die Sache mit den in § 4 der Reichsge- 
bührenordnung bezeichneten schwierigen Untersuchungen und 
Sachprüfungen. Hier kommt es weniger auf die für das 
Gutachten aufgewandte Arbeitszeit an, als auf die Erfahrung 
und Sachkenntnis, die erforderlich sind, um die verlangte 
Untersuchung anzustellen und die in dem Gutachten zum 
Ausdruck gelangen. Solche Arbeiten nach Stunden zu be- 
messen und mit 2 A für die Stunde zu vergüten, würde 
durchaus unzutreffend sein, und mit Recht haben sich in 
solchen Fällen, wo die Gerichte diesen ungeeigneten Maßstab 
und diese geringe Vergütung anwenden wollten, die davon 
Betroffenen — vielfach übrigens mit Erfolg — dagegen ge- 
wehrt. Erhält doch bei einer solehen Bemessung der Leistung 
ein weniger erfahrener und weniger tiichtiger Sachverstän- 
diger, der zu dem Gutachten mehr Zeit aufwendet, ein höhe- 


res Honorar als der schneller arbeitende hervorragende Sach- 
verständige. 


Am sichersten werden nach unserer Ansicht Beschwerden 
vermieden, wenn bei solchen schwierigen Leistungen in Zivil- 
prozessen der Architekt, der Ingenieur sich durch Vermitt- 
lung der Geriehte mit den Parteien über die zu zahlende 
Vergütung im voraus verständigte, wie das jetzt schon in 
vielen Fällen geschieht. Ist das nicht möglich, so sollte 8 4 
des Gesetzes in Wirkung treten, welcher bestimmt, daß für 
solche Leistung die Vergütung »nach dem üblichen Preise“ 
gewährt werden soll. Die Gerichte sind jedoch gar zu sehr 
geneigt, mangels eines andern, gleich einfachen Maßstabes 
auch hier die Berechnung nach Stunden eintreten zu lassen. 
Diese Art der Berechnung vorzuschreiben, sind sie aber 
keineswegs berechtigt, da die Reichsgebührenordnung selbst 
zwischen dem Stundensatz des $ 3 und dem »üblichen Preise« 
nach $ 4 ausdrücklich einen (togensatz konstruiert. Im 
Falle der Anwendung des $ 4 handelt es sich dann darum, 
den üblichen Preis zu ermitteln, und auch das hat bisher 
zu vielen Beschwerden geführt. Nun ist aber für den Ar- 
chitekten und Ingenieur, wenn es sich um die Ermittlung des 
»üblichen Preises« handelt, in erster Linie die »Gebühren- 
ordnung der Architekten und Ingenieure vom Jahre 1901« 
maßgebend, die in ihrem $ 4 für Gutachten die Berechnung 
nach der aufgewendeten Zeit ausschließt, die Gebühr vielmehr 
»nach der darauf verwendeten geistigen Arbeit, nach der 
fachlichen Stellung des Beauftragten und nach der wirtschaft- 
lichen Bedeutung der Frago« bewertet wissen will. Die Ar- 
chitekten und Ingenieure sind also vollständig im Recht, wenn 
sie für Leistungen gerichtlicher Sachverständiger nach § 4 
der Reichsgebührenordnung die Berechnurg nach Stunden 
grundsätzlich ablehnen. Anderseits muß zugegeben werden, 
daß die zutreffende Ermittlung des üblichen — also auch 
des angemessenen — Preises bei schwierigen Untersuchungen 
und Prüfungen nicht wohl Sache des Gerichtes sein kann; 
denn es fehlt ihm dazu die technische Sachkenntnis. ‚Auch 
hierbei würden unsere beiden Vereine gern bereit sein, in 
der bereits angedeuteten Weise beratend mitzuwirken. 


Wir glauben ferner besonders hervorheben zu sollen, daß 
seitens der Gerichte der $ 404 der Z. P. O. zu wenig ango- 
wendet wird. Nach Absatz 2 dieses Paragraphen sollen an- 
dere als die öffentlich bestellten Sachverständigen nur dann 
gewählt werden, wenn besondere Umstände es erfordern. Da 
nun viele Fachleute, die nicht zu den öffentlichen bestellten 
Sachverständigen gehören, nur ungern die Tätigkeit ne 
Sachverständigen bei Gericht ausüben, und gerade 2 > 
sind, die sich häufig durch die Festsetzung, der Geni 5 
seitens der Gerichte beschwert finden, 80 würden in vie on 
Fällen Beschwerden vermieden werden, Wenn die Gerichte 
sich strenger an $ 404 der Z. P. O. hielten. 
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Aus unsern Ausführungen ergibt sich, daß den bisher 
f immer wiederkehrenden Beschwerden über die Handhabung 
| der Reiehsgebührenordnung vom 30. Juni 1878 abgeholfen 


werden kann, 
wenn eine bessere Unterscheidung, wann $ 3 und wann 


X 4 anzuwenden ist, eintritt, 
“wenn die Ermittlung des üblichen Preises bei schwierigen 
Leistungen besser als bisher gesichert wird, und 

wenn die Gerichte bei Auswahl der Sachverständigen 
mehr als bisher gemäß $ 404 der Z. P. O. verfahren. 

Wir haben mit dieser unserer Eingabe keineswegs nur 
die Interessen unserer Fachgenossen im Auge. Die Be- 
schwerden über die Handhabung der Reichsgebührenordnung, 
die zum Ausdruck zu bringen wir uns erlaubt haben, wer- 
den so allgemein empfunden, daß viele unserer tüchtigsten 
Fachgenossen, die sehr wohl geeignet wären, den Gerichten 
als Sachverständige zu dienen, sich dieser Tätigkeit so viel 
als irgend möglich entziehen. Es liegt auf der Hand, daß 
hierunter die Rechtspflege Schaden leidet, und unsere Be- 
mübung, hierin Wandel zu schaffen, dürfte auch aus diesem 
Grunde Beachtung verdienen. 

An Euere Exzellenz richten wir. die ehrerbietige Bitte, 
den Gerichten und den übrigen Behörden des deutschen 
Reiches, welehe die Reichsgebührenordnung anzuwenden 
baben, die Beachtung unserer obigen Ausführungen zu 
empfehlen. 

Wir bezweifeln nicht, daß die geschilderten Beschwerden 
verstummen oder doch wenigstens abnehmen werden, wenn 
die Gerichte und die bezeichneten Behörden sich von den 
Anschauungen leiten lassen, die Euerer Exzellenz vorzu- 
tragen wir uns erlaubt haben. 

Ehrerbietigst 
Verein Verband deutscher Architekten- 
deutscher Ingenieure. und Ingenicur-Vereine. 


gütung gewährt; sie läßt alles Einkommen über 6000 % 
außer Betracht. Was der Kölner B.-V. und die übrigen Be- 
zirksvereine erstreben, ist deshalb nicht nur eine Aenderung 
von Zahlen, sondern bedeutet einen Umsturz der Grundlagen, 
auf denen die Reichsgebührenordnung aufgebaut ist. Schon 
aus diesem Grunde halten wir es für ganz aussichtslos, den 
von diesen Bezirksvereinen empfohlenen Weg zu beschreiten. 

Mehrere Bezirksvereine haben sich darauf berufen, daß 
den Vertretern anderer Berufe höhere Vergütungen zu- 
stünden, und daß es deshalb unbillig sei — sogar von un- 
würdig ist die Rede — den Ingenieuren niedrigere Sätze zu 
vergüten. Sie beziehen sich dabei auf $ 13 der R. G. O., be- 
achten dabei aber nicht, daß die Sachverständigen, auf die 
sich & 13 bezieht, fast ausschließlich entweder unmittel- 
bare Staatsbeamte sind oder doch zum Staate, auch be- 
züglich ihrer Leistungen bei Gericht, in einem fest ge— 
regelten Verhältnis stehen, wie Medizinalbeamte, vereidigte 
Land- und Feldmesser und dergl. Nur in drei deutschen 
Bundesstaaten bestehen besondere Gebührenordnungen für 
Nichtbeanite: in Elsaß-Lothringen für Aerzte und Chemiker, 
aber in der Einschränkung auf Strafsachen, in Sachsen für 
Aerzte, Chemiker, Pharmazeuten und Hebammen, aber in der 
Einschränkung auf gerichtlich medizinische Verrichtungen, und 
in Württemberg für Aerzte, Zahnärzte, Wundärzte und Heb- 
ammen. Diesen kaum nennenswerten Ausnahmen steht die 
große Gesamtheit der ganzen Bevölkerung gegenüber, so daß 
wir unsere Ansicht, die Ingenieure würden mit der Forderung 
anderer Gebühren eine Ausnahmestellung in Anspruch neh- 
men, in vollem Maße aufrecht erhalten müssen. 

Es kommt hinzu, daß diese wenigen und auf einen sehr 
kleinen Kreis von Personen beschränkten besonderen Taxvor- 
schriften Gebührensätze enthalten, die wir keineswegs als er- 
strebenswert für uns betrachten können. Man sehe sich nur 
die Gebühren für gerichtsärztliche Verrichtungen in dem vor 
2 Jahren dem preußischen Abgeordnetenhause unterbreiteten 
Entwurf eines Gesetzes betreffend die Gebühren der Medizi- 
nalbeamten an! Diese Sätze sind so niedrig, daß der Sach- 
verständige sich meist bei 2 A für die Stunde besser stehen 
wird. Ganz besonders ist aber zu beachten, daß diese 
Gebühren auch die schwierigen Arbeiten: schriftliche Gutach- 
ten, Untersuchungen usw. umfassen und auch hierfür außer- 
ordentlich niedrige Beträge festsetzen. Für eine wissenschaft- 
liche Untersuchung z. B. nebst schriftlichem Gutachten beträgt 
der Höchstsatz 75 . Der für uns so sehr günstige $ 4 der 
R. G. O. ist also für die Medizinalbeamten durch ihre beson- 
dere Gebührenordnung außer Kraft gesetzt; sie müssen sich 
für schwierige Untersuchungen mit geringeren Vergütungen 
begnügen, als bei den Ingenieuren üblich ist. 

Noch einmal glauben wir nachdrücklich hervorheben zu 
sollen: außer den wenigen Personen, für welche die in S 13 
genannten besonderen Taxvorschriften in Anwendung kom- 
men, gilt § 3 der R. G. O. für sämtliche Sachverständige, wel- 
chen Berufes und Standes sie auch sein mögen; der Hoch- 
schulprofessor und der Künstler, der Rechtsanwalt und der 
Arzt, der Offizier und der Kaufmann, sie mögen hoch oder 
niedrig gestellt sein, sie mögen ein bescheidenes oder ein 
fürstliches Einkommen haben, sie alle müssen sich, wenn sie 
als Sachverständige bei Gericht tätig sind und es sich nicht 
um schwierige Untersuchungen handelt, mit der Vergütung 
aus S 3 der R. G. O. begnügen. 

Ein Rechtsanwalt z. B. erhält als Sachverständiger bei 
Gericht keine andere Vergütung als der Ingenieur. Selbst- 
verständlich bezieht sich das nicht auf den Fall, daß er als 
Vertreter einer Partei tätig ist; aber in solchem Falle hat auch 
der Ingenieur volle Freiheit, sich wegen des Honorars mit 
seiner Partei zu verständigen. 

Neben dieser Hauptfrage, der Anwendung unserer eigenen 
Gebührenordnung an Stelle der R. G. O., sind noch einige 
Punkte von minderer Bedeutung Gegenstand von Aeußerun- 
gen der Bezirksvereine geworden. 

Mehrere Bezirksvereine haben sich dagegen ausgespro- 
chen, daß der Vorstand des V. d. I. entscheiden soll, ob ein 
Gutachten schwierig ist oder nicht. 

Eine solche Aufgabe haben wir dem Vorstande in unserer 
Eingabe gar nicht zugedacht. Wir haben empfohlen, daß der 
Vorstand erstens bei der Auswahl von geeigneten Sachver- 


Bericht des vom Verein deutscher Ingenieure und 
vom Verband deutscher Architekten- und Ingenieur- 
Vereine eingesetzten Ausschusses. 


| = 105 Aeußerungen derjenigen Bezirksvereine des V. d. I., 
5 15 die Eingabe ablehnen, veranlassen uns zu folgenden 
TKUNgen. 
: Deren wird es getadelt, daß unser Verein, nachdem 
e für Architekten und Ingenieure 
u re jetzt darauf verzichten soll, die Anwendung 
digen ” 8 renordnung auf die Gebühren der Sachverstän- 
ae 5 mit allen nur möglichen Mitteln zu erstre- 
150 1 7 B. -v. bezeichnet solches Verhalten als töricht, 
e ezirksvereine haben sich diesem harten Urteil 
P 55 Arbeiten des Sachverständigen trifft dieser 
$4 der Rei on nicht zu; denn diese Arbeiten sollen gemäß 
vergütet Ic ‚gebührenordnung nach dem üblichen Preise 
ist Wee 0 en, und der übliche Preis für Ingenieurarbeiten 
1 Ri = in der Regel der Gebührenordnung für Archi- 
neh Dgenieure zu entnehmen, wie auch schon mehr 
seitens der Gerichte geschieht. Wir sind der An- 
licht u. das von den widersprechenden Bezirksvereinen 
Ka gewürdigt worden ist. 
litin 110 a sich also nur um die nicht schwierigen Ar- 
ugen der Kö eilnahme an den Terminen; auch für diese ver- 
die Anwendun 1 die ihm zustimmenden Bezirksvereine 
lagenieure, di der Gebührenordnung für Architekten und 
zeichnen v ie wir der Kürze halber als unsere G. O. be- 
dieden wollen. Dabei wird nicht beachtet, wie dver- 
in ihrem W ; i ' er 
ie die beiden Gebührenordnungen sind. 
ne geschäftlicher Art und will die Erledi- 
“il für die 5 Leistungen regeln; die andere 
bundenen Opf füllung einer Staatsbürgerpflicht ver- 
liche aud an entschädigen; die eine will eine reich- 
jedem Manne Em gewähren, so reichlich, daß sie auch die 
wärend die ande egende Fürsorge für die Zukunft gestattet, 
resse einer w 55 „ unseres Erachtens mit Recht — im In- 
Kern der 90 Rechtspflege eine — und das ist ja der 
ngsverschiedenheit — bescheidene Ver- 
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ständigen und zweitens bei der Ermittlung des für schwierige 
Untersuchungen üblichen Preises den Gerichten beratend zur 
Seite stehen möchte. Wir wüßten nicht, wer besser imstande 
sein könnte, diose Aufgaben zu leisten, als der V. d. I. Sind 
etwa andere Personen oder Körperschaften besser dazu ge- 
eignet? Etwa Magistrate der Städte, die Handelskammern, die 
Aeltesten der Kaufmannschaft, die Senate der Technischen 
Hochschulen? Der Vorstand eines Vereines, der durch seine 
große technische Zeitschrift mit Hunderten von namhaften 
Fachleuten der Wissenschaft und Praxis in Verbindung steht, 
ein Verein, dem durch die Sitzungsberichte seiner 45 Bezirks- 
vereine ununterbrochen Mitteilungen über das technische Le- 
ben im ganzen Lande zugehen, sollte der nicht besser als ir- 
gend jemand anders in der Lage sein, für schwierige tochni- 
sche Fragen die zur Beantwortung geeigneten Persönlichkei- 
ten zu bezeichnen? Und wer dürfte besser geeignet sein, zu 
beurteilen, was üblicher Preis für eine schwierige Ingenieur- 
arbeit ist, als der V. d. I., der selbst eine Gebührenordnung 
aufgestellt hat und durch seine Bezirksvereine jederzeit in der 
Lage ist, auch die besonderen örtlichen Verhältnisse zu be— 
rücksichtigen? Mit seinem Anerbieten, den Gerichten in diesen 
beiden Beziehungen beratend zur Seite zu stehen, hat der 
Vorstand auch keineswegs eine ganz neue Bahn betreten; in 
beiden Richtungen ist er auch bisher schon häufig von Ge- 
richten in Anspruch genommen worden. 

Der Wunsch, daß unsere Gebührenordnung auch auf die 
Sachverständigen bei Gericht angewendet werden möchte, 
ist von mehreren Bezirksvereinen dahin erweitert worden, 
daß unsere Gebührenordnung überhaupt seitens der Gerichte 
als maßgebend für die Arbeiten von Ingenieuren und Archi- 
tekten anerkannt werden möchte. Wer wollte diesen Wunsch 
nicht teilen? Wenn wir irgend einen Weg sähen, das zu er- 
reichen, würden wir mit Freuden bereit sein, diesen Wunsch 
zu unterstützen. Aber wir müssen doch wohl fragen, ob 
die Bezirksvereine, die diesen Wunsch geäußert haben, 
sich vollständig darüber klar geworden sind, ob sich das 
erreichen läßt und auf welchem Wege. Da die Maßregel 
sich über das ganze Reich erstrecken müßte, würde in erster 
Linie zu ihrer Verwirklichung das Reichsjustizamt in Frage 
kommen. Es ist aber gänzlich ausgeschlossen, daß das 
Reichsjustizamt den einzelnen deutschen Staaten eine der- 
artige Vorschrift machen kann; das wird von allen Staaten 
als ihre eigene Sache in Anspruch genommen werden. Es 
müßten also die sämtlichen deutschen Bundesstaaten ersucht 
werden, jeder einzeln unserem Wunsche zu entsprechen, 
und da nicht zu erwarten wäre, daß überall in gleicher Weise 
entschieden wird, würde unser Vorgehen wider die Reichsein- 
heit auf diesem Gebiete gerichtet sein. Außerdem würde uns 
„ber auch der sogen. Hoheitsbegrifi der Staaten sehr hinderlich 
sein; denn es besteht eine große Abneigung bei jeder a 
regierung, irgend welche Normen, Tarife usw. mit ihrem a 
kennungsstempel zu verschen, die sie nicht selber nn 5 5 
oder bei deren Ausarbeitung sie nicht wenigstens maßge 0 
mitgewirkt hat. Wir haben das wiederholt auf rein technisc 3 
Gebieten erfahren, bei den mancherlei Normen: für a 
eiserne Röhren, für Untersuchungen an V'. 8 
Dampfkesseln, Vorschriften für Dampfkesselbausto P usw. 
Wie viel mehr würde das nun doch der Fall sein, un. 
sich um Mein und Dein, um Bezahlung von technischen Ar- 
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beiten handelt. Aber selbst wenn dieses Hindernis nicht be- 
stände, wenn also die sämtlichen deutschen Staatsregierungen 
geneigt wären, unserem Wunsche zu entsprechen, würden sie 
das doch nicht anders verwirklichen können, als in Form 
eines von ihren Landesvertretungen zu beschließenden Ge- 
setzes. Hat doch selbst die Gebübrenordnung für Medizinal- 
beamte, also für staatlich bestellte Leute, von der preußischen 
Regierung nicht aus eigener Machtvollkommenheit festgesetzt 
werden können, sondern es hat dazu eines vom Abgeordneten- 
hause zu beschließenden Gesetzes bedurft. Nun stelle man 
sich vor, daß die Landtage der 22 deutschen Staaten, die 
Senate der 3 Hansastädte und der Landesausschuß von Elsaß- 
Lothringen über unsere Gebührenordnung zu Gericht sitzen 
sollen! Wenn dabei überhaupt irgend etwas Positives heraus- 
kommt, dann ist es sicherlich eine ganz gewaltige Verminde- 
rung unserer Gebührensätze. Man braucht nur immer wieder 
die Gebührenordnung für preußische Medizinalbeamte zu be- 
trachten, um zu der Ueberzeugung zu gelangen, daß der oben 
mitgeteilte Wunsch mehrerer Bezirksvereine, wenn er erfüllbar 
wäre und erfüllt würde, uns großen Schaden zufügen würde. 

Wir sind vielmehr der Meinung, daß wir uns mit dem 
begnügen sollen, was bisher erreicht worden ist und täglich 
mehr erreicht wird: Die deutschen Gerichte haben sich mehr 
und mehr daran gewöhnt, für Vergütungen von Ingenieur- 
arbeiten, soweit sie nicht unter die Reichsgebührenordnung 
fallen, die Gebührenordnung für Architekten und Ingenieure 
als eine brauchbare, allgemein übliche Norm zu betrachten. 
Was sich nicht durch Zwang und Gesetz erreichen läßt, er- 
reichen wir durch die Macht der Gewohnheit. 

Es bliebe nun noch die Frage zu erörtern, ob im allge- 
meinen Interesse der Verein deutscher Ingenieure Schritte 
tun soll, um eine Aenderung der Reichsgebührenordnung her- 
beizuführen, also nicht nur für uns, die Ingenieure, sondern 
für alle Kreise der Bevölkerung. Es wäre ja mit Sicherheit 
darauf zu rechnen, daß auch die übrigen Kreise der Technik: 
die Architekten, Chemiker, Hüttenleute usw., uns zustimmen, 
vielleicht sich uns anschließen würden. Es ist auch anzuer- 
kennen, daß die Verhältnisse sich seit 1878, als die R. G. O. 
entstanden ist, sich bedeutend geändert haben in dem Sinne, 
daß der Satz von höchstens 2 Al jetzt wohl nicht mehr als 
ausreichend betrachtet werden dürfte. Es ist uns aber nicht 
bekannt, daß in den übrigen weiten Kreisen der Bevölkerung 
die hierbei in Betracht kommen, eine so starke Unzufrieden- 
heit mit § 3 der R. G. O. vorhanden ist, daß es uns gelingen 
könnte, eine große allgemeine Bewegung herbeizuführen, 
stark genug, um die Reichsregierung zu einer Revision der 
R. G. O. zu veranlassen, die dann nur durch den schwer- 
fälligen Apparat des Bundesrates, des Reichstages usw. bo- 
schlossen werden könnte. 

Es sind also im wesentiichen Gründe der Zweckmäßig- 
keit, die uns veranlaßt haben, den in unserer Eingabe dar- 
gestellten Standpunkt einzunehmen. Wir halten es für un- 
zweckmäßig, ja geradezu für schädlich und dem Ansehen 
des Vereines nachteilig, wenn wir an maß:rebender Stelle 
Wünsche vorbringen, von deren Unerfüllbarkeit wir selbst 
überzeugt sind. Deshalb erklären wir, daß wir unsere Auf- 
gabe für erledigt erachten, auch wenn die Eingabe jetzt wic- 
der nicht angenommen werden sollte. 


Berlin, den 18. Mai 1904. Der Ausschuß. 


— — 


N | Denkschrift 


über den Bau eines 


Unser jetziges Vereinshaus ist als ein un > 
baut und entspricht diesem Zweck vollkommen; 1 1 
hält keine Räume zu einer des Vereines 0 5 
tation, keinen Saal von ausreichender Grö - iir a 

ammlung des Vorstandsrates, keine Bibliothe u N 

5 „ würden auch in den beiden vermieteten Stockwerken 
1 Hauses nicht in pefriedigender Weise hergestellt 
unsere können, wegen der Form und Größe des Grundstücks. 
werden = Verein deutscher Ingenieure im Jahre 1899 die 
ballen Grundstücke an der Ecke der Sommer- und Dorotheen- 


neuen Hauses für den Verein deutscher Ingenieure. 


straße in Berlin kaufte, tat er es, um vorzusorgen, daß es ihm, 
wenn seine Geldverhältnisse dereinst erlauben sollten, ein 
größeres und vornehmeres Vereinshaus zu bauen, N . 
die Ingenieurvereine in Paris, London, Wien und New Lor 
besitzen, an einem dazu in jeder Bezichung geeigneten 
Grundstück nicht fehlen möchte (s. Z. 1899 8. 1050 und un 
Von vornherein wurde ausgesprochen, daß mit dem Kauf er 
Grundstücke der Bau eines neuen Vereinshauses pae Da 
bosehlossen sei, daß vielmehr diese Frage, wenn nach 15 
sicht des Vorstandes die Zeit dafür gekommen sein sollte, 
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Band 48. Nr. 31. 
ausreichen, und dio jährlichen Ausgaben worden nieht mehr 


irksvereinen zur Beratung vorgelegt und durch Be- 


a es und der Hauptversammlung zu 


schlüsse des Vorstandsrat 
beantworden sein würde. 

Der Vorstand ist der Meinung, daß jetzt dio Zeit ge- 
die Frage eines neuen Vereinshauses ernsthaft 
zu erörtern. Daß unser Verein, der größte technisch-wissen- 
schaftliche Verein der Welt, den Wunsch hegen darf und 


hegt, in gleich ansehnlicher Weise auch durch sein Haus 
nach außen vertreten zu sein, wie die schon erwähnten ver- 
wandten Vereino, und daß er es als seine Aufgabe betrach- 
tet, seinen Mitgliedern und seinen leitenden Organen Räume 
und Einrichtungen zu bieten, die den Aufgaben und Zwecken 
des Vereines entsprechen, das hat er bereits durch den An- 
kauf der beiden Grundstücke zu erkennen gegeben. Es kann 
sich in der Hauptsache nur darum handeln, ob die Geldlage 
des Vereines eine solche ist, daß er sich, ohne in Schwierig- 
keiten zu geraten oder anderen wichtigen Unternehmungen 
die erforderlichen Mittel zu entziehen, die einmalige große 
Ausgabe des Neubaues und den dauernden damit verknüpften 


größeren Aufwand erlauben darf. 
Es ist deshalb geboten, zunächst unsere Finanzlage zu 


betrachten. 

Von entscheidener Bedentung für unseren jährlichen 
Haushalt sind die Mitgliederbeiträge und die Einnahmen aus 
der Zeitschrift. 

Die Zahl der Mitglieder hat seit einer Reihe von Jahren 
ziemlich gleichmäßig zugenommen: nach Abzug der durch 
Tod oder aus andern Gründen Ausgeschiedenen jährlich um 
durchschnittlich 960. Es ist nicht anzunehmen, daß hierin 
eine bedeutende Aenderung in ungünstigem Sinne eintreten 
wird. Aber selbst wenn das der Fall wäre, ja selbst wenn 
die Zahl der Mitglieder garnicht mehr zunähme, wäre — 
vom Geldstandpunkt betrachtet — ein Nachteil für den Ver- 
ein damit nicht verbunden. Denn es bedeutet gegenwärtig 
jedes Mitglied einen Zuschuß aus der Vereiuskasse, weil die 
Zeitschrift einschl. Porto mehr kostet als der Mitgliedbeitrag 
einbringt, Mau kann also getrost ant ehmen, daß in dieser 
„ale die Geldlage des Vereines sich nicht verschlechtern 


kommen sei, 


* Unsere Einnahmen aus der Zeitschrift, die Zahlen vor 
H mgerechnet gemäß dem seit 1. Januar 1901 bestehenden 
ertrage mit unserm Anzeigenpächter, haben betragen: 


1903 
530604 


im Jahre 1899 
1477093 


1901 1902 
571400 525 463 


1900 
546 671 


a 15 ersten Monate des laufenden Jahres lassen er- 
Maden ab bei unsern Anzeigen der dem geschäftlichen 
a der Industrie „entsprechende tiefste Stand des 
95 a schon wieder überwunden ist, daß wir uns wie- 
en z steigender Richtung bewegen. Die obigen Zahlen 
Pe sna 55 erkennen, daß unsere Einnahmen aus der 
1 5 st während der ungünstigen Geschäftslage nicht 
ene genügen 1 gesunken sind. Ich halte es deshalb für 
Sin, 10 sichere Grundlage, wenn man bei der 
Zahle 1 er Einnahmen in den nächsten Jahren von den 
n der Jahre 1902 und 1903 ausgeht. 


M Ausgaben halte ich das Jahr 1903 für ein 
usgaben ie 5 vom Technolexikon. Die großen 
vermindern, w we Unternehmen werden sich bedeutend 
ich im Jah enn das Manuskript fertig ist, was voraussicht- 
1 1906 der Fall sein wird, und wir dann die 
andlung A es Satzes und des Druckes einer Verlagsbuch- 
Verein denisch SE rackerel übertragen !). Sollte es der 
sofort an di 5 genieure dann auch für geboten erachten 

e Vorbereitung einer zweiten Auflage zu denken, 


b wird dafür ei i 
e ein kleiner Stab der bisherigen Mitarbeiter 


Y Die B 
cechritten, nn des Manuskriptes ist noch nicht so weit vor- 
i ermitteln; a (ap wäre, die Kosten der Druek legung genau 
"tammlang, von ve ogt es hoffentlich bis zur diesjährigen Haupt- 
2u erhalten, die eir es Duchhandlungen und Druckerelen Angebote 
ieser Beziehn e Schätzung der Kosten gestatten. Ich muß a'so 
DR einigen Vorbehalt für meine Angaben machen. 


von entscheidender Bedeutung für unsern Haushalt sein. 


Ich bin deshalb der Meinung, daß wir mit ge- 
nügender Sicherheit zu Werke gehen, wenn wir die 
Ergebnisse des Jahres 1903 mit Berücksichtigung 
des über das Technolexikon Gesagten unsern An- 
nahmen für die nächsten Jahre zugrunde legen. 


Der Ueberschuß der Einnahmen über die Ausgaben des 
Jahres 1903 hat 163535 .Ä betragen. In den Ausgaben 
stecken 50 000 % für das Technolexikon. Nimmt man an, 
daß nach seiner Vollendung für die Fortführung dieses 
Unternehmens jährlich etwa 15000 l erforderlich sein 
werden, so kommt man zu dem Ergebnis, daß vom Jahre 
1906 an bei Fortdauer der jetzigen Verhältnisse der Ueber- 
schuß der Einnahmen über die Ausgaben jährlich rd. 200 000 A 


betragen wird. 
Ich komme nun zur Beschaffung des Geldes für den 


Neubau. 

Es wäre ja selbstverständlich erwünscht, wenn der Ver- 
ein deutscher Ingenieure sein jetziges Haus, weil er dessen 
später nicht mehr bedarf, zu gutem Preise verkaufte, und ich 
bezweifle gar nicht, daß das gelingen wird. Es hat 670000 , 
gekostet, und es stehen darauf 350000 . als erste Hypothek; 
wenn also auch nur die Selbstkoston beim Verkanf erzielt 
werden, so würden damit immer schon 320000 & für den 
Neubau frei. Ich halte es aber für besser, ohne diesen Fak- 
tor zu rechnen; kommt er nachher hinzu, so ist's um so 


besser. 

Unser Grundstück für den Neubau hat etwas über 1000 qm 
Flüche. Es wäre unwirtschaftlich, wollte man ein so wertvolles 
Grundstück — es hat fast 1000 Æ pro qm gekostet — nicht 
so vollständig bebauen, wie die Bauordnung es erlaubt. We— 
gen der Lage des Grundstückes — es ist ein Eckgrund- 
stück — und wegen seiner ungewöhnlich günstigen Form ist 
ein Maß der Bebauung statthaft, wie es in Berlin selten er- 
reicht wird; fast 80 vH der Fläche dürfen bebaut werden. 
Das gibt bei Annahme eines Herstellungspreises einschl. der 
Bauzinsen von 40 bis 45 .% pro ebm in vornehmer aber nicht 
prunkvoller Ausführung, etwa wie bei unserm jetzigen Hause, 
rd. 750000 % als Kosten des Neubaues; dazu 1000000 / 
Kosten des Grundstückes, macht insgesamt 1¼ Mill. A. 

Von diesen 1°/, Mill. L ist 1 Mill. „X schon bezahlt; das 
Grundstück ist schuldenfrei. Von jetzt bis zur Vollendung 
des Baues — ich rechne dafür 2½½ Jahre — werden aus den 
Betriebsüberschüssen 250000 % zur Verfügung stehen. Es 
wäre also, falls der Verein zu bauen beschließt, eine Schuld 
von 500000 , aufzunehmen, am besten wohl in Form einer 
Hypothek, die beim jetzigen Geldstand zu 3°/, vH Zinsen 
zu haben sein wird. Rechnet man statt der oben ermittelten 
200000 A in den Jahren nach Vollendung des Neubaues der 
Sicherheit halber, und weil dann der Verein die höheren 
Kosten seiner neuen Wohnung zu tragen hat, nur 125000 M 
als freiwerdenden jährlichen Ueberschuß, so wird der Verein 
deutscher Ingenieure sein neues Haus binnen 4 bis 5 Jahren 
nach Vollendung schuldenfrei haben. Und gelingt es ihm 
inzwischen, sein jetziges Haus zu angemessenem Preise zu 
verkaufen, so verkürzt sich diese Zeit auf 1 bis 2 Jahre. 


Aus diesen Darlegungen geht m. E. hervor, daß 
dem Verein deutscher Ingenieure, wenn er sonst 
bauen will, aus der Beschaffung des Geldes keine 


Schwierigkeiten erwachsen werden. 


Mindestens ebenso wichtig ist aber die Frage: Was soll 
durch den Neubau erlangt werden, insbesondere, was mehr 
als wir jetzt haben? 

Unser jetziges Haus ist, wio schon oben gesagt, als ein 
Geschältshaus entworfen und gebaut. Gewiß wäre es er— 
wünscht, wenn sich der Verein, der seit dem Entwurf seines 
jetzigen Hauses, seit 1895, den Umfang seiner Geschäfte und 
die Zahl seiner Beamten mehr als verdoppelt hat, auch in 
seinen Arbeitsräumen etwas ausdehnen könnte; aber als 
Grund zum Bau eines neuen Hauses wäre das nicht genügend. 
Will der Verein aber auch in bezug auf sein Heim gegen 
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seines Gleichen in London und Paris, in Wien und New York 
nicht zurückstehen, so müssen ihm größere Empfangs- und 
Versammlungsräume als bisher zur Verfügung stehen. Eine 
Hauptversammlung im eigenen Hause abzuhalten, daran ist 
ja bei der Größe unseres Vereines nicht zu denken; aber die 
Gesamtvertretung unseres Vereines: der Vorstandsrat, oder 
eine Versammlung von Abgeordneten der Bezirksvereine, wie 
sie jetzt kürzlich wegen der Dampfkessel-Vorlage getagt hat, 
sollte doch, wenn einmal über die Bedürfnisse der täglichen 
Geschäftsführung hinausgegangen werden soll, im eigenen 
Hause Platz finden und nicht gezwungen sein, einen Saal in 
einem Hotel zu mieten. Also: Einen vornehmen Versamm- 
lungssaal für etwa 150 Personen müßte der Neubau enthalten. 
Damit aber dieser Saal mit seinen Empfangsräumen eine den 
Herstellungskosten entsprechende häufigere Verwendung fände, 
müßte er auch befreundeten Vereinen für ihren Versamınlun- 
gen zur Verfügung gestellt werden, was sicherlich der Stel- 


lung und dem Ansehen des Vereines deutscher Ingenieure 
zugute kommen würde. 


Es sei hier die Bemerkung eingeschaltet, daß — auch 
wenn man es wollte — nicht daran gedacht werden kann, 
dem Berliner Bezirksverein einen Saal 


für seine Monats- 
versammlungen zu bieten. Diese Versammlungen sind jetzt 


schon so groß — in der Regel 300 bis 500 Personen —, 
daß dafür von dem auf unserm Grundstück verfügbaren Platz 
zu viel in Anspruch genommen würde. 


Es wäre ferner sehr erwünscht und des Vereines würdig, 
eine Bibliothek und ein Lesezimmer einzurichten. Was jetzt 
bei uns in dieser Beziehung vorhanden ist, muß als dürftig, 
als Notbehelf bezeichnet werden. Im wesentlichen ist es nur 
die Handbibliothek der Redaktion, die wir jetzt unsern Mit- 
gliedern zur Verfügung stellen können, und auch das nur in 
einem Raume, der nicht frei von anderer Benutzung ist. Iin 
Hinblick auf die großen Bibliotheken der technischen Hoch- 
schule und des Patentamtes sowie auf die kg! Landesbiblio- 
thek in Berlin ist es gewiß nicht erforderlich, daß wir eine 
alle Zweige der Technik, insbesondere auch ibre Vergangen- 
heit, umfassende vollständige Bibliothek besitzen; aber alles 
was an Büchern auf den von unserer Zeitschrift bearbeiteten 
Gebieten beachtenswert vorhanden ist oder neu erscheint, 
müßte bei uns zu finden sein, und vor allem eine reiche 
Auswahl von Zeitschriften, nieht nur von streng wissenschaft- 
tichem, sondern auch von solchen allgemeineren Inhalts, wie 
Prometheus, Nature, Scientifie American usw. Eine solche 
Bibliothek mit ebenso behaglichen wie zweckmäßigen Lese- 
rüumen würde unsern auswärtigen Mitgliedern, ‚Won 3 
nach Berlin kommen, nicht weniger willkommen sein als den 

iesigen. , 
a oa sollte das Haus des Vereines * 
für die Mitglieder Räume enthalten, die ich 1 > = a 

; bezeichnen will, wobei ich jedoch nicht in erster tini 
5 ecke denke, also Sprech- und Schreibzimmer, in 
An gesellige A, et 2: rtige und hiesige, Zusammen— 
denen sich Me an i 1 1 ane Schreib. 
künfte geben, Werfügung gestellt werden, wo Vorstände be- 
mascan a aj Ausschüsse usw. usw. ihre Sitzungen ab- 
freundeter Vert 2 ene Rlume würden schr dazu beitragen, 
halten 9110 9 8 8 0 zu machen und den Verein deut- 
die Mitglie en in den Mittelpunkt aller verwandten Kör- 
1 1 Bestrebungen zu stellen. 
perschaften acen Bedürfnissen reichlich ent- 

auch allen diesen Bedur! , d 

Aber wenn iwa in der Weise, wie es die anliegende 
wird, € ibt doch bei vollständiger Bebauung des 
arstellt, b 91 — ich schätze: etwa ein Viertel bis ein 
Grundstückes noch ya verfügbar; und das ist gut, denn die Zu- 
Fünftel des „ iene Ansprüche bringen, die wir jetz; 1 
am ‚erfürbaren Räume sollten aber jetzt nie 
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wendung finden. Es kommt hinzu, daß alle die oben erwähnten 
Zwecke, obwohl sie nicht geselliger Art sind, es doch geradezu 
notwendig machen, auch an die leibliche Verpflegung derer 
zu denken, die unser Haus aufsuchen. Diese Verpflegung 
einem Beamten des Vereines, etwa dem Hausverwalter, zu 
überlassen, würde sich als unzulänglich erweisen und könnte 
leicht zu lästiren Beschwerden führen. Deshalb bietet sich 
von selbst der Vorschlag dar, den vorläufig und voraussicht- 
lich für längere Zeit sonst nicht benutzbaren Teil des Hauses 
für ein vornehmes, init bestiminten Verpflichtungen dem Verein 
gegenüber zu vermietendes Restaurant auszubauen. Seiner 
Lage nach würde sich das Haus sehr dazu eignen, ist doch 
auch jetzt schon ein vom Automobilklub eingerichtetes Restau- 
rant in unserem Hause. Für alle oben geschilderten Ver- 
sammlungs- und Benutzungszwecke persönlicher Art wäre ein 
solches Restaurant eine sehr willkommene Zugabe; und hin- 
sichtlich des Kostenpunktes böte die Einnahme aus der Ver- 
mietung desselben eine sehr beachtenswerte Erleichterung 
unseres Haushaltes. Es ist ja nicht leicht, im voraus, ehe 
noch die Größe der Räume feststeht, zu schätzen, welcher 
Mietsertrag zu erzielen sein würde; aber ich nehme doch an, 
daß wir mindestens ebensoviel erzielen würden, wie uns jetzt 
der Automobilklub zahlt, nämlich rd. 22000 M. Von wesent- 
lichem Einfluß hierauf würde es auch sein, ob dem Inhaber 
des Restaurants der Saal und die Empfangsräume unter 
Wahrung der Vorrechte des Vereines gegen angemessene Ver- 
gütung überlassen würde, wodurch dieser Betrag gewiß noch 
erheblich gesteigert werden könnte. 


Wie stellt sich nun die Jahresrechnung? 


Ich lasse dabei zunächst die ersten Jahre, in denen noch 
fremdes Geld zu verzinsen sein würde, außer Betracht, weil 
das ein in wenigen Jahren überwundener Zustand sein würde, 
der noch dazu erheblich abgekürzt würde, wenn wir unser 
jetziges Vereinshaus verkauften. 


Wir rechnen seit einer Reihe von Jahren mit einer Ver— 
zinsung von 3½ vH für unser eigenes Geld. Das macht 
bei 1¼ Million 61250 % Zinsen. Dazu kommen die Hanus- 
kosten (Steuern und Lasten, Wasser, Beleuchtung, Pförtner 
und laufende Reparaturen), wofür nach hiesigen Sätzen 
14500 A zu rechnen sind, und die Heizung mit 5500 A 
(etwa 32 Pfg pro ebm des heizbaren Hausinhalts), zu- 
sammen „ u ee a 81250 M 
Davon geht ab der Mietsertrag des Restaurants mit 22000 >, 
so daß die jährlichen Kosten des Vereinshauses be- 

tragen würden ee e . J 59250 M 

gegen jetzt 16 430 A. 

Dabei ist in beiden Fällen keine Abschreibung berech- 

net. Das Grundstück bedarf keiner Abschreibung, und auf 

das Gebäude, wenn überhaupt abgeschrieben werden soll, 
wäre nach hiesigen Sätzen etwa / vH abzuschreiben. 


Es handelt sich also darum, ob der Verein deut- 
scher Ingenieure in Zukunft für sein Heim rd. 
43000 M mehr ausgeben will als bisher. 


Nun wird es nötig sein, noch kurz das Wann? des 
Bauens zu besprechen. 


Die Mietverträge in den beiden Häusern auf unserm 
Grundstück an der Ecke der Sommer- und Dorotheenstraße 
sind so geschlossen, daß sie sämtlich am 1. Oktober 1904 
zum 1. April 1905 gekündigt werden können. Will also der 
Verein deutscher Ingenieure unverweilt zum Neubau schreiten, 
so könnte am 1. April 1905 mit dem Abbruch der Häuser 
begonnen werden. Zwischen unserer diesjährigen Hauptver- 
sammlung und diesem Zeitpunkt liegen 9 Monate, Zeit genug, 
um die Neubaupläne und die Lieferverträge so vollständig 
vorzubereiten, daß nach dem Abbruch sofort der Neubau in 
Angriff genommen werden könnte. 


Im Jahre 1906 wird unser Verein sein 50 jähriges Stif- 


ben tungsfest feiern. Es liegt nahe, diese Feier mit dem neuen 
unbenutzt een Vereinshause in Bezichung zu bringen, und es würde den 
„ sgesandten Abdrücken der Denk- Glanz des Festes sehr erhöhen, wenn der Verein bei dieser 
an die Bezirksvereine au die jedoch nicht den Anspruch Gelerenheit sein neues Heim einweihte. Das ist ausführbar, 
i a eine Skizze der Frage, wie gebaut werden wenn am 1. April 1905 mit dem Bau begonnen und das 
& ösun im . f 
schrift W eine fertige n fübren, welche Räume fest i . : 
erheben e sie will = Verein erforderlich scin werden, und Stiftungsfest im September 1906 gefeiert a Peters 
dart für en F ; 
sollt 1 Denkschrift 
Sinne 5 r pleiben “une ; i Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, Berlin N 
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Geheimer Bergrat Dr. Hugo Schultz + 


Am 16. Juli d. J. 
ist der Geheime Bergrat 
Dr. Hugo Schultz, Di- 
rektor der Bergschule 
in Bochum, Mitglied des 
Preußischen Abgeord- 
netenhauses, in Wildbad, 


lingerem Leiden weilte, 
im Alter von 66 Jahren 
gestorben. 
Hugo Schultz wurde 
am 6. November 1838 
as Sohn des Justizrates 
Schultz in Iserlohn ge- 
doren. Iu Blankenstein 
an der Ruhr besuchte 
er die Volkschule und 
eine Rektoratschule. 
ann bezog er das Gym- 
"sim in Münster, das 
et, noch nicht 17 Jahre 
t, absolvierte, und 
studierte in Göttingen 
1 wo er zum 
r philo 
5 1 a pro- 
Nachdem Hu 0 
Yale 2 Jahre die 
gmännische Praxis 
wsgeübt und darnach 
ke Reisen unter- 
nommen hatte, wurde 
i N Bergreferendar, 
167 — und 
nG ergrevierbeamter 
oslar. Seine Wahl 
aun Direktor der Berg- 
ule in „ochum er- 
Im Jahre 1868 
Und ne Stellung hat 
Eu 3 Hinscheiden bekleidet. 
eiches Leben liegt. hinter dem Entschlafenen! 


Die Boch 
hat er umer Bergschule, an der sein ganzes Herz hin 
aus kleinen Anfängen zur größten der Welt Saioak. 


E E. — s — 


blühen sehen. Teber 
4000 Grubenbeamte sind 
unter ihm hauptsächlich 
für den rheinisch -west- 
fälischen Kohlenbergbau 
ausgebildete und zum 
wesentlichen Teile Trä- 
ger der außerordent- 
lichen Entwicklung des- 
selben geworden, Stets 
hat der Verstorbene es 
als ersprießlichste und 
dankbarste Aufgabe be- 
trachtet, Männer, die 
dem Leben, seinem Ernst 
und seinen Anforderun- 
gen ins Auge geschaut, 
zu unterweisen und sie 
über die Gesetze ihrer 
Arbeit und ihres Berufes 
aufzuklären. 

Als Leiter der 
Schule hat er mit weitem 
Blick gestrebt und ge- 
sorgt, um sie aufs reich- 
ste mit Lehrmitteln aus- 
zustatten und ihr der 
Allgemeinheit dienende 
Einrichtungen von Be- 
deutung, wie die Tau- 
cherei, den Rettungs- 
dienst, die magnetische 
Warte, die Seil- und 
Anemometerprüfstätte u. 
a. anzugliedern. Daß 
die Bochumer Berg- 
schule auf den Weltaus- 
stellungen von Chicago 
und Paris und auf der 
Düsseldorfer Ausstellung 
1902 hohe Anerkennung 
gefunden hat, war sein Verdienst und seine Freude. 

Außerhalb seines engeren Wirkungskreises als Bergschul- 
direktor hatte der Heimgegangene viele andere Aemter von 


Bedeutung inne. Hugo Schultz hat auf hoher W e- 
Den ov Ca O! 
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standen. Ein Mann von hervorragenden Fähigkeiten, reichstem 
Wissen und unermüdlicher Arbeitskraft, wurde er in die Ver- 
waltungen einer Reihe unserer größten Bergwerks- und 
Hüttengesellschaften berufen. Lange Jahre gehörte er den 
Vorständen der beiden großen Körperschaften des Ruhr- 
kohlenbergbanes, der Westfälischen Berggewerkschaftskasse 
und des Vereines für die bergbaulichen Interessen im Ober- 
bergamtsbezirk Dortmund, an, und zwar beim bergbaulichen 
Verein zuletzt als stellvertretender Vorsitzender. 


Das Vertrauen seiner Heimatkreise Bochum, Dortmund, 
Gelsenkirchen, Hoerde, Witten und Hattingen hat ihn wieder- 
holt als Abgeordneten in den Preußischen Laudtag ent- 


sandt, dem er von 1880 bis 1883 und von 1887 bis zu 
seinem Tode angehörte. 


So durch vielverschlungene Bande mit der gewaltigen 
Industrie seines Heimatlandes verknüpft, hat er an ihrer 
außerordentlichen Entwicklung in der vordersten Reihe mit- 
gearbeitet und sie, von hohen Gesichtspunkten geleitet, in 
der gesetzgebenden Körperschaft vertreten. 


Von seiner Beteiligung an Veranstaltungen allgemeinen 
Interesses sei erwähnt, daß wir seiner Anregung, die reichste 
Frucht getragen hat, das literarische Sammelwerk »Die Ent- 
wicklung des rheinisch-westfälischen Steinkohlenbergbauese, 
dessen bisher erschienene Bände in dieser Zeitschrift be- 


sprochen sind, verdanken, sowie daß er Vorsitzender der Aus- 
stellung des bergbaulichen Vereines auf der Düsseldorfer 
Ausstellung 1902 gewesen ist. 


Dem Vereine deutscher Ingenieure hat der Verstorbene 
seit 1868, dem Bochumer Bezirksverein seit seiner Gründung 
angehört. Im Jahre 1883 hat er auf der 24. Hauptver- 
sammlung in Dortmund einen Vortrag über die westfälische 
Kohlenindustrie gehalten. 


Als Mensch stand Schultz sehr hoch. Geradheit des 
Wesens, ein scharf ausgeprägter Gerechtigkeitssinn, ein güti- 
ges, warmes Herz waren ihm eigen. Wer das Glück hatte, 
ihn persönlich zu kennen, freute sich des Zaubers, den seine 
reiche Persönlichkeit, sein feiner Geist, seine bestrickende 
Liebenswürdigkeit ausstrahlten. 

Am Vaterlande hing er mit glühender Liebe, der er oft- 
mals mit zündenier Beredsamkeit Ausdruck geliehen. 


Von Ehrungen, die er erfahren, sei erwähnt, daß ihm 
sein König den Roten Adlerorden III. Klasse mit der 
Schleife verlichen hat; schon vorher war er Ritter der 
I. Klasse des Herzoglich Anhaltinischen Hausordens geworden. 


Wir haben durch sein Scheiden viel verloren! 


Der Bochumer Bezirksverein 
deutscher Ingenieure. 
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Maschinelle Einrichtungen im Eisenhüttenwesen. 


Von Fr. Frölich, Ingenieur, Berlin. 


Schlackenwagen. 


Neuerdings sind auf diesem Gebiete besonders für 
das Fortschaffen von Hochofenschlacke mancherlei Fortschritte 
gemacht worden 1. Wenn auch die Mehrzahl unserer 
Hochofenwerke die Schlacke noch in Gußeisen- oder Stahl- 
hauben auf Wagen mit fester Platte oder auf Bochkoltzschen 
Kippwagen zur Halde befördert, so sind doch schon seit 
einer Reihe von Jahren auch bei uns Wagen mit Kippfannen 
in Gebrauch. Bei den Hauben wird die Schlacke vielfach, 
soweit sie flüssig geblieben, durch ein Stichloch am Boden 
abgelassen, und erst wenn sich nach mehrmaligem Gebrauch 
eine starke Kruste angesetzt hat, die Haube abgehoben und 
der kegelige Klotz abgestürzt; bei dickflüssigen ‚Schlacken- 
sorten ist dies nicht nötig, da jede Füllung völlig erstarrt. 
Bei den Kippfannen setzt sich die Schlacke weniger an, da 
ie it viel geringerem Zeitverlust entleert werden. Sie 
en or allem bei dünnffüssigen und beim Erkalten gla- 
Se den Schlacken in Frage; im letzteren Falle sind 
5 ni ht von Bedeutung, da sie sich leicht entfernen 
. haftenden Schlacken aber muß man die Pfannen 
lassen; bei > e ar ausmauern, was jedoch wieder viel 
ausschmieren oder g: ntlich bei basischer Schlacke. 

: une verlangt, name a 
Ausbesse? en; „ pereits in den 80er Jahren 
r it Kippfannen waren x A 
Wagen mi hofenwerk des Köln-Müsener 
jn Witkowitz und auf dem Hochoten 5555 
0 es in Kreuztal in Gebrauch, fanden 1 a 
on hen Hüttenwerken wenig Eingang; die am 
dern a fenwerke dagegen haben, da sie ihrer N 
nischen Hoca? die Schlackenmengen an den Hoch- 
Erzeugung wegen dureh den, dem Bau der Schlackenwagen 
3 . behindert wer 5 bei 
8 ürker ; man aber auch bei 
fen st „ucewandt Da 
rd Aufmerksamkeit gaa Hochöfen zu erhöhen 
rößere -+ die Erzeugung der Hocht 7 


8 ist 2 , die 
uns bestrebt 15% sporteinrichtungen bel den Versuchen, 
n pes zu verbessern, immer 
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Wirtschaftlichkeit ke a Konstruktionen von 
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| ie SC ist heißer 
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a Ä | . infole r darin gelösten 
gestattet n R außerdem infolge de g 
üssiger, 
und flü 


Schwefelverbindungen Gase. Die unvollkommenen Hauben 
genügen hierbei nicht; denn dureh die Gase werden leicht 
die nur außen erstarrten Schlackenklötze zersprengt und die 
Arbeiter verletzt. Auch kommt es vor, daß die Hauben von 
dem erstarrenden Klotz gehoben werden und durch den 
zwischen Haube und Wagenplatte sich bildenden Schlitz die 
flüssige Schlacke herausspritzt. Abgesehen von den Ver- 
letzungen der Arbeiter bringt dies sehr unangenehme Verun- 
reinigungen der Gleise mit sich. 


Es macht sich das Bestreben bemerkbar, den Raumgehalt 
der Gefäße zum Fortschaffen der Schlacke zu vergrößern, 50 
daß der Hochofenbetrieb auch bei längeren Unterbrechungen 
der Abfuhr ungestört fortgehen kann; gleichzeitig verringern 
sich damit die Ausbesserungen und die Unterhaltungskosten s50- 
wie das tote Gewicht der Beförderungsmittel, und somit sinken 
auch die Betriebskosten; endlich bleibt die Schlacke in großen 
Getäßen länger flüssig. Bei den Kippvorrichtungen zeigt sich 
das Bestreben, die Pfanne möglichst weit nach der Seite zu 
entleeren, damit das Gleis freibleibt; daher wird die Pfanne 
beim Kippen gleichzeitig seitlich verschoben. Besonderen 
Einfluß hat, wie schon oben erwähnt, der Zustand der 
Schlacke; es gilt da der alte Grundsatz: »Eines schickt sich 
nicht für alle«. Während man dickflüssige Schlacken vorteil- 
haft in Hauben eingießt und fortschafft, wird man dünnflüs- 
sige Schlacken in Pfannen befördern, deren Form wieder 
sehr von dem Grad der Flüssigkeit der Schlacke abhängt. 
Die Menge der in der Zeiteinheit im Hochofen fallenden 
Schlacke zusammen mit den Raum- und Transportverhältnis- 
sen bedingt den Raumgehalt der Gefäße, während für die 
Wahl des Baustoffes und den Betrieb die Temperatur der 
Schlacke bestimmend ist; bei der Wahl sprechen also eine 
Menge Umstände mit, und es ist daher erklärlich, daß es 
sehr verschiedene Konstruktionen gibt. Soweit es möglich 
ist, sind bei den im folgenden beschriebenen Ausführungen 
die besonderen Verhältnisse, unter denen sie sich bewährt 
haben, angegeben. 

Einen Haubenwagen für schwerflüssige Hochofenschlacke 
zeigen Fig. 1 und 2. Die Wagenplatte ist fest, die Form der 
Haube kreisrund oder oval. Um bei Sprüngen oder andern 
Schäden nicht die ganze Haube fortwerfen zu müssen, hat 
man sie aus vier Teilen zusammengeschraubt, die durch Ringe 
zusammengehalten werden. Der Spalt zwischen Haube und 
Wagenplatte wird mit Sand gedichtet. Auch an den Um- 
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schmelz-Schachtöfen der Thomaswerke werden für die 
Schlackenabfuhr zweckmäßig solehe Haubenwagen verwendet. 
Für die Abfuhr der Thomasschlacke selbst werden kleinere 
Hauben benutzt; vielfach verwendet man dann rechteckige 
Formen, Fig. 3 und 4, die aus noch mehr Teilen zusammen- 
gesetzt werden; sie werden zweckmäßig mit einer billigen 
Ausmauerung ausgekleidet. Die Thomasschlacke läßt man in 
diesen Hauben erstarren, da sie beim Ausgießen in flüssigem 
Zustande zu hart wird und die nachherige Zerkleinerung zu 
sehr erschweren würde; aus diesem Grunde hat es sich sogar 
als unzweckmäßig erwiesen, die Thomasschlacke in Kippwagen 
Iortzuschaffen, sie dann in kleinere Gefäße auszugießen und 


darin erstarren zu lassen, um handlichere Abmessungen der 
Schlackenklötze zu erhalten. 


Fig. 3 und 4. 


Wagen für Thomasschlacke. 


Wie bereits früher erwähnt Y, verwendet Witkowitz schon 
seit Jahren Kippwagen nach Fig. 5 und 6; nach gleicher 
rt sind durch die Hubertushütte O/S. sowohl für das 
eigene Werk, als auch für mehrere andere oberschlesische 
üttenwerke Kippwagen nach Fig. 7 und 8, und zwar für 

Ispur, gebaut worden. Die Mulden aller dieser Wagen 
haben ovale Grundriß form und unterscheiden sich nur durch 
die den besonderen Ortsverhältnissen der einzelnen Werke 
angepaßten Abmessungen, sowie dadurch, daß einmal die 
Seitenwände und besonders die Stirnwände etwas steiler, ein 
anderesmal etwas flacher ausgeführt werden. Bei Mulden 
5 fachen Wänden rückt der Schwerpunkt der gefüllten Mulde 
lahiler nn. Höhe, und der Gleichgewichtszustand wird noch 
5 Form hat aber einen großen Nachteil: die Schlacke 
au nämlich während des Fahrens leicht ins Schwanken, 
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Fig. S und 6. 
Schlacken-Kippwagen in Witkowitz. 


Fig. 1 und 2. 


Hochofen -Schlackenwagen mit 
Haube. 
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spritzt über und vergießt die Gleise, ein Uebelstand, 
der auch bei den gewöhnlichen Hauben eintritt, wenn 
die Schlacke zu dünnflüssig ist. Anders liegen die 
Verhältnisse, wenn man nicht flüssige Schlacke, son- 
dern feste Rückstände, z. B. Birnenausbruch, glü- 
hende Brennstoffrüekstände der Birnen und Rück- 
stände, die beim Ziehen der Schachtöfen fallen, ent- 
fernen will; da bewährt sich die nach oben verbrei- 
terte Form ausgezeichnet. Alle Wagen haben die 
Kippvorrichtung der alten Witkowitzer Wagen, bei 
der zunächst zwei Kreissegmente aufeinander ab- 
rollen und am Ende dieser Wälzbewegung die Mulde 
plötzlich um einen Dorn kippt. Hierbei wird die 
Mulde durch zwei gegen einen Ansatz stoßende 
Riegel in der Mittellage gehalten. Die Hubertus- 
hütter Mulden werden ohne weiteres von Hand gekippt, die 
Witkowitzer, da größere Gewichte in Frage kommen, mit 
Hülfe von zwei unter der Wagenbühne lose auf einer ge- 
meinsamen Achse sitzenden Kettentrommeln, die mittels Stirn- 
radübersetzung von Hand gedreht werden. 

Die bei diesen Wagen gewählte Kippbewegung hat den 
Nachteil, daß die Mulde sich nicht während des ganzen Kipp- 
vorganges gleichmäßig bewegt; sie kommt vielmehr während des 
letzten Teiles der Bewegung leicht ins Schießen und schlägt 
alsdann in der untersten Stellung mit ziemlicher Gewalt gegen 
die Anschläge: welcher Umstand zwar für das Lösen der an- 


Fig. Cund 8. 


Schlacken-Kippwagen der Hu bertushütte. 


gesetzten Schlackenkruste von Vorteil ist, die Haltbarkeit der 
betreffenden Muldenteile aber stark beeinträchtigt, besonders bei 
der rohen Behandlung, der diese Wagen stets ausgesetzt sind. 
Dieser Umstand hat neuerdings zu andern Kippvorrichtungen 
geführt; zugleich ist man wieder dazu übergegangen, die 
Mulden unten zu verbreitern und die beiden Stirnwände in 
der Fahrtrichtung steiler zu machen, um das Ueberspritzen 
während der Fahrt zu verringern. Fig. 9 und 10 zeigen 
eine Ausführung, bei welcher sich die Mulde auf untergeleg- 
ten Schienen abwälzt, während Fig. 11 und 12 die bereits 
früher besprochene!) Abwälzung aufweisen, wobei an den 
Mulden befestigte Zahnkränze sich auf Zahnstangen ab- 
wälzen, die auf dem Wagengestell liegen. Die früher dar- 
gestellte Bauart der Gelsenkirchener Gußstahl- und Eisen- 
werke vorm. Munscheid & Co. mit zwei schmalen 

Mulden auf einem Wagengestell?) ergibt bei glei- 

chem Inhalt eines Wagens geringere Seitenlänge 

A der einzelnen Mulde, und die Mulden sind daher 
haltbarer. Im vorliegenden Falle ließen sich 


zwei Mulden auf der Wagenplatte nicht unter- 
bringen, da die Untergestelle der alten Hauben- 
wagen, Fig. 1 und 2, benutzt wurden. Die Form 
der Mulde stellt den unter diesen Verhältnissen 
größtmöglichen Rauminhalt dar. Für einen ober- 
schlesischen Hochofen mit einer Tagesleistung von 
rd. 130 t Thomasroheisen, wobei durchschnittlich 
83 bis 85 vH Schlacke fallen, genügen 4 solche 


) Z. 1903 S. 658. 
2) ebenda. 
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Fig. 9 und 10. 


Fig. 9 bis 12. Neuere Kippvorrichtungen. 
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Muldenwagen, von denen meist einer jeweilig ausgebessert 
wird. 

Alle beschriebenen Mulden, die aus Gußeisen oder Stahl- 
guß hergestellt werden, springen leicht; oft tritt dies nach 
40 bis 60 Ladungen ein. Um nun in solchen Fällen nicht 
die ganze Mulde fortwerfen zu müssen, ist man wie bei den 
Hauben dazu übergegangen, sie aus einzelnen Stücken zu- 
sammenzusetzen. Schon die alten Witkowitzer Mulden, Fig. 5 
und 6, hatten einen besonderen Boden, und diese Trennung ist 
auch bei den Mulden nach Fig. 7 und 8 beibehalten. Bei der 
Verwendung zur Abfuhr fester Rückstände springt das Ge- 
fag allerdings nicht so häufig. Gegenüber den aus einem 
Stück gefertigten Mulden nach Fig. 11 und 12 ist die 
Friedenshütte, der ich zum großen Teil die Angaben über 
die vorbesprochenen Ausführungen verdanke, dazu überge- 
gangen, die Mulde in 6 Teile zu zerlegen, Fig. 13 bis 15. 
Bemerkenswert ist, daß sich die in Stahlguß hergestellten 
Mulden ganz gleichmäßig an den Seitenwänden in der in 
Fig. 15 punktiert angedeuteten Weise verziehen. Bei 
nach Fig. 11 und 12 aus einem Stück hergestellten er = 
ist "diese Formänderung mitunter so stark, daß die Mulde 


Fig. 13 bie 15. 


Sechsteilige Schlackenmulde der Friedenshütte. 


ringt. Dies Verziehen 
tit aE sehr bald ein. 
Da sich die erstarrte 
Schlackenhaut dann nicht 
mehr gut löst, 80 werden 
die Wagen ausgebessert, 
indem man die verbogene 
Stelle im Feuer erwärmt 
und zurückhämmert. Guß- 
eiserne Mulden verziehen 
sich zwar nicht, ‚springen 
dagegen um 80 früher, und 
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die in die Sprünge einfließende und darin erstarrende 
Schlacke ist ebenfalls dem Auskippen der Schlackenhaut hin- 
derlich. 

Die Konstruktion der vorstehend beschriebenen Schlacken- 
wagen, die sich mit geringen Abweichungen auf vielen 
deutschen Hüttenwerken finden, zeigt das Bestreben, die 


Mulden auf einem zweiachsigen Gestell unterzubringen; da- 


durch wird sie ziemlich hoch gelegt, die erwähnten Uebel- 
stäinde des Ueberspritzens während der Fahrt vermehren 
sich, und man ist in den Größenabmessungen der Mulden 
ziemlich beschränkt, denn der Inhalt reicht höchstens bis 
3 ebm. In Amerika ist die Entwieklung infolge der größe- 
ren zu bewältigenden Schlackenmengen von vornherein dar- 
auf ausgegangen, Mulden größerer Abmessungen auf Nor- 
malspurgleisen zu verwenden, und so hat man gleich davon 
abgesehen, die Mulden auf einem zweiachsigen Gestell unter- 
zubringen, hat sie vielmehr zwischen zwei Drehgestellen 
aufgehängt. Dies hat den Vorteil, daß man leichter und 
mit geringeren Schwankungen durch die vielen Kurven in 
den Hüttengleisen hindurchfährt; außerdem liegt der Schwer- 
punkt der Mulden tiefer, und die Schwankungen und Er- 
schütterungen haben geringeren Einfluß auf den Inhalt. 
Allerdings ist dieser Gedanke auch bereits früh in Deutsch- 
land aufgetaucht; G. Stahlschmidt in Aherhammer bei 
Kreuztal hat bereits in den 80er Jahren Wagen mit zwischen 
zwei Drehgestellen aufgehängten Kippfannen für den Köln- 
Müsener Verein in Kreuztal gebaut!). Hier lagen aber die 
Zapfen des die Pfanne tragenden Ringes fest in den auf den 


Fig. 16 und 17. 
Kippwagen von M. H. Treadwell & Co. 
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Drehgestellen stehenden Lagern. Die Weimer Machine Works 
in Lebanon, Pa., haben zuerst in Amerika diese Bauart 
aufgenommen und in der Weise verbessert, daß sie die 


Pfanne während des Kippens in seitlicher Richtung verschieb- 
bar gemacht haben. 


Eine derartige amerikanische Konstruktion, wie sie bei 
der Lorrain Steel Co. in Lorrain, O., benutzt wird, ist 
bereits früher in dieser Zeitschrift beschrieben’); die Kipp- 
bewegung entspricht dabei der in Fig. 117 Z. 1903 S. 523 
dargestellten Bewegung des in Z. 1900 S. 189 beschriebenen 
Roheisenwagens. Die Wagen scheinen sich bewäbrt zu 
haben, denn die National Steel Co. in Youngstown hat 
ähnliche Wagen gleichen Pfanneninhalts angeschafft, deren 
Bauart einige Verbesserungen gegen die frühere Konstruktion 


1) Stahl und Eisen 1891 S. 3783. 
3) Z. 1901 8. 561. 
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aufweist); Erbauer der neuen Wagen sind M. H. Tread- 
well & Co. in New Vork. Der in Fig. 16 und 17 darge- 
stellte Wagen trägt ebenso wie der frühere die in einen 
Ring eingehängte Pfanne auf zwei Drehgestellen; diese sind 
aber jetzt durch das in Stahlguß hergestellte Verbindungs- 
stück A zu einem Untergestell vereinigt, so daß die Stöße, 
welche der Wagen infolge der vielen Unebenheiten auf den 
schlecht verlegten Hüttengleisen aushalten muß, nicht mehr 
vom Pfannenring, sondern vom Untergestell aufgenommen 
werden. Die Pfanne rollt bei der seitlichen Bewegung des 
Kippens mit breiten Zylinderflächen auf den Wälzflächen a 
ab, während die beiderseits auf die Achse aufgesetzten 
Zahnsegmente ö in die Zahnstangen c eingreifen. Die Kipp- 
bewegung ist geblieben, der Antrieb jedoch abgeändert 
worden, so daß der Arbeiter der Pfanne nicht mehr folgen 
muß, sondern seinen Stand behält; zu diesem Zweck sind 
auf dem einen Drehgestell zwei Böcke aufgebaut, die eine 
Schnecke s tragen, in welche das auf der Achse des Pfannen- 
ringes sitzende Schneckenrad w eingreift. Das Handrad 
wird auf der von der Kippvorrichtung abgewendeten Seite auf. 
gesetzt und dreht die Schnecke mittels eines einfachen Stirnrad- 
vorgeleges. Beim Kippen rollt das mit w verbundene Zahn: 
segment ö, dem an der entgegengesetzten Seite ein gleiches 
Segment entspricht, auf der Zahnstange c ab; dabei bleibt 
das Schneckenrad in Eingriff mit der Schnecke. (Eine ähn- 
liche Kippvorrichtung findet sich übrigens bereits bei den 
von Thomas Wood in den 80 er Jahren für die Ebbw Vale- 
Stahlwerke in Wales konstruierten Roheisenwagen ).) 

Auch P. T. Berg, Ingenieur der Carnegie Steel Co., hat 
zusammen mit der Firma William B. Pollock Co. in 
Youngstown einen Schlackenwagen konstruiert, der in Fig. 18 
bis 20 dargestellt ist). Der Antrieb ist aus den Figuren 
ohne weiteres zu ersehen. Er ist etwas einfacher als bei 
der Treadwellschen Bauart, da das Schneckenrad unmittelbar 
in die auf dem Gestell befestigte Zahnstange eingreift und 
sich auf ihr abrollt, während dort noch besondere Zahnseg- 
mente verwendet sind, wohl aus dem Grunde, weil die Zahn- 
stange beim unmittelbaren Eingriff des Schneckenrades be- 
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stehen bleiben. Diesem Uebelstande begegnen Vorrichtungen 
mit denen die Schlackenkruste auf mechanischem Wege aus 
den Pfannen entfernt wird. Fig. 21 zeigt den Gedanken 
einer solchen Vorrichtung). In die Pfanne, die aus Gußeisen 
oder Stahlguß hergestellt ist (man kann auch eine schmied- 
eiserne Pfanne mit gußeisernem Einsatz, letzteren entweder 
aus einem Stück oder mit einem Boden versehen, verwen- 
den), wird auf den Boden eine Platte gelegt, die sich mit 
einem Ansatz in einer Durchbohrung des Pfannenbodens 
In dem Ansatz steckt 
ein Stock, der am Ende eine 
Rolle trägt; über diese ist 
ein Seil gespannt, dessen 
eines Ende mit einer Oese 
über eine an der Pfanne be- 
festigte hakenförmige Stange 
gelegt, und dessen anderes 
Ende an die Lokomotive des 
Schlackenwagens angeschlos- 
sen wird. Beim Anzieben des 
Seiles wird die Schlacken- 
kruste in der in der Figur 
dargestellten Weise von der 
Pfannenwandung abgedrückt. 
Der Haken ist so geformt, 
daß die Oese abrutscht, wenn 
die Kruste zu fest sitzen sollte, damit die Stange nicht bricht; 
sie rutscht ferner ab, wenn die Kruste weit genug abgestoßen 
ist. Die Pfanne wird beim Ausdrücken in die gekippte Stel- 
lung umgelegt, so daß die Kruste alsbald herausfällt. 

In Deutschland hat man die von den Amerikanern ge- 
gebenen Anregungen eifrig aufgegriffen, und es beschäftigen 
sich neuerdings die Jünkerather Gewerkschaft in Jünke- 
rath (Rheinland) und die Weilerbacher Hütte in Weiler- 
bach, Kreis Bitburg, mit dem Bau von Schlackenwagen unter 
Anlehnung an amerikanische Vorbilder, die sie dentschen 
Verhältnissen anzupassen bemüht sind. Im folgenden sind 
einige ihrer Ausführungen besprochen. 


Fig. 21. 


Pfanne mit Aushebevorrichtung. 


Fig. 18 bis 20. 


Schlacken wagen von P. T. Berg und der William B. Pollock Co. 
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rend aber bei er Tread Ä 
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Mauern i Kanor Pflegen ihre Schlackenwagen auszu- 
„Bas Jedoch häufige Ausbesserungen und Erneue- 


run khai koa: 
iù gen, namentlich bei basischer Schlacke, verlangt. Ferner ist 
Zeit nötig, und außerdem 


t 2 e 2 
mi de 8 alten ziemlich viel 


i Chlacke von der A 8 
weigelt üsmauerung mühsam losge- 
aten. Jeder Wagen kann daher täglich nur 
l machen und muß oft lange Zeit unbenutzt 
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Fig. 22 bis 25 zeigen die Bauart der Jünkerather Ge- 
werkschaft, die in ihrem Gesamtaufbau der in 2. 1901 
S. 561 beschriebenen amerikanischen Bauart Ahnlich ist; 
doch ist die deutsche Firma bemüht gewesen, das Eigenge- 
wicht des Wagens im Verhältnis zum Fassungsvermögen 
möglichst gering zu halten. Der dargestellte normalspurige 
Wagen von 7 cbm Inhalt, der 20 t Schlacke faßt, wiegt 25 t, 
und ein noch größererer Wagen von 9½ cbm Inhalt, der bis 
30 t Schlacke faßt, wiegt 33 t, während der früher be- 
schriebene amerikanische Wagen bei 14 bis 17 t Inhalt 
bereits 25 t wiegt Die Jünkerather Gewerkschaft baut diese 
Schlackenwagen, die sie selbst als verbesserte amerika- 
nische Schlackenwagen bezeichnet?), seit 2½ Jahren und 
hat bereits eine größere Anzahl für namhafte Hüttenwerke 


geliefert. 


1) Am. Patent Nr. 618256. = 
7) D. R. P. Nr. 116254. 
1601 
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Die Pfanne ist init einem Winkeleisenkranz in den Trag- 
ring eingehängt und kann leicht ausgewechselt werden. Der 
Tragring rollt mittels zweier Zapfen auf den in der Mittel- 
achse der Drehgestelle liegenden Tragbabnen 4; der mittlere 
Teil der mit dem Tragzapfen aus einem Stück gefertigten 
Rollräder ist als Zabnrad ausgebildet und greift in die Zahn- 
stange der Tragbahn ein. Durch eines der beiden Hand- 
räder B wird mittels Schnecke und Schneckenrades das 
Ritzel C getrieben, das in den Zahnkranz des Rollrades ein- 


Schraubenspindel D, die mit der Ausstoßstange fest verbunden 
ist, vorgeschoben wird. Die Schneckenradmutter und die 
Schnecke sind in einem zweiteiligen Gehäuse eingeschlossen, 
an welehes das Stützrohr 4 und ein über die Spindel D ge- 
setztes Schutzrohr E angeschraubt sind. 

Die Einrichtung, so praktisch sie auf den ersten Blick 
zu sein scheint, hat den Nachteil, daß sie eine genaue Hö- 
heneinstellung verlangt, damit die Spindel richtig an den 


í ‚ Pfannenboden angesetzt wird. Wird hierbei nicht mit der 
greift und dieses auf der nötigen Vorsicht vorge- 
Tragbahn sich abwiälzen Fig. 22 is 25. gangen, so treten Verbie- 
läßt. Das Ritzel C ist in $ gungen und Brüche ein, 
ein Gehäuse D eingesetzt, Schlackenwagen der Jünkerather. Gewerkschaft. und die Lafette und ihre 
welches lose auf dem Zap- _ = — — ——— — Einrichtung werden un- 
fen des Tragringes sitzt ' brauchbar. Die Folge ist, 
und sich seitlich mit fort- 


daß man im Betrieb bald 
von ihrer Benutzung ab- 
sieht und sich auf andere 
Weise, z. B. durch kräftige 
Schläge gegen die Boden- 


bewegt. Der Trog des 
Schneckenrades und die 
Schneckenwelle mit den 
beiden Handrädern sind 
mit diesem Gehäuse fest 


raten - - platte, hilft. Für die un- 
verbunden, machen also SP a i JURAN af i geschulten Arbeiter der 
ebenfalls die seitliche Be- AM 8 a wu 


Hüttenwerke sind solche 
vorsichtig zu handhaben- 
de Einrichtungen nicht 
zweckmäßig; erstes Erfor- 
dernis ist hier einfache und 
kräftige Bauart, damit die 
Hülfsmittel den Anforde- 
rungen des Hüttenbetrie- 
bes genügen können. 


wegung mit. Die An- 
ordnung des Getriebes 
gleicht in ihrem Grund- 
gedanken der alten Wei- 
merschen Konstruktion, die 
Ausführung ist jedoch er- 
heblich verbessert worden. 
Die Kippbewegung der 
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Pfanne entspricht der in Fig. 117 
Z. 1903 S. 523 dargestellten Bewegung. 
Der Wagen wird entweder mit einem 
einzigen mittleren Buffer, wie auf der 
linken Seite gezeichnet, oder wie rechts 
gezeichnet mit zwei Buffern und mitt- 
lerem Kupplungshaken, entsprechend 
den Normalien der preußi-schen Staats- 
eisenbahnen, gebaut. 

Die Pfanne selbst ist aus Blech 
und Winkeleisen zusammengenietet 
und enthält einen gußeisernen Ein- 
satz mit zwei schräg stehenden nn 
zwei angeschre deen Ansgußschnanzen. In den Boden des | Dieser Umstand ist wohl auch die Veranlassung dafür ge- 
Eins am kreisrunde Platte eingesetzt, an welcher | wesen, daß die Ausdrückvorrichtung auch tragbar ohne Lafette 
insatz 
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“ : 1 ift. iese, Fig. 26 bis 28 ausgeführt wird. Das Stützrohr wird dann, Fig. 30, über zwei 
1 1 3 . 155 durch die an dem festen Pfannenboden sitzende Bolzen a gesteckt und 
ist au! een > i 11 8 Handrades b in der Höhe verstell- mit Keilen befestigt. An dem andern Ende des Stützrohres 
Schrauben indie Vorrichtnng selbst ist in Fig. 29 noch be- sitzt eine zweiteilige Hülse ö, in welcher sich die Mutter e 
par Ben si In dem Stützrobhr A, das sich gegen den dreht. In dieser Mutter schiebt sich die Spindel d vorwärts, 
sonders dargeste pf ne legt verschiebt sich die Ausstoß- | da in die Hülse 5 ein Keil f eingesetzt ist, der ‚in eine Nut 
5 Rn = ch Drehen der Schneckenradmutter C die . der Schraubenspindel eingreift. Ueber die Spindel ist ein 
stange B, indem dure Schutzrohr e gesteckt. Die Mutter c wird durch das Handrad 
y D, R, P. Nr. 116254. 9 gedreht. 


en 1 P Frölich: Maschinelle Einrichtungen im en 1175 
15 = Den „ Fig. 26 bis 29. Ausdrück vorrichtung der Jüukerather Gewerkschaft. verworfen werden, wäh- 
di gen der Weilerbacher 5 rend bei Verwendun 
hie Hütte zeigen Fig. 31 Fig. 26. einer Ausdrückvorrich. 
192 bis 33. Auch bei ihm tung die Kruste trotz- 
ö ist die Pfanne an einem dem herausgedrückt 
T K. Tragring mit zwei Zap- werden kann. Wagen 
ie fen auf Drehgestellen dieser Bauart werden 
ah nach Art des Weimer- für einen Pfanneninhalt 
11 Wagens gelagert; da bis zu 9 cbm hergestellt. 
wur die Pfanne jedoch einen Für kleinere Schlak- 
. steileren Kegel hat, kenwagen auf Schmal- 
he ch konnte der Abstand der spurgleisen, wie sie Fig. 
ni Èn Drehgestelle verkürzt 34 und 35, S. 1177, für 
E uad die Lager in deren einen Inhalt von 1,7 cbm 
. Mitte aufgesetzt wer- darstellen, kann der ge- 
T den, obwohl die Trag- ringen Spurweite wegen 
me ib zapfen ganz nahe an von einer seitlichen Be- 
an die Pfanne herangerückt wegung Abstand genom- 
9119 sind. Die Kippvorrich- men werden. Hierbei 
baie tung stimmt in ihrer entspricht die Bewegung 
die Wirkung mit der in der Schnauze der Fi 
1 Fig. 117 Z. 1903 S. 523, 116 in Z. 1903 S. 523. 
dir dargestellten überein. Will man die seitliche 
dhas“ Auf den Zapfen sitzen Bewegung trotzdem bei- 
rie die Rollen 4, die in behalten, so führt die 
; Ere der Mitte eine Verzah- Weilerbacher Hütte die 
Ai nung B tragen; diese in Fig. 36 und 37 dar- 
1 greift in die Triebstock- gestellte Kippvorrich- 
niri sange C ein. Durch tung aus; hierbei ent- 
abe. Drehen der Schnecke spricht die Bewegung 
en D und damit des der Schnauze wieder 
Schneckenradsegmentes der in Fig. 117 Z. 1903 
E vird die Pfanne zur S. 523 gezeichneten. 
Seile gerollt und gleich- Auf der Achse des 
zeig gekippt. Dabei Handrades sitzt eine 
bewegt sich der Kasten Schnecke, die in ein 
F mit zur Seite und Zahnsegment & eingreift 
ummi die Schnecke auf und es nach rechts 
der Spindel G mit. Für oder links dreht; mit 
den Antrieb der Spin- dem Segment ist fest 
del G dient ein Grisson- verbunden eine Stange 
Getriebe H, I mit Hand- T, welche die Pfanne 
mittels des Zapfens Z, 
durch den sie hindurch- 
7 gesteckt ist, kippt. Gleichzeitig rollt der Zapfen P auf einer 
dig. 29. | Gleitbahn am Wagengestell zur Seite, und das auf P sit- 
ann * l — ` zende Zahnrad X greift dabei in eine feste wagerechte Zahn- 
| Stange ein. Die Anordnung wird natürlich teurer als dieje- 
| r | nige nach Fig. 34 und 35. 
A zz | 
ee b 
N e BU ES] F g. 30. 
È Al 4 Tragbare Ausdrückvorrichtung der Jünkerather Gewerkschaft. 
i 
un Gens Getriebe ist gewählt, um mit 
Dingen Kraft kippen zu können. 
nn besteht aus Schmiedeisen 8 
mers Schrei Einsatz, der zwei be- N 
gell, re trägt; die steile Ke- Jab | 
ippvinke] rindang mit einem großen RA | A 2 
15 dr soll die Anwendung einer Te N eee eee N 
u i ckyo .. Rn DUAL U UAitttititttttttittttttttt i 
ji num i richtung überflüssig machen 47 5 m 
5 eigenes 95 erhärtete Kruste dureh ihr ii | | 
x J fall 1 25 aus der Pfanne heraus- 2 5 
*. ob d S wird sich jedoch fr en 
T Dar sttzpfannen den starken a 
IR Schlack “schied beim Einlassen der 
it zur, aushalten werden, ohn 
11 bekommen. ohne Sprünge | 
j „ An sich gie tritt dies aber ein, 80 
u ben fest, 15 Chlacke in den Sprün- 
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An dieser Stelle 
möge noch ein ameri- 
kanischer 


Roheisenwagen 


besprochen werden, des- 
sen Kippvorrichtung in 
ihrer Wirkungsweise 
mit der in Z: 1900 
S. 189 beschriebenen 
übereinstimmt, s. Fig. 
117, Z. 1903 S. 523; 
der mechanische An— 
trieb ist jedoch anders. 
Der Entwurf stammt von 
P. T. Berg, die Aus- 
führung, Fig. 38 bis 41, 
von der William B. 
Pollock Co. in Youngs- 
town?), mit der zusam- 
men Berg auch den oben 
beschriebenen Schlak- 


) Iron Age 14. August 
1902 S. 14. 


Fig. 31 bis 33. 


Kippwagen der Wellerbacher Hätte. 


Jnhalt rd 9chm 
! 


Fig. 36 und 37. 


Kippwagen der Weilerbacher Hütte für Schmalspurgleise. 


kenwagen gebaut hat. 
Im Gegensatz zu jenem 
hat dieser Wagen nur 
zwei Laufachsen, und 
die Pfanne hängt mit 
ihrem unteren Teil in 
das als Rahmen ausge- 
bildete Gestell hinein!). 
Der Rahmen ist aus ge- 
preßtem Stahl herge- 
stellt. Beim Kippen 
rollt das fest auf der 
Achse des Tragringes 
aufgekeilte Schnecken- 
rad a, dem an der ent- 
gegengesetzten Seite 
ein Segment ai ent- 
spricht, auf der Zahn- 
stange b ab, indem es 
durch die Schneckec von 
der Handkurbel d aus 
mittels zweifacher Stirn- 


I) Vergl. die deutschen 
Ausführungen Z. 1903 8. 
522. 
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radübersetzung in Bewe- 

gesetzt wird. Die 
Uebersetzung ist so groß, 
daß ein Mann das Kippen 
vornehmen kann; aller- 
dings geht es entsprechend 

ı vor sich. Um das 
Pfannengewicht aufzuneh- 
men, sind an dem Zahnrad 
a und dem Zahnradsegment 
a, noch Rollflächen e, Fig. 
41, vorgesehen. Die Pfan- 
ne ist in den Tragring ein- 
gehängt und stützt sich 


TRE 


Fig. 34 und 35, 


Kleiner Schlackenwagen der Wellerbacher Hütte für Schmalspur. 


Fig. 38 bis 41. Robeisenwagen von P. T. Berg. 


Fig. 39. 


a — — ä — = 
— — — 


auf ihn mit Winkeln Í, 
die auch am Ringe be- 
festigt sind; nachdem die- 
se Befestigung gelöst ist, 
kann sie leicht ausge- 
hoben und ausgewechselt 
werden. Die Pfanne soll 
nur nach einer Seite ge- 
kippt werden; dement- 
sprechend hat sie nur eine 
Schnauze, und auch die 
Zahnstange b und das 
Segment a, sind nur hier- 


für ausgebildet. 
(Forts. folgt.) 
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Technische Hochschulen oder technische Fakultäten? 
Von Kammerer, Charlottenburg. 


des in langer mühevoller Arbeit Gewordenen darstellen. Es 
wird daber gerechtfertigt erscheinen, einen kurzen Rückblick 
auf die Entwicklung der Technischen Hochschulen zu werfen 


Das amerikanische Vorbild. 


l Es ist bezeichnend für die letzte Zeit, daß es bei uns 
in Deutschland nicht mehr wie vor Jahrzehnten üblich ist, 
eine Untersuchung mit der Darstellung der Verhältnisse bei 
den Griechen und Römern zu beginnen: mehr und mehr hat 
= nn daran gewöhnt, amerikanische Verhältnisse als Zu- 
reiser zu betrachten. Ob mit Recht oder Unrecht, 
mag hier dahingestellt bleiben. 

Me kennt keinen Unterschied zwischen Universi- 
lk = Technischen Hochschulen Beide bestehen dort 
Kai paa, teils verbunden; Organisation und grund- 
Dirse Ge bschauungen sind nicht wesentlich verschieden. | 
1 ist naturgemäß, denn alle Hochschulen 

aug mit Te i rzeugnisse der Gegenwart, in keiner Rich- 

Be 8 tionen und überlieferten Anschauungen be- 
en legt ig Freiheit von Bestehendem und Ueberliefer- 
ie nr Sji Amerikas: die Jugendfrische seiner | 
i 5 ar angel einer mehrhundertjährigen Entwick- 
81 er aueh die Schwäche: das Unkünstlerische des 

. 5 Kulturlebens gegenüber dem europäischen. 
er Trick wir gelernt haben, alles Werdende im Licht 
f e zu betrachten, wissen wir recht gut, 
dees auf 55 fremden Entwicklung nicht ohne wei- 
$ gibe nichts 5 . aufgepfropft werden dürfen. 
gen Unverändert erkehrteres, als amerikanische Einrichtun- 
reksichigun ai, unser Land übertragen zu wollen ohne | 
sieh mit a vorausgegangenen Entwicklung, die 

gkeit bei uns vollzo 
derseits wäre es auch unricht; oe 

von Hochschulen ausschließ V . 

jeßlich das bei uns Bestehende als 


| 
Sig. 1. 
| Entstehung der deutschen Technischen Hochschulen 


1750 


den gelte | 
| n zu lass * 
ee Arta re une Berücksichtigung dessen, was | Soo; i gegründet: Hochschule seit: 
| ; ; ine planmäßi se y f 799 Bau-Akademie 7 
auf die bestehende Entwick] Pam äßige Neugründung > | 1 Berlin fisa Gewerbe-Aka- ii 
“ ein gesundes Fu F ung sich aufbauen müssen, 5 | Ds demie 1879 
Neues daraufbanen i ament haben soll, und wird so- j | 3 Stuttgart i 1325 1851 
amentes zulässig ist rien, als es ohne Ueberlastung des $ | $ p tie . 1825 1865 
Die geplant 8 . | . amstadt 1836 1868 
| en und p | ? 6 Aachen 1570 > 
Schalen in Dan 5 Buchen Neugründungen von 8 l 7 Braunschweig 1745 1 
er werden Lebensfähigkeit nur ý ý 9 oe 1001 18:7 
. ne gesunde Weiterentwicklung | ©, 10 Danzig 11 155 
11 Breslau. 8 180 1 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Die Entwicklung der Technischen Hochschulen in 
Deutschland. 


Die Anfänge der deutschen Technischen Hochschulen 
fallen in eine seltsame Zeit. Als das erste Drittel des 
19. Jahrhunderts seinem Ende guging, konnte es auf eine 
Zeit höchster Blüte literarisch-ästhetischer Betätigung zurück- 
blicken und gleichzeitig auf eine Zeit äußersten wirtschaft- 
lichen und politischen Tiefstandes in Deutschland. Es gab 
damals wohl einen in mehrhundertjähriger, langsamer Ent- 
wicklung herangewachsenen Bergbau und gewerbliche Müh- 
lenbetriebe einfachster Art; aber diese Gewerbe waren iso- 
liert von der Außenwelt, wurden in handwerksmäßiger Ueber- 
lieferung betrieben, beschäftigten nur einen verschwindend 
kleinen Teil der Bewohner und konnten auf das Wirtschafts- 
leben des Landes keinen nennenswerten Einfluß ausüben. 
Anders im Auslande! Während sich Deutschland in pbilo- 
sophischen Spekulationen erging, konstruierten Watt und 
Stephenson Dampfmaschinen und Eisenbahnen, bauten die 
französischen Ingenieure ein planmäßiges Netz von Wasser- 
strafen. Einsichtige Männer in Deutschland erkannten, daß 
eine wettbewerbfähige Industrie nur durch Verbreitung tech- 
nischer Intelligenz gegründet werden könne. Die auf ihre 
Veranlassung damals ins Leben gerufenen technischen 
Schulen, Fig. 1), waren sehr bescheidene Anfänge Der 
Unterricht setzte sich zusammen aus mathematischen Lehr- 
fächern, die von der Universität herübergenommen waren, 
und aus handwerksmäßig betriebener Technologie, die der 
damaligen empirischen Praxis entnommen war. Außer eini- 
gen Männern, wie Beuth, die in England gewesen waren 
und das Wesen der dortigen Technik kennen gelernt hatten, 
glaubte in Deutschland niemand recht an die Zukunft der 
technischen Schulen. Mit den bescheidensten Mitteln ausge- 
stattet, mußten die Schulen aus eigener Kraft sich weiter 
helfen. Durch hervorragende Lehrer wurde indessen bald 
eine selbständige technische Wissenschaft geschaffen, die das | 
roh Empirische abzustreifen versuchte und doch nicht außer 
acht ließ, daß die Wurzeln ihrer Kraft einzig und allein in 
der Anwendung ihrer Ergebnisse auf technisches Schaffen 


lagen. 


Einwirkung der Technischen Hochschulen auf das 
praktische Leben. 


— — ͤx— 


Der enge Zusammenhang zwischen den Technischen 
Hochschulen und dem technischen Schaffen ist deutlich er- 
kennbar aus einem Schaubild, Fig. 2°), welches 


Preußen. Der industrielle Anstieg wird begleitet von einer 
raschen Zunabme der Einwohnerzahl; trotz dieser Zunahme 
vermindert sich vom Jahre 1885 an die Auswanderung, weil 
die zunehmende Ausdehnung der Industrie der Bevölkerung 
Arbeit und Einkommen verschafft. 


Vorübergehender Doktrinarismus im technischen 
Unterricht. 


Um die Mitte des 19. Jahrhunderts war die Selbständig- 
keit der technischen Schulen so weit entwickelt, daß ihre 
Umwandlung in Technische Hochschulen erfolgen konnte. 
Diese Umwandlung vollzog sich in den drei Jahrzehnten 
zwischen 1850 und 1880 in Dresden und den süddeutschen 
Hochschulen. Eine eigentümliche Entwicklung zeigt die 
Berliner Hochschule, die aus zwei Wurzeln erwuchs: aus der 
Bau-Akademie, die schon 1799 gegründet worden war, und 
zwar von vornherein mit Hochschulorganisation, und aus der 
Gewerbe-Akademie, die als Gewerbeschule 1821 entstanden 
war; die Vereinigung beider zur Technischen Hochschule er- 
tolgte erst im Jahre 1879. 


Die Umwandlung in Hochschulen entfachte einen regen 
wissenschaftlichen Eifer, der vorübergehend zu einer etwas 
einseitigen Betätigung führte. In dem Bestreben, alles Em- 
pirische sorgfältig zu vermeiden, ließ man sich dazu verfüh- 
ren, der Deduktion und Abstraktion einen allzu großen Spiel- 
raum zu lassen. Die Folge davon war die Aufstellung von 
Theorien, die nicht auf dem Versuch oder der Erfahrung be- 
ruhten und die Anwendung außer acht ließen. Dies führte 
naturgemäß vorübergehend zu einer Entfremdung von der 
Praxis. Das Bedürfnis der Industrie nach Ingenieuren, die 
nicht einseitig ausgebildet waren, trat aber alsbald als natür- 
liches Gegengewicht gegen diese doktrinäre Strömung aul. 
Hochschullehrer, die selbst in engem Zusammenhang mit der 
Industrie tätig waren, traten als Reformatoren auf, und nach 
einigem Widerstreben der Nur-Theoretiker gelang es, die 
Anpassung der Technischen Hochschulen an die Bedürfnisse 
der Industrie in vollem Maße wiederherzustellen und durch 
Vertiefung des konstruktiven Unterrichts, Gründung der Ma- 
schinenlaboratorien und Heranziehung von wissenschaftlich 
und praktisch zugleich erfahrenen Lehrkräften Ingenieure 
so auszubilden, daß sie ihren Beruf voll erfüllen und den 
scharfen Wettbewerb mit dem Ausland mit Erfolg aufnehmen 
konnten. 


Lebensbedingungen der Technischen 


i i ider i tellt. 2... Horer Hochschulen. 

die Entwicklung beider in Preußen dars 5 | 
i Die Einwohnerzahl steigt nach den napo- hi Dieser Rückblick auf die Entwicklung der 
leonischen Kriegen sehr langsam his gegen die l Technischen Hochschulen läßt deutlich erkennen, 
Mitte des Jahrhunderts. Um diese Zeit setzt | daß ihre Lebensfähigkeit einzig und allein auf 
- i Hochschulen mit rasch |} MMM Toner |00 inrer Anpass das praktische Leben beruht 
die Entwicklung der Hochse li 15 er Anpassung an das p e Le ruht. 
zunehmender Besucherzahl ein. Bald darauf ' / | Sobald sie diese Anpassungsfähigkeit a 
— den sechziger Jahren an — beginnt „ würden, wäre ihr Schicksal besiegelt. ie 
in ee Steigen der Roheisenerzeugung in 9% Antaios aus der Erde, saugen sie aus dem prak- 
i 0 | 4 tischen Leben die Kraft zu ibrer Entwicklung 
: | d Weiterbildung. Diese Erkenntnis des inneren 
Fig. 2. im, 14000 d : 
1 ae" À Wesens der Technischen Hochschulen muß bei 
Entwicklung des preußischen Staates und seiner g A | a Be jeder Neugründung das Leitmotiv bil den, essen 
Technischen Hochschulen im 19 Jahrhundert. fi | , i 15 Hand alle Maßnahmen zu beurteilen und zu ge- 

li af Seatızsı 1“ stalten sind. 


i Katalog des Deutschen ' 
) Das Schaubild Fig. 1 ist dem amtlichen 


telung in St. Louis entworfen worden. 
8 


f IM] Auswanderer 


Universitätsanschauung. 


Wiederholt waren im Laufe des 19. Jahr- 
hunderts Versuche gemacht worden, technische 
Lehrfächer in den Universitätsunterricht einzu- 
fügen. Diese Versuche konnten aber naturgemäß 
zu einem weiteren Vordringen technischen Unter. 
richts in das Universitätsgebiet nicht führen, weil 
ihre Bestrebungen dem Grundsatz der Universi- 
täten zuwiderliefen, daß die Wissenschaft nicht 
der Anwendung wegen, sondern um ihrer selbst 
willen gepflegt werden müsse. In diesem Grund- 
satz — der Ausstrahlung des Humanismus — liegt 
eine gewaltige Kraft. Er hat viele Wissenschaften zur Blüte 
gebracht, die ohne ihn verkümmert wären, und er hat man- 
chen Forscher dazu getrieben, seine Lebensaufgabe an eine 
Arbeit zu setzen, die nicht ihm, sondern der Nachwelt 


nischen Wissenschaftrn an 
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n ließ. Wie aber bei allem Licht Schatten ist, 
derseits die Entfaltung der tech- 
den Universitäten gehindert. Es 
chniscuen Hochschulen eine Zeit gegeben, wo 
man ebenfalls glaubte, daß die Anwendung als etwas Neben- 
sächliches zu betrachten sei, und daß die technische Wissen- 
schaft um ihrer selbst willen gepflegt werden müsse. Die 
Uebertragung dieses Satzes auf die technischen Wissenschaf- 
ten bedeutet einen großen Irrtum: bei ihnen muß die An- 
wendung das unverrückbare Ziel sein. Alles, was nicht un- 
mittelbar zu diesem Ziel führt, darf nur als Hülfsmittel, 
nicht als Selbstzweck betrachtet werden. 

Mit Hülfe der Industrie ist bekanntlich in Göttingen der 
Versuch gemacht worden, technische Wissenschaft in den 
Unirersitätsbetrieb einzufügen. Wie fremdartig ein derartiger 
Eindringling trotz mehrjährigen Bestehens im Gefüge der 
Universität empfunden wird, geht aus den Worten des dor- 
tigen Institutsvorstehers') hervor, welche lauten: »Die Schuld 
an den geringen Fortschritten trägt bei dem vollständigen 
Mangel sachlicher Gründe und materieller Schwierigkeiten 
lediglieh die in den Kreisen der Universitätslehrer noch 
immer vorherrschende, meist auf Unkenntnis beruhende Un- 
terschützung der Technik, welche sich oft hinter formalen 
Bedenken versteckt, manchmal aber auch ganz unverblümt 
zum Ausdruck gelangt. Wenn man dem Ingenieur, der doch 
allein die praktische Tragweite des Anwendungsgebietes für 
Lehrzwecke ermessen kann, die selbständige Vertretung seiner 
Fächer in der Fakultät und bei den Prüfungen nicht ge- 
währt, so untergräbt man geradezu den mühevoll gewonnenen 
Boden der Verständigung. Mit der Anerkennung der ange- 
wandten Mathematik und Physik als Prüfungsfächer für das 
Doktorat ist nur wenig getan in einer Zeit, welche den Tech- 
nischen Hochschulen dieses Recht unumschränkt gebracht 
hat; es muß auch prinzipiell dafür gesorgt werden, daß den 
in die Universität neu eingeführten Arbeitsgebieten, welche 
sich bisher unabhängig zu hoher wissenschaftlicher Vollen- 
dung entwickelt haben, der wissenschaftliche Lebensnerv an 
ihrer neuen Stätte nicht unterbunden werde.« 


Früchte reife 
so bat dieser Grundsatz an 


hat an den Te 


Vereinigung fremdartiger Organismen. 


Solange der Selbstzweck der Wissenschaften als allein 
berechtigter Grundsatz auf den Universitäten herrscht, wird es 
unmöglich sein, daß technische Bildung dort Geltung findet. 
Würde man zwei Organismen zusammenzwingen, die in ihren 
Grundlagen einander fremdartig sind, dann würde die Ver- 
einigung im besten Fall rein äußerlich sein. Wahrschein- 
licher ist es, daß eine derartige, nicht aus natürlicher Ent- 
wicklung hervorgegangene, sondern künstlich erzwungene Ver- 
engung zu einer Verkümmerung des jüngeren Teiles führt. 
Verbältnismäßig günstig würde die Sachlage noch dann sein, 
wem beide Teile neu gegründet würden, so daß zwei junge 
„sanismen zusammen wachsen könnten. Bei den bisherigen 
Vorschlägen und Möglichkeiten war die gegebene Sachlage 
1150 immer die, daß eine neu zu gründende Technische 
Hochschule mit einer seit Jahrhunderten bestehenden Univer— 
15 F werden sollte: es würde dann 
0 800 ie Gefahr bestehen, daß die technische Fakultät in 
ns gedrängt würde, der die Technischen Hochschulen 
A en sind, nämlich unter die Vormundschaft 
mi den ; 5 welche den Rechner als den Herrn 
Diener = ndenden und gestaltenden Konstrukteur als den 

D rachtet wissen möchten. 

7 das eh nn. literarisch-ästhetischen Bildung, 
in Cimnasium a = 170 ert hindurch bestanden hat und 
tung heute 9910 5 und in der Staatsverwal- 
Drang des öffentlichen Leb 3 m Vö̈ 
erner Zeit einer an ‚ebens voraussichtlich ‚in nicht allzu 
reichen müssen. Dann erst nne lich künstlerischen Bildung 
ochschulen zu einer Uni Ki f es an der Zeit sein, unsre 

iversitas literarum et artium zu 


Fereini 8 
kommen und g Goneration wird aber wohl erst noch 
Nähe rückt. genen müssen, ehe dieses Ziel in sichtbare 
9 


) per U 
deutge  Jaterricht in angewandter M 
den Universitäten« von H. Lorenz 1 ne Physik an den 
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lgemein bilder den Lehrfächern an den 
Technischen Hochschulen. 


sachliche Grund, den man für eine 
hnischer Hochschule ins 


Mangel an al 


Der wesentlichste 


Vereinigung von Universität und Tee ar 
Feld führt, wird in ungenügender Ausstattung der Toch- 


nischen Hochschulen mit Lehrfächern für Allgemeinbildung 
gefunden. Insbesondere wird auf die ungenügende Zusam- 
mensetzung der an den Technischen Hochschulen bestehenden 
allgemeinen Abteilungen hingewiesen. 
Die allgemeinen Abteilungen verfolgen einen doppelten 
Zweck: sie sollen die Hülfswissenschaften — Mathematik, 
Physik, Mechanik, Volkswirtschaftsiehre — lehren und außer- 
dem Allgemeinbildung vermitteln. Ursprünglich war geplant, 
das Studium in zwei Abschnitte zu zerlegen, von denen der 
erste der Allgemeinbildung und den Hülfswissenschaften, der 
zweite dem Fachstudium gewidmet sein sollte. Wie indessen 
bei dem medizinischen Studium der Umfang sich so erweitert 
hat, daß das Fachstudium von allen Studienjahren Besitz er- 
griffen hat, so ist auch bei dem technischen Studium der 
ursprüngliche Plan längst durchbrochen worden. Die Hülfs- 
wissenschaften sind natürlich geblieben, aber die allgemein 
bildenden Fächer haben, soweit sie nicht dem technischen 
Studium verwandt sind, dem letzteren weichen müssen. 
Solche verwandte Fächer, deren Pflege an Technischen Hoch- 
schulen durchaus zu fordern ist, sind: Kunstgeschichte, Kul- 
turgeschichte und Volkswirtschaft. Kunstgeschichte ist als 
bedeutungsvolles Element der Architektur an allen Tech- 
nischen Hochschulen eingebürgert und wird dort mit beson- 
derer Betonung des künstlerisch Konstruktiven unter um- 
fangreicher Verwendung von Anschauungsstoff gelehrt, wäh- 
rend manche kleinere Universität überhaupt keinen Ordinarius 
für Kunstgeschichte hat und manche größere Universität 
nicht einmal einen Bildwerfer für die kunstgeschichtlichen 
Vorlesungen besitzt. Dringend erwünscht wäre die Pflege 
der Kulturgeschichte; für sie gibt es aber an den wenigsten 
Universitäten eine Lehrkanzel. Kulturgeschichte wird zudem 
auf technischem Boden natürlicher gedeihen als auf litera- 
risch-historischem. Volkswirtschaftslehre wird an fast allen 
Technischen Hochschulen gelehrt; es ist ein längst empfun- 
denes Bedürfnis, für dieses Fach mit großen Mitteln Lehr- 
kräfte zu gewinnen, die aus eigener Erfahrung und verant- 
wortlicher Tätigkeit das wirtschaftliche Leben kennen gelernt 
haben und daher befähigt sind, Volkswirtschaft nicht ein- 
seitig theoretisch, sondern wissenschaftlich und praktisch den 
Hörern Technischer Hochschulen so vorzutragen, wie sie es 
für die verantwortungsvolle Ausübung des Ingenieurberufes 
. In den genannten drei allgemein bildenden 
fle wü de 
9 har 1 i V. 
, U Siate ersteren kaum etwas 
bedeuten; hier müssen sie sich aus eigener Kraft helfen. 


Ein anderes wäre es bei denjenigen allgemeinbildenden 
Fächern, welche sich mit Philosophie und Literatur befassen 
Aber hier wird es bei dem Techniker so gut wie bel dem 
Mediziner heißen müssen: Ultra posse nemo obligatur. Für 
die übergroße Mehrheit, welche nur vier Jahre an ihr Stu- 
dium wenden kann, ist ein solches Ideal allgemeiner Bildung 
unerreichbar, sie sind durch Hülfs- und Fachwissenschaften 
ohnehin überlastet. Die ganz kleine Zahl von Studierenden 
aber, denen ein fünftes Studienjahr erlaubt ist, möge dieses 
Jahr der Universität widmen und aus dem Reichtum ihrer 
philosophischen Fakultät schöpfen, was ihren Wissensdurst 
befriedigt. 

Wirkliche Allgemeinbildung wird übrigens wohl zum ge- 
ringsten Teil während des Studiums, zum größten Teil erst 
im Leben erworben: nur der Philister schließt das Lernen 
mit dem Verlassen der Hochschule ab. 


Die Hülfs wissenschaften der Technischen Hoch- 
schulen. 


Als weiterer sachlicher Beweggrund für die Angliede- 
rung der Technischen Hochschulen an die Universitäten wird 
die gemeinsame Verwendung der Hülfs wissenschaften — Ma- 
thematik, Mechanik und Physik = hervorgohoben. Dieser 
Grund ist nur vom Kostenstandpunkt aus und nur scheinbar 
schwerwiegend, in Wirklichkeit aber unberechtigt. Ursprüng- 
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lich wurden diese Wissenschaften in gleichartiger Fassung an 
Universitäten und Technischen Hochschulen vorgetragen; das 
hat sich aber seit langem geändert, abgesehen von einigen 
wenigen Technischen Hochschulen mit besonderer Organisation. 
Die »reine« Mechanik hat längst der technischen Mechanik 
weichen müssen, und letztere ist im Begriff, ihr abstraktes 
Gewand abzustreifen und in eine Experimentalwissenschaft 
überzugehen. Die technischen Einrichtungen für solchen Be- 
trieb sind an der Technischen Hochschule in Dresden in mu- 
stergültiger Weise getroffen worden. In Zukunft wird man 
vielleicht dazu übergehen, die Experimentalphysik mit der 
Experimentalmechanik zu einer einzigen erweiterten Vorle- 
sung zu vereinigen und in besonderer Anpassung an tech- 
nische Verwendung in vertiefter Art vorzutragen, und zwar 
in Verbindung mit Uebungen im physikalischen und Festig- 
keitslaboratorium. Die Acußerung eines Hochschullehrers für 
Mechanik — Sommerfeld — lautet!): »Meiner Meinung nach 
sollte auch der Unterricht in der Mechanik sich der ursprüng- 
lichen Quelle aller naturwissenschaftlichen Erkenntnis, des 
Versuches, mehr als bisher erinnern. Niemand denkt heute 
daran, dem Anfänger Chemie oder Physik beizubringen, ohne 
seine Lehren durch ausgedehnte Versuche zu bekräftigen. 
Warum sollte nicht auch die Mechanik den »Königsweg des 
Experimentes« beschreiten? Die älteren Lehrbücher der tech- 
nischen Mechanik haben ein stark deduktives, fast dogmati- 
sches Gepräge. Der Leser dieser Bücher könnte leicht den 
Eindruck gewinnen, als ob das starre Lehrgebäude von Sätzen 
und Beweisen etwas Lückenloses und Fertiges wäre, nach Art 
der Elemente des Euklid, als ob höchstens von Zeit zu Zeit 
ein Erfahrungskoeffizient in die Theorie einzufügen wäre, um 
diese für alle Anforderungen gerüstet zu machen. Ich 
glaube nicht, daß dies der Geist moderner Naturbetrachtung 
ist, in dem wir unsere Schüler erziehen sollen; ich glaube 
vielmehr, daß es ebenso lehrreich ist, auf Mängel der Theorie 
hingewiesen zu werden, wie ihre vermeintliche Vollständig- 
keit fortgesetzt bewundern zu müssen. Die Zeit, dio im Me- 
chanikunterricht auf Versuche verwandt wird, lohnt sich 
reichlich durch Vertiefung und Belebung der Auffassung, in- 
dem dem abstrakten mathematischen Satz ein Erinnerungs- 
bild von bestimmten Abmessungen und Kraftgrößen hinzuge- 
fügt wird.« N ; 

Eine äbnliche Anpassung der Hülfswissenschaft an die 
Fachwissenschaft vollzieht sich in der graphischen Behandlung 
der Wissenschaften. Bereits jetzt hat man mehrfach die dar- 
stellende Geometrie und die graphische Statik in dio Hand 
eines Lehrers gelegt. Ein Schritt weiter würde dadurch ent- 
stehen, daß man die graphische Dynamik, die weit wichtiger 
als die graphische Statik ist, und die bisher in den Fach- 
wissenschaften zerstreut behandelt wird, planmäßig ausbaute 
und mit der Statik zu einer graphischen Mechanik vereinigte. 


Am wenigsten ist von diesem Anpassungsbestreben bis- 
her die Mathematik berührt worden; cs ist aber in deren 
eigenem Interesse wahrscheinlich und wünschenswert, daß 
auch bier ein inniges Verhältnis zu der technischen Anwen- 
dung entstehen wird, wie es in dem Werk »Höhere Analysis 
für Ingenieure« von Perry bereits vorgezeichnet ist. . 

Der chemische Unterricht für Ingenieure wurde früher 
vielfach in der Weise eingerichtet, daß dio Ingeniouro die 
für Chemiker bestimmten Vorlesungen über anorganische 
Chemie besuchten. Zur Beseitigung dieser naturgemäß un- 
zweckmäßigen Einrichtung wurden spätor besondero Vorlesun- 
gen geschaffen, die den Bedürfnissen der Ingenicure ange- 
paßt waren. Nicht das ganze Gebiet der anorganischen Chemie 
ist für den Ingenieur gleich wertvoll; anderseits erscheint die 
Beschränkung auf anorganische Chemie insofern unzweck- 
mäßig, als zablreiche Gebiete der organischen Chemic für den 
Ingenieur von Bedeutung sind. l . 

Aus diesen Ueberlegungen geht hervor, daß ein Rück- 
schritt eintreten würde, wenn man die sehr weit vorgeschrittene 
Anpassung der Hülfswissenschaften an die Fachwissenschaften 
dadurch zum Stillstand brächte, daß man die Vorlesungen der 
philosophischen Fakultät, die doch ‚im wesentlichen für Lehr- 
amtskandidaten berechnet sind, für den Ingenieurunterricht 
verwendete. Die auf solche Weise erzielte Ersparnis von eini- 
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gen Lehrkräften würde voraussichtlich durch eine starke Ver- 
minderung der Leistung und der Besucherzahl erkauft werden. 

Die Anpassung der Hülfs wissenschaften an die Fachab- 
teilungen ist an den Technischen Hochschulen nicht ohne 
Kämpfe vor sich gegangen, da persönliche Interessen und 
Anschauungen der Entwicklung vielfach im Wege standen. 
Eine unter die Vormundschaft der Universität gestellte tech- 
nische Fakultät würde diese Kämpfe von neuem und mit weit 
größerer Heftigkeit durchfechten müssen, um den Wettbewerb 


mit den bestehenden Technischen Hochschulen aufnehmen zu 
können. 


Die Konstruktionssäle und Laboratorien der Tech- 
. nischen Hochschulen. 


Die Unterrichtserfolge der Technischen Hochschulen sind 
hauptsächlich darin begründet, daß der Unterricht zum ge- 
ringsten Teil an eine versammelte Hörerschaft, zum größten 
Teil an den einzelnen erteilt wird; die Vorlesungen sind das 
Nebensächliche, der Konstruktions- und Laboratoriumsunter- 


Fig. 3. 
Entwicklung des Studienplanes der Abteilung für Mat chineningenleur- 
wesen an der Technischen Hochschule zu Berlin. 
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richt das cigontliche Ziel. Wie dieser Grundsatz im Lauf der 
Zeit mehr und mehr zum Durchbruch gekommen ist, zeigt 
der Lehrplan der Abteilung für Maschineningenieurwesen an 
der Technischen Hochschule zu Berlin. 


In der graphischen Darstellung, Fig. 3), bedeutet die 
Flächeneinheit je eine Stunde Vorlesung bezw. Uebung in 
der Woche, wobei das arithmetische Mittel aus Winter- und 
Sommersemester genommen ist. Die Darstellung umfaßt nur 
diejenigen Lehrfächer, welche dem Studierenden für die ersten 
drei Studienjahre als unbedingt erforderlich empfohlen 5 
den, und läßt diejenigen Fächer unberücksichtigt, die dom 
Sonderstudium des viert n Studienjahres angehören. i 

In dieser Uebersicht zeigt sich auffällig das Vorrücken 
der Uebungen auf ganzer Linio gegenüber den 
Unter den Hülfswissenschaften führte im Jahrgang 188 = 
die graphische Mathematik Uebungen; im Jahre 1889 wur 


. h- 
1) Das Schaubild Fig. 8 ist der Chronik der Techni:chen Hoc 
schule in Berlin_1899 entnommen. 
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schon sämtliche Hülfs wissenschaften mit Uebungen betrieben, 
während die zugehörigen Vorlesungen mehr und mehr einge- 
schränkt wurden. In den allgemeinen Fachwissenschaften 
haben sowohl die Konstruktionsübungen wie die Laborato- 
riumsübungen an Umfang bedeutend gewonnen, während die 
rein theoretischen und die technologischen Vorlesungen ein- 
geschränkt worden sind. l 

Zieht man aus dieser Eigenart des technischen Unter- 
richts die Folgerungen, so ergibt sich als wesentliches Be- 
dürfnis: umfangreiche Konstruktionssäle und Laboratorien. 


Erstere sind an bestehenden Universitäten nicht vorhanden, - 


wohl aber Laboratorien. Es wird nun vielfach als sachlicher 
Grund für die Angliederung an Universitäten die Ersparnis 
der Ausgaben für Laboratorien geltend gemacht, da die vor- 
handenen Laboratorien der Universitäten für den technischen 
Unterricht ausgestattet werden könnten. 

Bei genauer Prüfung zeigt sich indessen, daß auch diese 
Ersparnis eine scheinbare ist. Dio Laboratorien, welche den 
Unterricht der Technischen Hochschulen in den letzten Jahren 
so erfolgreich gefördert haben, ziehen den Maschinenbetrieb, 
die Elektrotechnik, die Festigkeitslehre und den Wasserbau 
in den Bereich ihrer Untersuchung. Im Gegensatz zu den 
naturwissenschaftlichen Laboratorien der Universitäten arbeiten 
sie mit Versuchseinrichtungen in großen Abmessungen, um 
der Wirklichkeit des Maschinenbetriebes möglichst nahe zu 
kommen. Sie müßten daher an bestehenden Universitäten 
ebenso gnt neu geschaffen werden wie an ncu zu gründen- 
den Hochschulen. Von dem Vorhandenen würden einzig und 
allein die Laboratorien für Chemie und Physik verwendbar 
sein. Aber auch diese müßten völlig umgestaltet werden: 
sie müßten eine weit größere Zahl von Arbeitsplätzen erhal- 
ten, und sie müßten die technische Anwendung in ihren Be- 
reich ziehen. Vorhandene chemische Institute könnten nur 
für den Unterricht im ersten Studienjahr verwendet werden, 
niebt aber für die technische Chemie. Diese erfordert Labo- 
ratorien mit Maschinenausrüstung sowie photochemische, elek- 
trochemische und metallurgische Laboratorien. Die für solche 
Umgestaltung und Ergänzung erforderlichen Summen würden 
kaum hinter den für Neuanlagen erforderlichen zurückstehen, 
wenn nicht völlig ungenügendes Flickwerk entstehen sollte. 


Nicht viel anders verhält es sich bei der Bibliothek. 
Was für den technischen Unterricht an Zeitschriften und Ein— 
zelwerken erforderlich ist, muß in jedem Fall neu beschafft 
werden; von dem Vorhandenen kommen nur Werke aus dem 
Gebiet der Mathematik, der Physik und Chemie sowie der 
Geologie und Mineralogie in Betracht. 

Die Eigenart des technischen Unterrichts, die ganz beson- 
lers in dem letzten Jahrzehnt zum Durchbruch gekommen 
t, verlangt Unterrichtsmittel, die mit denen des Universität- 
ünterriebts nur wenig Gemeinsames haben. Es wäre daher 
ein verhängnisvoller Irrweg, wenn man die Angliederung des 
technischen Unterrichts an bestehende Universitäten nicht aus 
ideellen Gründen, sondern nur darum vornchmen wollte, um 
1 0 Ersparnisse zu erzielen. Diese vermeintlichen Erspar- 
a in Wirklichkeit auf die laufenden Ausgaben für 
sachlichen nn Professuren mit den zugehörigen 
on 1 9 8 5 Entscheidungen 
e ner a 2 gen für die Wohlfahrt des Lan- 
Im ats getroffen Si e 17 0 engherzigen Finanzrücksich- 
alerts bat un id 15 ie Erfahrung eines halben Jahr- 
5 en 7 daß die auf die techni- 

apital waren, das de ne . : verwendeten Summen ein 
u. Wenn e A 5 nd tausendfache Rente gebracht 
Möge oin Urteil ee AS einer Acußerung bedarf, so 
n einem Land ae x erden, welches vor einem Jahre 
salies: Verständnis a urde, das wirtschaftlichen Dingen 
telte dem Vorsitzende a F 
Schreiben den Plan n 15 ondoner Grafschaftsrates in einem 
schule in London m Errichtung einer Technischen Hoch- 
"ch Art der C I einem Aufwand von 10 Millionen M 
darin ‚er Charlottenburger Hochschule. Roseb 

` es sei beinahe schim tlich, d 5 . sebery sagt 
"gländer, die bestrebt : p’ich, daß fähige ehrgeizige junge 
Schulung anzueignen on sich eine vollendete technische 
Teinigien Staaten a zwungen seien, Hochschulen der 
schiedene engl er Deutschlands aufzusuchen. Ver- 
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n habe, für einen fortge- 
hen Wissenschaften und 
zu sorgen. Das 


darunter, daß England es unterlasse 
schrittenen Unterricht in den technise 
für Erleichterung selbständiger Forschungen l 
vollendete Muster solcher Vorsorge seien die Technischen Hoch- 
schulen Deutschlands, welchen der bemerkenswerte Erfolg der 
großen Industrie in Deutschland zu beträchtlichem Teil zu 


verdanken sei. 


Vorteile der Angliederung für die Universität. 


Die Denkschrift der Universität Erlangen enthält den 
Satz: »Zurzeit müssen von den Studierenden der theologischen 
und juristischen Fakultät Vorlesungen aus dem Gebiete der 
philosophisehen gehört werden; ihnen wären solche aus dem 
Gebiete der Technik gleich zu rechnen und dahin zu wirken, 
daß einer oder mehrere der Dozenten eine entsprechende 
Vorlesung hielten.« Es ist hoch erfreulich, daß durch diese 
Kundgebung gerade von seiten derjenigen Fakultäten ein 
Anschluß an die Technik und damit an das praktische Leben 
gesucht wird, die diesen bisher am fernsten standen. Ver— 
suche mit solchen Vorlesungen sind auch bereits in Göttin- 
gen und Berlin gemacht worden; der Besuch dieser Vorlesun- 
gen von Studierenden aus der theologischen und der juristi- 
schen Fakultät ist aber so verschwindend gering, daß von 
einem Erfolg bislang nicht gesprochen werden kann. Wenn 
man bedenkt, daß der technische Unterricht seine Erfolge 
ausschließlich auf seine konstruktiven und experimentellen 
Uebungen gründet, so wird man ohne weiteres erkennen, 
daß eine Vorlesung ohne Uebungen nicht einmal den Tech- 
niker, geschweige denn den Juristen oder Theologen ernst- 
lich fördern kann; sie wird die letzteren in das Wesen der 
Technik so wenig einführen können, wie etwa das Anhören 
einer populär-medizinischen Vorlesung den Hörer zu einem 
Urteil in medizinischen Dingen befähigen wird. Solcher Ele- 
mentarunterricht führt nur allzuleicht zur Oberflächlichkeit 
und zu der Meinung, Dinge beurteilen zu können, die nur 
der gründliche Sachkenner zu beherrschen vermag. 

Wenn man den zukünftigen Verwaltungsbeamten mit dem 
praktischen Leben in Zusammenhang bringen will, dann 
trenne man seinen Studiengang von dem rein juristischen 
und mache ihn mit praktischer Volkswirtschaft so vertraut 
daß er ein oder zwei Jahre im Dienst der Industrie oder des 
Handels tätig sein kann; die Kenntnis des wirklichen Lebens 
wird sich dann von selbst einstellen. Womöglich gebe man 
ihm Gelegenheit, seine praktische Tätigkeit im Ausland aus- 
zuüben; freilich müßte dann die Mittelschule ihm eine bessere 
Beherrschung moderner Sprachen auf den Weg geben, als 
sie es Jetzt tut, wo sie fast die Hälfte ihrer Unterrichtszeit auf 
die toten Sprachen verwendet, von der künstlerischen Kultur 
der Antike und der späteren Zeit aber so gut wie nichts 
übermittelt. 


Bedürfnis nach Erweiterung des technischen 
Unterrichts. 


Ein bisher nicht genannter Grund für die Angliederung 
könnte etwa darin gefunden werden, daß sich eine vereinigte 
Hochschule durch Aenderungen in der Verteilung des Raumes 
und der Mittel auf die Fakultäten den Schwankungen in dem 
Bedürfnis der einzelnen Berufe besser anpassen könnte als 
getrennte Hochschulen. Insbesondre wird von hochstehenden 
Ingenieuren der Praxis die gegenwärtige Ueberproduktion 
von Technikern geltend gemacht, die für die nächste Zeit zu 
einer Verringerung des Besuches der Technischen Hochschulen 
führen müsse. 

Derartige Bedenken treten unter dem Eindruck der Tages- 
ereignisse in jeder Periode des Tiefstandes auf, obwohl in 
den Zeiten des Hochstandes erfahrungsmäßig stets ein Mangel 
an technischen Kräften bemerkbar wird. Ein dauernder Still- 
stand in der Technik wird in den nächsten Jahrzehnten aber 
schon darum nicht eintreten, weil fast alle Gebiete in starker 
Entwicklung begriffen sind. Beispielweise ist die Entwick- 
lung von Wärmekraftmaschinen trotz eines nahezu hundert- 
jährigen Verlaufes nicht zum Abschluß gekommen, sondern 
treibt einer völligen Umwälzung des Bestehenden zu. Wasser- 
kraftanlagen werden infolge des Baues von Talsperren an 
Stellen entstehen, wo sie nie vorausgesetzt wurden. Der 
Schnellbetrieb auf Eisenbahnen und seine Trennung vom 
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Güterverkehr eröffnet völlig neue Ausblicke. Den Wasser- 
straßen wird durch Einführung von Hebewerken und durch 
elektrischen Schiffzug ein neues, früher un zugängliches Ge- 
biet erschlossen. Im Nahverkehr wird die elektrisch betrie- 
bene Hängebahn eine weitgreifende Umgestaltung herbeifüh- 
ren. Der Einphasen-Repulsionsmotor dürfte den Ueberland- 
zentralen für die Landwirtschaft die langersehnte Arbeitskraft 
mit einfacher und billiger Zuleitung zur Verfügung stellen. 
In den Fabrikbetrieben selbst aber steht eine völlige Um— 
wandlung des Bestehenden dadurch bevor, daß die Einzel- 
herstellung unaufhaltsam durch die organisierte Herstellung 
verdrängt wird. 

Wenn man aber selbst voraussetzt, daß alle diese Ent- 
wicklungen den Bedarf an Konstrukteuren und an Betriebs— 
ingenieuren nur mäßig steigern werden, so erschließt sich 
doch ein bisher fast unbearbeitetes Gebiet, nämlich das der 
technischen Verwaltung. Die Vereinigung einzelner Werke 
zu Werkverbänden erfordert dringend verwaltungstechnisch 
ausgebildete Ingenieure, die neben der rein technischen Aus- 
bildung über ausreichende Kenntnis der Volkswirtschaft, der 
Staats- und Handelswissenschaften verfügen. Ein weiteres 
Bedürfnis nach Verwaltungsingenieuren wird in den großen 
Städten auftreten, deren Etat sich mehr und mehr aus Aus- 
gaben für technische Anlagen zusammensetzt. Selbst solche 
Gebiete, die scheinbar der Technik fernliegen, wie Steuer- 
veranlagung, Stadterweiterung und kommunale Finanzpolitik, 
können mit weit größerer Voraussicht bearbeitet werden, 
wenn technisch gebildete Verwaltungsbeamte zur Verfügung 
stehen. Freilich der einseitige Techniker, der sich auf ein 
enges Sondergebiet beschränkt, eignet sich dazu nicht, sondern 
nur der besonders für seinen Beruf ausgebildete Verwaltungsin- 
genieur. Eine Unterrichtsorganisation dieser Art gibt es vor- 
erst nur in Charlottenburg; es ist aber zu erwarten, daß 
andere Hochschulen nachfolgen werden, wenn die Kenntnis 
dieser Organisation in weitere Kreise des praktischen Lebens 
vorgedrungen sein wird. 

Die Technischen Hochschulen werden also keineswegs nur 
den Nachwuchs an leitenden Ingenieuren zu liefern haben; 
sie müssen sich vielmehr darauf vorbereiten, Kräfte für das 
öffentliche Leben auszubilden. 


Bedürfnis nach technischen Mittelschulen. 


Vereinzelte Stimmen machen geltend, daß der Mangel an 
gut organisierten staatlichen technischen Mittelschulen viele 
Elemente in die Technischen Hochschulen drängt, die wegen 
unvollkommener Allgemeinbildung das Niveau des Unterrichtes 
herabzudrücken geneigt sind. Das Bedürfnis nach einer 
‚staatlichen Regelung des technischen Fachschulunterrichtes 
ist in der Tat dringend. Infolge strenger. Aufnahmebedin- 
gungen hat sich aber der Bestand an Hospitanten so vermin- 
dert, daß beispielsweise bei der Abteilung für Maschinenin- 
genieure in Charlottenburg nur 14 vH an Hospitanten zu fin- 
den sind. Die Studierenden der Technischen Hochschule 
‚müssen dieselben Aufnahmebedingungen erfüllen wie dieje- 
nigen der Universitäten; der Schluß, daß die Angliederung 
an die Universität zu einer andern Zusammensetzung der 
Hörerschaft führen würde, ist daher irrtümlich. 


Zusammenhang der Technischen Hochschule mit 
der Industrie. 


Daß die technischen Wissenschaften zu wenig nach der 
theoretischen Seite hin entwickelt seien, wird heute kaum be- 
hauptet werden. Weit eher wird man den akademisch ge- 
bildeten Ingenieuren den Vorwurf machen können, daß sie zu 
wenig nach der wirtschaftlichen Seite hin ausgebildet sind. 
Es liegt daher das Bedürfnis vor, die Hochschulen noch enger 
mit dem rastlosen praktischen Leben in Berührung zu brin- 
gen, aus dem sie von jeher ihre Kraft gesogen haben. Als 
bestes Mittel hierfür hat sich Heranziehung von Lehrkräften 
aus leitenden Stellungen großer Werke erwiesen, und außer- 
dem Ausübung einer konstruktiven und experimentellen Praxis 
von seiten der Lehrer in stetem Zusammenarbeiten mit der 
e Deriderer Wunsch für die Zukunft muß es bezeich- 
‚net werden, daß hervorragende Ingenieure neben ihrer prak- 
tischen Arbeit eine Lehrtätigkeit honoris causa ausüben 
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Zeltschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


möchten, um den Studierenden den reichen Schatz ihrer Le- 
benserfahrungen zugänglich zu machen und sie in die Welt- 
wirtschaft einzuführen. Solches »Borgsystem«, wie es von 
anderer Seite genannt worden ist, würde dem technischen 
Unterricht eine erwünschte Förderung bedeuten. 


Einfluß einer industriellen Umgebung. 


Es ist mehrfach behauptet worden, daß es unwesentlich 
sei, ob eine Technische Hochschule in einer Industriegegend 
gelegen sei oder nicht; es ist auch versucht worden, durch 
Besuchzahlen den Nachweis hierfür zu führen. Es ist aber 
dabei zu bedenken, daß der Besuch von sehr vielen andern 
Einflüssen abhängig ist und daher nicht ohne weiteres als 
Maßstab aufgestellt werden darf. Beispielsweise wird in 
Aachen der günstige Einfluß der industriellen Lage ausge- 
glichen durch die ungünstigen Einflüsse der Lage dicht an 
der Grenze und durch teure Lebenshaltung. Darmstadt und 
Karlsruhe liegen zwar nicht unmittelbar in Industriegegen- 
den, haben solche aber in leicht erreichbarer Nachbarschaft 
und erfreuen sich als einzige Hochschulen der betreffenden 
Bundesstaaten naturgemäß eines großen Besnchs von Landes- 
gebörigen. Es wäre aber auch eine irrige Voraussetzung, 
wenn man den Vorteil der Industrielage lediglich in der Er- 
leichterung der technischen Ausflüge suchen würde. Weit 
wertvoller sind die persönlichen Beziehungen, die sich zwi- 
schen den Studierenden und den jungen Ingenieuren an- 
knüpfen, welche ehemalige Angehörige der Hochschule waren. 

Die wünschenswerte Ausübung einer Praxis von seiten 
der Lehrer wird ohne Zweifel viel leichter angebahnt und 
erhalten, wenn die Lehrer häufig Gelegenheit haben, mit 
ihren Fachgenossen in wissenschaftlichen Vereinen und an- 
derwärts zusammenzutrefien. Und nicht zum mindesten ist 
der wohltätige Einfluß zu nennen, den das Vorbild der un- 
ermüdlich tätigen Industrie auf den Studierenden ausübt und 
ihn zu der Erkenntnis bringt, daß es innere Freiheit nur für 
den gibt, der sie durch die Tat erringt. 


Vorbereitungen für eine spätere Vereinigung. 

Nur eine stetige, nicht eine sprunghafte Entwicklung 
kann einen gesunden Verlauf nehmen. 

Würde man jetzt — in schroffem Gegensatz zu aller 
bisherigen Entwieklung — plötzlich eine technischo Fakultät 
an eine seit langem bestehende Universität angliedern, dann 
würde dieser Sprung sicherlich zu einem Mißerfolg führen, 
schon darum, weil er die Stetigkeit der Entwicklung zerreißt. 
Noch sind die Gegensätze im inneren Gefüge der beiden 
Organismen zu groß, um durch Vereinigung allein ausge- 
glichen werden zu können. 

Richtiger erscheint es darum, alles Sprunghafte zu ver- 
meiden und für eine spätere Vereinigung vorerst die Bahn 


frei zu machen. Dies könnte dadurch geschehen, daß man 


eine gewisse Freizügigkeit für Studierende zwischen Univer- 
sität und Technischer Hochschule herstellt. 

Der erste Schritt hierzu könnte dadurch gemacht wer- 
den, daß man besondere naturwissenschaftliche Abteilungen 
sowohl an den Universitäten wie an den Technischen Hoch- 
schulen einrichtete, um Lehrer der Mittelschulen auszubilden. 
Die Lehramtskandidaten könnten dann einen Teil ihrer 


Studien an der Universität, den andern an der Technischen 


Hochschule verbringen und würden sich auf der ersteren 
mit der Biologie, auf der letzteren mit der technischen An- 
wendung vertraut machen. Durch das Hin- und Herströmen 
von Studierenden und Lehrern würde dann bald ein gegen- 
seitiges Verstehen und ein innerer Ausgleich zwanglos her- 
beigeführt werden. Ueber die Bedeutung solcher a, 
gen Ausbildung der Lehrer wird sich jeder klar sein, i 18 
die Ueberzeugung hegt, daß unsere zukünftige Mittelsc 909 
in der Naturwissenschaft ihr festestes Fundament finden wire. 
Einen weiteren Schritt würde die Einrichtung einer 55 
sonderen Verwaltungsabteilung an beiden Hodi To 05 
deuten, wobei das staats- und volkswirtschaftliche a 
studium an der Universität auf einer rechtswissenschaftlic EB 
bei der Technischen Hochschule auf einer ne 
schaftlichen Grundlage aufgebaut werden könnte. 


2 80 
auch hier weitgehende Freizügigkeit geschaffen 5 
könnten aus den Studierenden solcher Verwaltung 


ie j im 
gen Männer erwachsen, welche die jetzt allenthalben 
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tlichen Leben mangelnde Sachkenntnis besäßen und Ent- 
scheidungen nicht auf Grund irgend welcher parteipolitischen 
Prinzipien, sondern aus rein sachlichen Gründen träfen. Das 
Gefüge von Universitäten und Technischen Hochschulen aber 
würde bei solchem Vorgehen unvermerkt und stetig so gleich- 
artig werden, daß die schließliche Vereinigung den einfachen 
Abschluß einer stetigen Entwicklung darstellen würde. 

Bis dahin aber liegt noch ein weiter und steiler Weg 
vor uns, versperrt durch die Schranken von Ueberlieferun- 
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e die Bahn nicht freigegeben 


gen und Vorurteilen. Solang hulen ihre Freiheit. 


ist, lasse man den Technischen Hochsc 1 
Sie sind wahrhaftig nicht im Treibhaus, sondern unbeschützt 


und unbehütet in Wind und Wetter herangewachsen und 
sind darum stark und wetterfest geworden. Für die schwere 
Arbeit, die noch vor ihnen liegt, brauchen sie erst recht 
Freiheit, damit ihre Eigenart echt und unvermischt zum 
Durchbruch komme zu Nutz und Ehren unseres dentschen 


Vaterlandes. 


lasteter Pumpenventile und ihre Berechnung. 


Von H. Berg in Stuttgart. 


(Schluß von S. 1142) 


h) Einfluß der Länge der Schubstange auf die 
Ventilbewegung. 


Ein Vergleich der Ventilhublinien in Fig. 6a auf Figuren- 
blatt I, S. 1138, zeigt den ungünstigen Einfluß der endlichen 
Länge der Schubstange auf die Ventilbewegung beim Rück- 
lauf des Kolbens, insofern der Ventilhub beim Sinken des 
Ventiles vergrößert wird. Beim Vorlauf des Kolbens, während- 
dessen das Saugventil arbeitet, macht sich dieser Einfluß in 


der entgegengesetzten Richtung geltend. 
Hieraus ergibt sich, 


daß bei einer doppelt- 
wirkenden Pumpe nach 
Fig. 18 die beiden Ven- 
tile, welche beim Rück- 
lauf des Kolbens in 
Tätigkeit sind, d.h. das 
hintere Druckventil (1) 
und das vordere Saug. 
ventil (4), unter ungün- 
stigeren Bedingungen 
arbeiten als die beiden 
andern Ventile. 

Bei einseitiger Kol- 
benstange sind ander- 
seits die beiden vorderen Ventile (3) und (4) insofern im 
Vorteil gegenüber den hinteren Ventilen, als sie eine kleinere 
Wassermenge zu verarbeiten haben. Es ergibt sich somit, 
daß bei einer doppeltwirkenden Pumpe mit einseitiger Kol- 
benstange die Arbeitsbedingungen für das hintere Druck- 
ventil am ungünstigsten, für das vordere Druckventil am 


Fig. 18. 


E 


günstigsten sind. 


c) Einfluß der Ventilmasse auf die Ventilbewegung. 


Die auf das Ventil wirkenden Kräfte sind (vergl. S. 1097): 


0 Wasserdruek auf den Ventilteller von unten + hufy 
a Wasserdruck auf den Ventilteller von oben — hofy 
er nach abwärts gerichtete Druck der Ventil- 
„etung EEE — (6. ＋ F); 
emnach ist die das Ventil bewegende Kraft | 
an (h — Bo) Fy - (G. ＋ F). 
55 ff diese Kraft wird eine Geschwindigkeitsänderung 
e 5 e die sich nach dem Gesetz, daß Masse 
| sAwindigkeitsänderung gleich bewegender Kraft ist, 


stimmt aus 
Fenn M die M Mk = (hu — Be) fY — (Ge + F), 
f a 8 . 
änderung 15 89 des Ventiles, & seine Geschwindigkeits- 
mer a die Spaltgeschwindigkeit erzeugende Ueberdruck 
em Ventil ist daher in m Wassersäule 
7 5. — ho = = (41). 
10 ö ; i 
beet ep > 1094 erläutert, entsteht durch das Bewegungs- 
Ste; k ns eine Ventilbewegung, welehe beim 
Schleunigt ist 2 d verzögert, beim Sinken fortwährend be- 
des Ventileg bei der a 15 die Geschwindigkeitsänderung 
nisse nahme verei a 
vach GI. (9) bestimmt nn infachter Verhält 
k = — o:h. 


— ne; 


Führt man diesen Wert in die vorstehende Gleichung ein, 
(6. L N - H _ (Ge F) M?h 


so erhält man: 
E2 ) 42). 
{y 77 ( Get Yy ( ) 


ħu — ho = 
Durch die Massenkraft M wird also der Ueberdruck 
unter dem Ventilteller verkleinert. Diese Verkleinerung ist 


um so bedeutender, je größer das Verhältnis 5 Er d. h. jo 
„+ 


größer die Masse des Ventiles im Verhältnis zur Ventil- 
belastung ist. Dieses Verhältnis wird am größten für F = o, 
d. h. für reine Gewiehtsbelastung. 

Die theoretische Spaltgeschwindigkeit bestimmt sich für 
das Massenventil aus 


= Ves co. +%—- Mu?h) (43). 
Um den Einfluß der Ventilmasse an einem Zahlenbeispiel 
zu veranschaulichen, sei angenommen: 


das Gewicht des Ventiles aus Bronze in der Luft G. 2, 0 % kg 
das Gewicht des Ventiles aus Bronze im Wasser G, — 1,759 » 
der Druck der Feder (reines Gewichtsventil) . F = 0,000 „ 
die Ventilmasse M= n — Ey — 0,204 
9 9,81 k 
der Kolbenhub . 2. aaa’ g= 0, 150 m 
die minutliche Umlaufzahl 9 12 120 
die Winkelgeschwindigkeit „ = 12.56 
30 a 


der konstante Mittelwert des Ausflußkoeffizienten u— 0,55 


die Größe von Pumpenkolben und Ventil wie im Beispiel 
S. 1095. 
Alsdann gilt für den Ventilhub Gl. (6): 
h = en sin a. 
ucl 

Mit den angegebenen Werten ist 

Frw 
= 0,01923; . = 0,55; Mo?’h = 0,204-12,56’h = 32,187. 


l 

Also bestimmt sich die Spaltgeschwindigkeit nach G1 

(43) aus 
C = 2,6344 71,789 — 32,18. 


erhält man 


* | H | Ge - Mw?n . c | 
Q 
mm kg | kg | m | 
ÅÃ— EEE nn ISL 

0 | 0,000 1,759 | 8,494 | 00 00 

3 | 0,096 1,668 33397 16057’ 

5 0,161 1,598 3,330 28026’ 

7 | 0,225 1,534 3,2638 40047 

9 | 0,289 1,470 3,194 55018’ 
11,2 | 0,860 1,399 Ä 3,116 90000 


Die Aufzeichnung der Werte von A und 4 gibt die in 
Fig. 19 ausgezogene Ventilhublinie des Massenventiles. 

Es werde nun auch die Bewegung eines masselosen 
Ventiles bei der gleichen Ventilbelastung von 1,759 kg be- 
stimmt. : 
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Zahlentafel 1. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Zusammenstellung der Versuchszahlen. 


ol 1ı | 2 | 3 | 4 | 5 ] 6 | 0 8 9 | 10 11 112 | 186 14 
u 
E 8 © 2 8 2 g Ventilhub bei der Kolben- größter Ventilhub wirksame Ventil- 
7 8 A = & 8 umkehr belastung 
Zi 2 2 8 E g 2 8 E „„ are En me Br 
aj 83 $ 8 E aij žo | | 
E a E — — = 8 E 8 beobachtet berechnet Unter- beobachtet berechnet Unter- für ho für Amar 
© E z 2 E 2 9 E n. Gl. (27) schied n. Gl. (26) schied |s. Spalte 8 s.Spaltel 1 
> 8 > E % A Ko ho Ko—Ro h'max Rmax N max“ Amaz Po Pmax 
j m m lir / k mm mm mm mm mm | mm kg | kg 
1 0 I 0,160 61 0,325 0,625 0,24 0,15 0,09 5,3 5,1 0,2 1,788 1,959 
2 1 1 0,250 61 0,508 0,977 0,27 0,23 0,04 8,7 ` 88 — 0,1 1,810 2,114 
8 1 II 0,160 61 0,325 0,625 0,29 | 0,25 0,04 6,8 7,3 — 0,5 0,951 | 1,130 
4 1 1 0,250 61 0,508 0,977 0,49 0,38 0,11 11,7 12,5 — 0,8 0,968 1,274 
5 2 III 0,160 61 0,325 0,625 1,42 1,33 0,09 10,3 10,9 — 0,6 0,174 | 0,624 
6 3 IlI 0,250 61 0,508 0,977 2,62 2,22 0,40 15,6 ' 16,5 — 0,9 0,233 0,905 
7 1 I 0,100 102 0,340 0,654 0.41 0,23 0,18 5, 5,5 0,5 1,880 | 3,010 
8 1 1 0,160 102 0,544 1,047 0,48 0,34 0,14 9,7 9,5 0,2 1,824 2,149 
9 1 II 0,100 102 0,340 0,654 0,51 0,36 0,15 81) 77 0,4 0,958 1,306 
10 2 II 0,160 102 0,544 1,047 0,96 0,55 0,41 181 13,7 — 0, 0,966 1,597 
11 3 111 0,100 102 0,340 0,654 2,57 2,50 0,07 1,8 11,3 0,5 0,229 0,643 
12 4 III 0,160 102 0,544 1,047 3,98 3,90 0,08 17,2 138, 1 — 0,9 0,318 0,982 
13 0 1 0,070 136 0,317 0,610 0,25 0,26 — 0,01 5, j 49 0,7 1,8350 | 1,996 
14 0 1 0,100 136 0,453 0,872 0,22 0,35 — 0,183 8,3 7,6 0,7 15816 2,0% 
15 1 II 0,070 136 0,317 0,610 0,62 0,45 0,17 8,2 7,1 1,1 0,949 11m 
16 1 II 0,100 186 0,453 0,872 0,87 0,59 0,28 12,1 10,8 1,3 0,975 | 1,288 
17 4 III 0,070 186 0,317 0,610 2,92 3,20 — 0,28 11,9 10,6 1,8 0,263 0,611 
18 4 III 0,100 136 0,453 0,872 3,95 4,11 — 0,16 15,5 14,9 0,6 0,329 0,838 


Spalte 1 enthält die Beobachtung des Ventilschlusses nach dem Gehör. Das Druckventil arbeitet bei der Bezeichnung 0 unhörbar, 1 mit dumpfem Ton, 
2 mit hörbarem Aufsitzen, 8 mit deutlichem Schlag, 4 mit kräftigem Schlag. 


Jede Gruppe zeigt die allmähliche Entwicklung des Ventilschlages. 


Aus den Bezeichnungen geht hervor, daß das Aufsitzen des 


Ventiles hörbar wurde (Bezeichnung 2), wenn der Ventilhub im toten Punkt gegen 1 mm betrug; beim Ueberschreiten dieser Hubhöhe trat 


deutlicher Schlag ein. 


- 


Spalte 
Spalte 
Spalte 


12 gibt das Gleiche für den größten Ventilhub. 


Spalte 


Eine ausgesprochene Schlaggrenze machte sich nicht bemerkbar. 


Bei den Versuchen mit Feder III (abgesehen von Versuch 5) erfolgte der Ventilschluß mit deutlichem oder kräftigem Schlag, was 
auch in den verschobenen Versuchsdiagrammen durch das Springen des Schreibstiftes beim Ventilschluß zum Ausdruck kommt. 
9 zeigt den Unterschied zwischen der Beobachtung und der Berechnung des Ventilhubes bei der Kolbenumkehr. 


13 und 14 geben die wirksame Ventilbelastung beim Ventilhub im toten Punkt und bei dem größten Ventilhub, berechnet nach Gl. (38). Der Wert Gs 
ergibt sich aus S. 1137, E nach Gl. (37) mit Spalte 21 und F nach G1. (81). 


17 and 18 geben die Beobachtung und die Berechnung des Verspitungswinkels. Wie ersichtlich, sind die Abweichungen sehr groß. Die Unsicher: 


heit der Rechnung rührt davon her, daß der Ausflußkoeffizient „ für die Ventilbewegung nach der Kolbenumkehr, während deren das Wasser 


unter dem Ventil nach zwel Richtungen (durch den Spalt und in den Zylinder) abströmt, ziemlich unbestimmt ist. 


Die Verschleppung des 


Ventilschlusses ist im allgemeinen um so größer, je stürker die Wasserschicht zwischen Ventilteller und Dichtungsfläche zusammengepreßt wird 

und je kleiner die Geschwindigkeit ist, mit welcher der Kolben diese Wasserschicht ansaugt (vergl. Versuch 1 mit 2, oder 7 mit 8 usw.). 
Wegen der Unbestimmtheit des Verspätungswinkels läßt sich auch die Schlußgeschwindigkeit des Ventiles nicht mit einer Genauigkeit 

bestimmen, welche gestattet, bei der Berechnung der Ventilgröße (s. Späteres) von der Schlußgeschwindigkeit, also der Stärke des Ventilschlages, 


auszugehen. 
Spalte 


Spalte 20 gibt die mittlere Ventilgeschwindigkeit, berechnet Aus 


Un = 


mit max nach Spalte 10. 


In diesem Fall ist die Spaltgeschwindigkeit unveränder- 
lich, und zwar ist 


C = 2,6344 71,99 = 3,494 m; 
für den Ventilhub gilt: 
Fro. 0,01923 . 2 
= „ei sin c 0,55 3,494 sm & = 0,1% sin &. 
Die Ventilhublinie des 
masselosen Ventiles ist 


Fig. 19. 
I demnach eine Sinuslinie; 
— sie ist in Fig. 19 eestriehelt 

gezeichnet 


\ Wie die Figur zeigt, 
wird dureh die \ entilmasse 
\ der Hub des Ventiles in 
N dem ganzen Verlauf der 
N Ventilbewegung vergrö— 

\ Bert, und 


zwar wird der 

Unterschied der Ventilhübe 
| um so größer, je ınehr sich 
E. m das Ventil seiner höchsten 
7 ` 90 Stellunz nähert. Bei dem 


Ventilweg in der Zeit eines Kolbenhubes 
Zeit eines Kolbenhubes 


19 enthält die Schlußgeschwindigkeit, berechnet nach Gl. (28), wobei für d der beobachtete Wert nach Spalte 17 eingesetzt ist. 


2 Rmax = 2 Rmax 2 n Amax n 


© rT 60 15 


höchsten Ventilhub ist die Massenkraft und deshalb die durch 
sie bewirkte Verminderung der wirksamen Ventilbelastung am 
größten. Das Massenventil arbeitet beim Steigen mit stetig 
abnehmender Spaltgeschwindigkeit (vergl Zahlentafel S. 1183), 
während diese beim masselosen Ventil unveränderlich ist. Beide 
Ventile beginnen mit der gleichen Geschwindigkeit zu stei- 
gen, und beide erreichen auch mit dieser Geschwindigkeit 
wieder den Sitz. Die lebendige Kraft, welche das Massen- 
ventil bei seiner Eröffnung durch den Stoß des Pumpen- 
kolbens empfängt, wird von der Ventilbelastung durch die 
größere Hubhöhe beim Steigen aufgezehrt. Beim Sinken von 
der größeren Hubhöhe herab bis auf den Sitz empfängt 
dann das Massenventil diese lebendige Kraft wieder durch die 
Wirkung der Ventilbelastung. i 

Der Einfluß der Ventilmasse auf die Ventilbe- 
wegung besteht also in einer durchgängigen Ver- 
größerung des Ventilhubes. 

Da in Wirklichkeit die Ventilhublinie infolge der Wasser- 
verdrängung des Ventiles eine Verschiebung derartig erleidet, 
daß das Ventil bei seinem Niedergang im Augenblick der 
Kolbenumkehr noch eine gewisse Hubhöhe hat, 80 wird durch 
die Ventilmasse auch der Hub im toten Punkt vergrößert, die 


d4s. Nr. 32 
August 10 _ 


yt 
Ye) 

— 
do 

D l 

i 

\ 
to 
w 


n aR 3 2 5 
theoretische Spalt- | Yerspätungswinkel | = 58 E 3 
geschwindigkeit 38 23, 8%: 
E e a 33 3 
für My | für her beobachtet, berechnet | E 3 3 8 D 8 
n. Gl. (40) n. GL (40) u. 0 29032 33 a E 
cmax 0 — d 
m m kg/ qem 
m | m — —— 
| H 
| i 0,022 2,62 
8,687 40 55’ 20 24 0,060 ; i 
15 8,830 30 45 20 23’ 0,071 0,035 2,50 
3,569 Ä 2,800 40 10' 30 18’ 0,051 0,028 2,57 
2,508 | 2,978 40 90’ , 30 16 0,085 0,048 2,48 
1.098 2.081 70 p 90 32˙ 0,086 0,042 2,59 
um 25806 70 50’ | 80 58’ 0,148 0,063 2,50 
| 
3,564 3,735 80 40’ 30 56’ 0,109 0,039 2,40 
3,558 3,862 60 45 |; 30 58’ 0,137 0,066 2,45 
7651 3,011 80 25’ | 50 80’ 0,106 0,055 2,57 
2,589 3,329 70 30’ 50 28’ 0,152 0,089 2,53 
1,861 2,112 110 50“ 150 41’ 0,149 0,080 2,59 
1414 2,610 100 50' 140 82’ 0,219 0,117 2,49 
3564 3,732 60 00 | 50 17’ 0,071 0,051 2,40 
3500 3,794 30 30 ; 50 18’ 0,059 0,075 2,49 
266 2,784 90 00’ i ge 20' 0,106 0,074 2,60 
2,601 2,925 70 20 70195 0,124 0,110 2,49 
1,351 2,059 180 50° 200 16 0,162 0,108 2,58 
1,511 2,418 130 50' | 180 41’ 0,232 0,140 2,46 


Eutstehung eines Ventilschlages also begünstigt. Der letztere 
wird außerdem um so heftiger sein, je größer die Masse des 
Ventiles ist. 

Um den ungünstigen Einfluß der Massenkraft Mo°Ah, der 
sich um so mehr geltend macht, je größer die Winkelgeschwin- 
digkeit w, also die Umlaufzahl ist, herabzuziehen, ist das 
Ventil bei schnellaufenden Pumpen mit möglichst geringer 
Masse M, also möglichst leicht zu konstruieren und die Ven- 
tilbelastung durch eine Feder zu erzielen, durch deren Druck 
die Hubhöhe % des Ventiles beschränkt wird. 

Die Wirkung der Ventilmasse kommt in den Versuchs- 
diagrammen dem Vorstehenden entsprechend zum Ausdruck: 
Während sich bei den Versuchen mit 61 Umdrehungen (Fi- 
gurenblatt I, S. 1138) das Ventil annähernd gleich hoch hebt 
wie die gestrichelt gezeichnete Linie des masselosen Ven- 
iles, wird bei den Versuchen mit 136 Umdrehungen (Figuren- 
blatt III, S. 1140) die Hubhöhe des masselosen Ventiles von 
dem Versuchsventil im oberen Verlauf der Ventilbewegung 
bei allen Versuchen überschritten. 


| Ein Einfluß der Ventilmasse auf den Ventilschluß ist 
hei den Versuchsdiagrammen nicht zu bemerken, weil die 
\entilmasse im Verhältnis zur Ventilbelastung klein ist. 


Bei allen Diagrammen, Fig. 1a, 2a usw., S. 1138, ist fer- 
‚reine wesentliche Abweichung der Steiglinie des Ventils von 
der Linie des masselosen Ventils zu bemerken. Die Ursache 
hierfür ist ebenfalls in der Ventilmasse zu erblicken. Der 
‚reichende Verlauf der Steiglinie ist eine Folge des Stoßes, 
1 das Ventil bei seiner Eröffnung erfährt. Nach dem Ven- 
i ewegungsgesetz wird das Druckventil in dem gleichen 
5 wo das Saugventil schließt, von dem Kolben 
0 ich 5 Bewegung gesetzt, es wird von ihm aufgestoßen. 
18 . 9 mit Masse begabt ist, so hat es das Bestreben, 
= y angene Geschwindigkeit beizubehalten, anstatt sich, 
51 15 entsprechend, mit abnehmender Ge- 
ch Igkeit weiter zu bewegen. Es steigt daher zunächst 
1 j dem Gesetz der Kolben- und Ventilbewegung 
5 ian Der anfangs noch mit geringer Geschwindigkeit 
ee u kommende Wasserstrom ist aber nicht im- 
Ar nn entil in seiner Geschwindigkeit zu erhalten; es 
. sehr bald eine starke Abnahme der Ven- 
ia Venti 1 die in manchen Fällen so groß ist, daß 
schwindigk 7 zum Stehen kommt. Da aber die Ge- 
ae i 15 es Wassers im Ventilsitz stetig wächst, so stei- 

` er Druok des Wasserstromes auf den Ventilteller, 
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und es tritt wieder eine Periode beschleunigter Bewegung 
ein, die bei allen Versuchen von längerer Dauer ist, und bei 
welcher die Linie des masselosen Ventiles meistens wieder 
überschritten wird. Hierauf folgt wieder eine Bewegung mit 
abnehmender Geschwindigkeit, bis das Ventil schließlich mit 
der Geschwindigkeit null seinen höchsten Stand erreicht. 

Infolge des Eröffnungsstoßes und der mit ihm auftreten- 
den Massenkraft entsteht eine Wechselwirkung zwischen dem 
Druck des Wasserstromes, der Ventilbelastung und der Massen- 
kraft des Ventils, welche ein Ansteigen des letzteren in 
Sprüngen zur Folge hat. Diese Sprünge kommen um 50 stär- 
ker zum Ausdruck, je langsamer die Pumpe geht (vergl. Fi- 
gurenblatt I und II/. 

Der Eröffnungsstoß ist um so heftiger, je stärker die Ven- 
tilbelastung ist (vergl. die jeweilig untereinander stehenden 
Versuche mit Feder I, II und III). 

Außer den erwähnten Abweichungen in den Diagramınen, 
die auf die Wirkung der Ventilmasse zurückzuführen sind, 
zeigen Fig. 10a und 12a, S. 1139, einen zu geringen Maximal- 
hub des Ventils. In Fig. 10 und 12 ist zu bemerken, daß die 
Ventilhublinie oben abgeflacht ist. Das Ventil ist durch den 
Widerstand des Schreibzeuges oder seiner Führung gehin- 
dert worden, sich auf die volle Höhe zu erheben. 


d) Zusammenstellung der Versuchzahlen. 


In der Zahlentafel 1 sind die Versuche entsprechend 
den Umlaufzablen 61, 102 und 136 in 3 Gruppen zusammen- 
gestellt. 


e) Einfluß des Indikators auf das Ventilspiel. 


Die ausgezogene Ventilhublinie der Figur 20 hat sich bei 
geschlossenem, die gestrichelte Linie bei geöffnetem Indikator- 
hahn ergeben. 

In letzterem Fall öffnet das Ventil also wesentlich später, 
und es sind starke Geschwindigkeitsschwankungen in der 
Steiglinie des Ventils zu erkennen, während das Sinken des 
Ventils in beiden Fällen in gleicher Weise vor sich geht. 


Bei geöffnetem Indikatorhahn hebt sich j 
erst, nachdem die Indikatorfeder auf den e 
nungsdruck zusammengepreßt ist, der Kolben also einen = 
sprechenden Weg zurückgelegt hat. Der Beginn der Y il 
eröffnung erfolgt also später, und der Eröffnungsstoß iet 5 i 
größeren Kolbengeschwindigkeit wegen größer als bei = 
schlossenem Indikatorhahn. u 

Ebenso zeigen die Indikatordiaer i 
(s. Figurenblätter, S. 1138 bis 1140), ee a 
Saugspannung in die Druckspannung und umeek 1850 8 der 
augenblicklich erfolgt, insofern die Drucklinie a . 
Diagramme nicht senkrecht verläuft. m Ende der 
Diese Erscheinungen treten natürli 
je größer der Querschnitt des Fe im v 
zum Querschnitt des Pumpenkolbens ist. Bei d n Venhälnis 
hatte der Indikator einen Kolbendurchmesser en „suchen 

mm. 


so stärker auf, 


III. Bestimmung der Grölse 
Ventilbelastung für Pumpen 1 


Die Bewegung eines Venti 
Ventiles 
Konstruktion dle A ohanaa eich, wenn für die b 
5 e Abhängigkeit des Ausflußkoeffizi etreffende 
ubhöhe des Ventils bekannt ist. v enten u von 
suche festgestellt werden kann. as nur durch Ver- 


; und d 
mit Kurbelantrieb, 
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Zeitschrift des Vereines 
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Glücklicherweise wird den Bedürfnissen des Pumpenbaues 
schon Genüge geleistet, wenn die Möglichkeit besteht, die 
Größe von Ventil und Ventilbelastung im voraus so zu be- 
stimmen, daß das Auftreten eines hörbaren Ventilschlages mit 
Sicherheit vermieden wird, und wenn außerdem die größte 
Hubhöhe des Ventils mit genügender Genauigkeit berechnet 
werden Kann. Die Kenntnis des Verlaufes der Ventilhublinie 
ist für die sachgemäße Ausführung einer Pumpe nicht nötig. 

Wie sich bei meinen Versuchen ergeben hat, wird ein 
ruhiger Ventilschluß durch einen entsprechend kleinen Ventil— 
hub bei der Kolbenumkehr gewährleistet. Die Annahme des 
Ventilhubes im toten Punkt bildet daher den Ausgangspunkt 
für die Berechnung. 


Nach Gl. (22) ist der Hub im toten Punkt 


Vr 


Ro age 


Für bequemen praktischen Gebrauch empfiehlt es sich, 
in diese Gleichung die sekundliche Wasserlieferung der Pumpe 
einzuführen. 

Diese ist für eine einfachwirkende Pumpe oder für die 
eine Seite einer doppeltwirkenden Pumpe oder für eine Ditte- 
rentialpumpe 

Firn Frn 


j so Z 30 
oder ; 1 Fru BR Frw 
„ „ , 
also Fro = .. .. 45). 
Hiermit ergibt sich 
anf E 
. = (ucl)? Do oa yowm oa (46). 
Der größte Ventilhub bestimmt sich nach Gl. (21) aus 
Fro Qn 
Rina — = (47). 
ucl ucl 


1) Berechnung von Tellerventilen ohne untere 
Führung. 


Der Ausflußkoeffizient u hängt von den Strömungsver- 
hältnissen unter dem Ventil, bei dem Ventilhub im toten 
Punkt hauptsächlich von der Umsetzung der Wassergeschwin- 
digkeit unter dem Ventil ab. 


Die Strömungsverhältnisse für den Ventilhub im toten 
>unkt sind i ig. 21 dargestellt. 

Punkt sind in Fig arg eyes: 
digkeit im Ventilsitz ist 
null. Der Ventilteller 

vom Querschnitt F ver- 

drängt das Wasser mit 

der Geschwindigkeit v 


Fig. 21. 


S Si a a o N 
N c, ö 
N x 


‘ und drückt es durch 
2 den Spalt vom Quer- 
5 „ schnitt lo. Dabei er- 


hält das Wasser die Ge- 
schwindigkeit c. Durch 
Gleichsetzen der Was- 
sermenge erhält man 


fv = lho 0 
oder ein Verhältnis der Geschwindigkeiten 
c 7 nd? d 


(48). 


Der Wert i f bringt also die Umsetzung der Wasser- 


Y * = 7 a 
resehwindigkeit unter dem Ventil zum Ausdruck. Von die- 
ser Umsetzung hängt der Wert des Ausflußkoeffizienten a in 
der Hauptsache ab, und es kann angenommen werden, daß 


Ar d 
e : 7 7 IS - 
bei gleichem \ erhältnis NA 


den gleichen Wert hat. 


Aus der Zahlentafel S, 1136 kann der Wert a für ein be- 


stimmtes Verhältnis entnommen werden. 


auch der Ausflußkoeffizient u 


Als Grundlage für die Berechnung von Tellerventilen 
werde nun zur sichern Vermeidung eines hörbaren Ventil- 
schlages der Ventilhub im toten Punkt 


ho = ee 0,004 d 


250 
angenommen. Alsdann ist 
d d 250 
0 = * 2 62,5. 
4 ho 4 d 


Für diesen Wert ist nach Zahlentafel S. 1136 
u = 0,81 œ 0,80 
zu setzen. 
Bestimmung des Ventildurchmessers. 


Aus Gl. (46) erhält man für Tellerventile ohne untere 
Führung mit 


an 
ha = 0.004 d: W = . 
0 ’ 7 300 
nd’ 
f= i ; u = 0,80; L= nd und c= co: 
0,004 d = Qnn 


30. 4 0,87. co“ 
co?d = 10,226 Qn ο 10 Qn . . (50). 
Ist für eine Pumpe die sekundliche Wassermenge Q ge- 
geben und wird die Umlaufzahlen gewählt, so erhält man 
aus dieser Gleichung den Wert, welchen das Produkt cod 
mindestens haben muß, wenn kein hörbarer Ventilschlag ent- 


stehen soll. Es steht nun dem Konstrukteur noch die Wah! 


einer der beiden Größen, d. h. der Spaltgeschwindigkeit c, 
oder des Ventildurchmessers d, frei. Nach getroffener Wahl 
der einen Größe bestimmt sich die andere aus Gl. (50). 


Beispiel: Eine doppeltwirkende Pumpe soll 2 ltr / sk bei 
80 Uml. / min liefern. i 
Die Lieferung auf einer Seite des Pumpenzylinders be- 
trägt 1 ltr/sk. Man erhält daher nach Gl. (50) mit Q = 
0, 1 cbm und n = 80: 
Co’d = 10 . 0,901 80 = 0,80. 


Wird die Spaltgeschwindigkeit c, = 3 m gewählt, so folgt 
der notwendige Ventildurchmesser aus 


99 
9 


= 0,089 m. 

Ergibt sich der Ventildurchmesser mit Rücksicht auf 
den Pumpenzylinder zu klein, so wird man die Spaltge- 
schwindigkeit vermindern; ergibt er sich zu groß, so wird 
man die Spaltgeschwindigkeit erhöhen, oder ınan hat ein 
Ringventil oder ein Gruppenventil zu wählen. Besteht das 
letztere aus z gleich großen Tellerventilen, so ist die Rech- 


nung mit dem Wert L statt Q durchzuführen. 
2 


Bestimmung der Ventilbelastung. 


Nach Gl. (30) ist die Spaltgeschwindigkeit 


B Cic + Fo 
m 124229 
„/g ®, 
wenn Fo den Federdruck beim Ventilhub „% im toten Punkt 
bezeichnet. 

Mit 9 = 9,81, f = LE und y = 1000 gibt diese Glei- 
chung die notwendige Ventilbelastung für deu Ventilhub im 
toten Punkt oder auch (angenähert) für das Aufsitzen des 
Ventiles: i 

G. + o = 40 cod“, 
woraus mit 
co? d = 10 Qu 
nach Gl. (50): 
(re + Fo = 400 nd . . . ‘ (51). 
Beispiel: Für das vorstehend berechnete Ventil ergibt 
sich 5 
G. + Fo — 400 - 0,001 + 80 . 0,089 = 2,848 Kg, e 
also der notwendige Federdruck beim Aufsitzen des Ven 
tiles 
Fo == 2,848 — G.. 


Berg: Die Wirkungsweise federbelasteter Pumpenventile und ihre Berechnung. 
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t nun das Ventil zu entwerfen, wobei sich sein 
Gewicht im Wasser ergibt. Alsdann ist die Konstruktion der 
Feder zu bestimmen, die beim Aufsitzen des Ventiles den 


Druck Fo auf dieses ausübt. 
Bestimmung des größten Ventilhubes. 


Nach Gl. (47) ist 
et. a d a O) 
i uel u c d 

Der Ausflußkoeffizient x ist mit dem Ventilhub verän- 
derlich; das Gleiche gilt von der Spaltgeschwindigkeit c, 
wenn der Federdruck sich mit dem Ventilhub ändert. 

Für praktische Zwecke genügt meistens eine angenäherte 
Bestimmung des größten Ventilhubes, so daß man in diesem 
Fall für den Ausflußkoeffizienten einen Durchschnittswert, 
etwa u = 0,53, setzen und die Ventilbelastung, also auch die 
Spaltgeschwindigkeit, unveränderlich, d. h. c = co, anneh- 


men kann. 

Beispiel: Für das vorstehende Rechnungsbeispiel ergibt 

sich mit u = 0,53 und ce co = 3,00 m: 
hmaz = „ — = 0,007 m. 
0,53 13 - 0,089 

Eine genaue Bestimmpng von max hat man in folgen- 
der Weise auszuführen: 

Der Wert des größten Ventilhubes hängt von der Kon- 
struktion der Feder ab. Ist diese gewählt, also die Zusam- 
mendrückung yo der Feder beim Aufsitzen des Ventiles und 
die Federkonstante C bestimmt, so ermittelt man den größten 
Ventilhub probeweise durch Rechnen. 


Nach Gl. (47) ist 


Man ha 


BR: 
Amas UC = = 


Man nimmt einen Ventilhub A an und erhält dadurch 
d 
‘zy womit sich nach Zahlentafel S. 1136 der Wort a ergibt. 


Anßerdem bekommt man aus Gl. (32) die zum Ventilhub A 
gehörige Spaltgeschwindigkeit 


355 i 
c = 77 [Ge + (Yo + 5) Cl. 
Alsdann muß das Produkt huc gleich 7 sein. 


2) Berechnung von Ringventilen. 


| Eine Anwendung der Versuchsergebnisse für das Teller- 
en ohne untere Führung, d. h. der Zahlentafel S. 1184, auf 
die Berechnung von Ringventilen erscheint, ohne daß die 
Inlässigkeit dieser Maßnahme durch Versuche erwiesen ist 
bedenklich. 
Wenn ich trotzdem das nachstehende Rechenverfah- 
0 für Riogventile veröffentliche, so geschieht dies in der 
i ahme, daß dadurch einem Bedürfnis der Praxis Rech- 
ung getragen wird. Ich glaube, zu den Angaben um so eher 
1 zu sein, als sie zu Abmessungen führen, wie sie 
ie ausgeführten Konstruktionen aufweisen. 


Bestimmung des Ventildurchmessers. 
i = man wie bei den Tellerventilen von der Annahme 
10 die Größe des Ausflußkoeffizienten bei dem Ventil- 
m toten Punkt von der Umsetzung der Wassergeschwin- 


digkeit unter dem VentH, d. h. von dem Verhältnis © „ab- 
v 


m ii e man beim Ringventil für dieses Verhält- 

i = 3 = Augenblick der Totlage des Kurbelgetriebes 

5 a läche 1d. b des Ventilringes mit der Geschwin- 

Spalt von verdrängte Wassermenge gleich der durch den 

a Querschnitt 2 Admħo mit der Geschwindigkeit c 
n Wassermenge ist, die Beziehung, Fig. 22: 


c b 
a Bee (53). 
Es tritt also bei Ringventilen das Verhältnis _ an die 
Stelle des Verhältniss 8 i 15 
es in bei Tellerventilen. Sind diese 


| 
i 
| 
t 


| 


Verhältnisse bei einem Ring- Fig. 22, 
und einem Tellerventil gleich, 
so ist die Umsetzung der Was- 88 9 


sergeschwindigkeit in beiden 
Füllen gleich, und es hat der 
Ausfluß koefflzient y ungefähr 
den gleichen Wert. 
Es kann also die Zahlen- 
tafel S. 1136 auch bei der Be- > 
rechnung von Ringventilen benutzt werden. 
Als Ventilhub im toten Punkt wurde für Tellerventile 
1 


re— 


h =. d = 0,004 d 
o= 250 i 
d 
oder -= 6255 
4 ho 


angenommen. 
Setzt man also dem Vorstchenden entsprechend für Ring- 
ventile 


b 
2 Ro == 62,5, 
£o liegt der Rechnung ein Ventilhub im toten Punkt von 
b N 
ho = 125 0,008 D 


zugrunde, wobei wieder u = 0,80 zu setzen ist. 
Alsdann erhält man nach Gl. (46) für Ringventile mit 


NN 
ho = 0,008 b; œ = 305 f = ndmb; p = 0,80; (= 2 nad, 
und c = co: 
0,008 b = „ 


4.30 - 0,87. 60 dm’ 
cod. = 5,113 Qn w 5 Qn (54). 


Bestimmung der Ventilbelastung. 


Nachdem das Ventil entworfen, insbesondere die Ring- 
breite bestimmt ist, folgt die Ventilbelastung aus der Glei- 
chung (30): 


ea ee 
n = y» (G. + Fo), 


woraus mit g = 9,81, f = Admb und 7 = 1000: 
Go + Fo = 160 co? dmb. 
Mit Co? dm = 5 Qn 
erhält man dann die Ventilbelastung für den Ventilhub im 


toten Punkt oder auch (angenähert) für d j 
Ventiles: 8 ) as Aufsitzen des 


Ge + Fo = 800 Qub (55). 
Bestimmung des größten Ventilhubes. 
Nach Gl. (47) ist 
Minas = er . 
ucl 
Für Ringventile ist 1 = 2 Adwa, also 
h x = u. 
ve 2 ue d, (56). 


Die Anwendung die- 
ser Gleichung erfolgt in 
gleicher Weise wie bei 
dem Tellerventil. | 


Beispiel: Es sollen 
die Hauptabmessungen 
des Ventiles für eine 
einfach wirkende Pum- 
pe, die bei 60 Uml./min 
25 Itr / sk liefert, bestimmt 
werden. 

Wegen der großen 
Wassermenge ist ein 
mehrfaches Ringventil 
notwendig. Wählt man 
die Spaltgeschwindig- 
keit co = 3 m, so ergibt 
sich nach Gl. (54) der 
Durchmesser 
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5. 0,025. 60 
d, ur 9 


Die Abmessungen des Ventils können nun in folgender 
Weise bestimmt werden: 


Bezeichnet di, da .... die mittleren Durchmesser der 
Ringe, x den Abstand der Ringmitten, so ist, Fig. 23: 


der Durchmesser des 1. Ringes di = dı 


= 0,833 m. 


» » » 2. » di = di ＋ 2 xX 

* 2 » 3. 2 d = d ＋ 2 = di ＋ 4x 
3 » > N. 5 d. u dı + (n = 1) 2 * 

» * > 


Ventilsitzes d. = d, + 2 & =d, p r 
= di + (2 n 2 ＋ 1) * 
= d (2 n- 1) r. 

Es ist nun die Grundfläche des Ventilsitzes, 


1) da dieser den Durchmesser di +(2n—1)x hat, 
=", [d + (2 n— Na); 


2) da sie aus n ringförmigen Streifen von der Breite x 
mit den mittleren Durchmessern h, d: . . . und aus einem 
Kreis vom Durchmesser (di — x) besteht, 


F. n (di +d+....d)c+ 5 (hr)? 
2 admi + E (di — x)”. 


Durch Gleichsetzen der beiden Werte von f. erhält man: 
: [di + (2 n — Wa’ = nd. & -t+ 4 (di x)’, 
also den Abstand der Ringe 

du - ndi 

== 57). 

n(n — 1) ( ) 

Da nun, s. Fig. 24, 
= 2b +? S, 


wenn b, die Breite der Ringöffnung im Sitz und s die Breite 
der Dichtungsfläche ist, so ist 


51 = 2 — S . ; . g . (58) 
und die Ringbreite 
b= 25 (59). 
Fig. 24. 
77 22 
PA bus < A 
Azs 27° 4 
A 75 


b HA 7 
D 


— V;. 
I 


ii i i dı = 0,090 m ange- 
ir das zu berechnende Ventil sei f 

1 85 (Je größer di gewählt wird, um 80 schmaler wer- 
del die Ringe, um so kleiner wird die notwendige Ventil- 
bee Ferner sei n = 4, alsdann ergibt sich mit 


dm = 0,833 m: 


0,833 — 4 0,09 == 0,0394 (e0) 0,010 m. 


T= 44-1) 


Wählt mau 8 = 3 mm, 50 wird 
0,040 


1 = 


— 0,003 = 65017 m, 


b = 0,017 + 2 0,0 0,023 m. 


Berg: Die Wirkungsweise federbelasteter Pumpenventile und ihre Berechnung. 
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Es ist dann der Durchmesser 


des 1. Ringes dı :-- 0,090 m 
» 2. » da = 0,170 » 
» 3. » ds = 0,250 » 
» 4. di = 0,330 > 

d = 0,840 m. 


Nach Gl. (55) ist die notwendige Ventilbelastung 
Ge + Jo = 800 . 0,025 - 60 0,023 
= 27,6 kg. 


Der Entwurf des Ventiles ergebe ein Gewicht desselben 
iin Wasser 


G. E 11,0 kg; 


also ist der notwendige Federdruck beim Aufsitzen des 
Ventiles 


Fo = 27,6 — 11,0 = 16,6 kg. 


Der größte Ventilhub sei zu 9 mm gewählt, also das 
Verhältnis 


b 28 1385 
2A 29 
Es kann demnach nach Zahlentafel S. 1136 u 0, 159 ge- 


setzt werden. Nach Gl. (56) ergibt sich die Spaltgeschwin- 
digkeit Caas beim Hub Amax aus 


00 ee I re 
2 + 0,445 * Cmax 0,840 
zu Cmax = 3,790 In. 


Der notwendige Federdruck Ymax beim Ventilhub Ama 
folgt dann nach Gl. (30) aus 


Cmax = y= (G. + Fux). 
fy 


Für 6, ist die Gewichtsbelastung des Ventiles, bestehend 
aus dem Gewicht des Ventils und dem Gewicht der Feder 
im Wasser, einzusetzen. Vernachlässigt man das letztere, 80 
ist mit Ge = 11,0 kg und 

f = nd. bb = 3,14 ' 0,840 0,023 — 0,0607 qm 
nach vorstehender Gleichung zu setzen: 


2 LI a 
3 720 = y: ar == 11 0 x 
i 0,0607 · 100 (11,0 + Suas), 


0 
Fan = 31,84 kg. 


Die Abmessungen der Feder ergeben sich nun in fol- 
gender Weise: Wenn sich das Ventil um 0,9 cm von seinem 
Sitz erhebt, so muß nach vorstehendem der Federdruck von 
Fo = 16,60 kg auf Fas- = 31,81 kg steigen. Demnach ist 
die notwendige Federkonstante 

0 Fmax Fo 31,81 — 16,80 
u Rınax — 0,9 
Nach Bach (Maschinenelemente 9. Aufl. S. 35) ist die 


Durehbiegung y' einer zylindrischen Schraubenfeder infolge 
der Belastung P bestimmt durch 


== 16,90 kg. 


3 
y 2 64 g. 


a* 
Es ist demnach die Federkonstante 
PER: X. 
„ 64 


oder es ist die Drahtstärke d bestimmt dureh 


4 S 
d = V64 OCir ih... . (60) 
Im vorliegenden Fall ist C = 16,90; nimmt man ferner 
die Windungszahl ¿ = 6, den mittleren Durchmesser der Win- 
dungen 2r = 6,4 cm und den Schubkoeffizienten für Feder- 


stahl p = an, so ergibt sich die Drabtstärke 


ie 7 16,90 + 6 3,2 


850 000 


850 000 
= 0,7 cm. 


— 


” 
* 
— 
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Lorenz: Neuere Versuche über die spezifische Wärme des überhitzten Wasserdampfes. g 


6. August 1904. ea ee y 


; 5 . N l = 
Neuere Versuche über die spezifische Wärme des überhitzten Wasserdampf 


Von H. Lorenz. 


darstellen, worin der Druck p absolut und in kg / jſem zu ver- 


ini i ; ist und T = 273 ＋ 2% die absolute Dampftemperatur 
Mi ö icht Carpenter einige Versuchsergebnisse stehen is y 
nn 1 Wärme des überhitzten Wasserdampfes, bedeutet. Zum Vergleich mit den Messungsergebnissen Aa 
5 i den Jahren 1891 bis 1900 im Laboratorium der ich die untenstehende Zahlentafel bei, deren vorletzte eile 
a Universität zu Ithaka, N. Y., gewonnen worden sind. die Werte von c, nach Gl. (1) enthält, während die letzte 
0 ada 1891 Stewart und Marble für atmosphärische deren Unterschied von den Versuchswerten wiedergibt. 
Pressung den unveränderlichen Wert Gl. (1) gewinnt insofern an Interesse, als sie eine Nähe- 
cy = 0,46305, rungsform der 1897 gleichzeitig und unabhängig voneinander 
. ; : 1 22 8 son- sche 
den Carpenter indessen selbst als »not quite acenrate: be- von 1 Ne 2 Be A As ³ß•·% ande 
zeichnet. Die 1892 von Hoxie und Wood ermittelten Durchströmversuchen mit Luft abgeleite 


Im Sibley Journal of Mechanical Engineering vom Mai 


Werte | 3ap =A 
0,48 C = Co (1 T h ) „ De E er (2) 
für p = 1,03 kglgem albktiis Cp = 0,48249 | T 
ETT i . | .. 


cy = 0,58722 


» p=? >» u den kritischen Punkt c, = * sein muß, so muß sich der Ko- 
» p=310 >» „ e e e e e pre 5 effizient æ in Gl. (2) in den kritischen Werten p: und T, aus- 
p = Ar ee e e e e drücken lassen; es folgt: 

werden bis auf den ersten von Carpenter auf Grund einer „ Tè a 
nicht mit veröffentlichten Kritik der Korrektionen für zu hoch a= h „„ 


erklärt. Ungenauigkeiten bei höheren Drücken weist nach 
Carpenter auch eine Versuchsreihe aus dem Jahre 1898 auf, 
die wir deshalb ganz übergehen können. Dagegen werden 


Führt man nun die kritischen Werte des Wasserdampfes 
ein, nämlich p, = 200 kg/yem, 7% = 637°, so erhält man aller- 


Versuche von Prof. Jones aus dem Jahre 1900 als sehr zu- dings einen rd. zehnmal zu kleinen Wert für gegenüber 
verlässig hingestellt, welche mit Hülfe des Drosselkalorimeters 1 Es liegt dies offenbar daran, daß unsere Gleichung (1) 
durchgeführt worden sind und eine starke Veränderlichkeit FE ich in der Nähe des Sättigungsgebietes gilt, während 
von , mit dem Drucke, nicht aber mit der Temperatur er- Gl. (2) aus Beobachtungen mit atmosphärischer Luft in wei- 


geben haben. Deshalb wohl hat Carpenter die zugehörigen tem Abstand von diesem Gebiet abgeleitet worden ist. 

Temperaturen in seinem Berichte ganz weggelassen, so daß Das merkwürdige Verhalten der spezifischen Wärme c, 
man nicht erkennt, für welche Stufe die Werte von Jones in der Nähe des Sättigungsgebietes, nämlich ihre starke Zu- 
gelten. Faßt man sie als Mittelwerte vom Siedepunkt bis zu nahme mit dem Druck und Abnahme mit steigender Tempe- 
rd. 330 C auf, so stehen sie mit den Mittelwerten meiner Ver- ratur auf der Isobare, ein Verhalten, das schon Lusanna 
suche?) in guter Uebereinstimmung, wie sich aus der nach- an Kohlensäure beobachtet hat, läßt sich übrigens auch schon 
stehenden Zahlentafel ergibt. aus dem idealen Verlauf der Andrewschen Isothermen im Säc- 


tigungsgebiet erklären‘). Eine Zunahme der spezifischen 
Wärme c mit der Temperatur schon von der Grenzkurve 


— — — — — ai 8 rX 
— — —j— ãͤũ — — . me e 


mittlere spezifische Wärme nach ; ; 
absoluter Druck | __ ere spezifis 28 . aus, wie sie am Schlusse von Carpenters Bericht nach 
s A : 

15 Yonet boru Versuchen von Emmet angeführt wird, erscheint hier- 
Jae | nach ebenso unwahrscheinlich wie die Unverinderlichkeit 
er Ä dieser Größe. Nach Emmet ist für einen Druck von rd 
’ 0,484 = ll kg/qem und eine Ueberhitzun l 
1,40 0,492 — 874 8 
151 er 0,501 von 0° 100° 150° 2000 250° 
2580 0,523 ce 
Lio i 9 Cp = 0,52 0,65 0,70 0,74 0,77. 
9,60 i ` . e . .. . 
Sie 0,563 — Ein abschließendes Urteil iber die verschiedenen von 
7,00 512 Be Carpenter mitgeteilten Versuchsreihen kann natürlich nur ge- 
8,40 0.645 — füllt werden, nachdem die Versuchsanordnungen und äußeren 
8,98 u | 0,636 Bedingungen selbst veröffentlicht sein werden, über die Car- 


penters Bericht nur spärliche Andeutungen enthält, 
wi a 1 aus denen eine starke Veränderlichkeit 
lelhaft i er lemperatur im Gegensatze zu Jones unzwei- 

ervorgeht, lassen sich übrigens befriedigend durch 


) Linde, Ueber die Veränderlichkeit der spezifischen Wärme den 


ie empirische Gleichung Gases, Sitzungsberichte der math.-phys. Klasse der kgl. bayr. Akademie 
der Wissenschaften 1897. 
Cp = 0,43 + 3600 000 58 „ er oe ) Planck, Thermodynamik, 1897 S. 117. 
T ) Siehe hierüber meiu soeben erschienenes Buch: Lorenz, Tech- 


nische Wärmelehre (Lehrbuch der techn. Physik, Bd. II), München und 
Berlin 1904, S. 323. 


92. 1904 8. 698. 


Dampftemperatup 2 0 i | | | 
older Dampfdruck z „207,8 | 279,8 | 3910 222,4 | 2620 313,3 | 2054 | 295,0 338,9 | 207,6 | 294,0 
besen G 3 E / uem 6,82 6,82 6,95 8,97 8,98 | 8,98 4,31 4505 3,94 1,93 1,89 
Un echnet nn] 0622 0,568 0,558 0,698 | 0,640 0,570 0,583 0,484 0,178 | 0,531 0,498 
eseted, 24 | 0,651 0,575 0,547 0,696 0,640 0,590 0,572 0,610 0,192 | 0,493 | 0,467 
„ Ze Zu ze — 0,034 — 0,014 | + 0,038 , + 0,025 


— 0,028 | — 0,007 | + 0,008 | + 0.008 | 0 — 09,002 | 0,011 
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Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 11. April 1904. 
Berliner Bezirksverein. 


Sitzung vom 17. Februar 1904. 
Vorsitzender: Hr. Kammerer. Schriftführer: Hr. Frölich. 
Anwesend etwa 500 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Fr. Haier (Hamburg) spricht über die Rauch- 
frage, die Beziehungen zwischen der Rauchent- 
wicklung und der Ausnutzung der Brennstoffe 
und die Mittel und Wege zur Rauchverminderung 


im Feuerungsbetrieb. Der Vortrag wird au besonderer 
Stelle veröffentlicht werden. 


Sitzung vom 2. März 1904. 
Vorsitzender: Hr. Kammerer. Schriftführer: Hr. Becker jun. 
Anwesend etwa 400 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Neuhaus spricht über den Einfluß des tech- 
nischen Bureaus auf die Fabrikation, Hr. G. Schle- 


singer über Hobeln und Fräsen. Beide Vorträge werden 
demnächst veröffentlicht werden. 


Eingegangen 9. und 15. April 1904. 
Hannoverscher Bezirksverein. 


Sitzung vom 4. März 1904. 
Vorsitzender: Hr. Klein. Schriftführer: Hr. Schmidt. 
Anwesend 39 Mitglieder und 16 Gäste. 


Hr. Iltis 2. über die Unfälle in der Eisen- 
industrie Nordwest-Deutschlands. 


Die vom Vortragenden gemachten Mitteilungen sind dem 
statistischen Material der Nordwestlichen Eisen- und Stahl- 
Berufsgenossenschaft entnommen. Da die Statistik sich auf die 
Zeit vom 1. Oktober 1885 bis 31. Dezember 1902 ausdehnt, 
anderseits die Nordwestliche Eisen- und Stahl-Berufsgenossen- 
schaft z. B. im Jahre 1900 von den 960000 Arbeitern der 
dentschen Eisenindustrie rd. 116000 umfaßte, so enthält die 
Statistik die Angaben für rd. ½ der gesamten Eisenindustrie 
Deutschlands innerhalb 17¼ Jahren. Der Stoff erscheint daher 
umfangreich genug, um Verallgemeinerungen zu gestatten. 

In dem angegebenen Zeitraum hat die Berufsgenossen- 
schaft rd. 1523000 Vollarbeiter versichert und durchschnittlich 
3600 Betriebe mit rd. 88000 Arbeitern umfaßt. Im Jahre 1902 
war die Anzahl der Betriebe auf 5268 mit rd. 125000 Arbei- 
tern angewachsen. Es wurden 116772 Unfälle angemeldet, 
entschädigt wurden 13342 (etwa 11 vH). Dies ist nicht so 
aufzufassen, als sei in 103430 Fällen die En kun ver- 
weigert worden; vielmehr waren in nabezu 103430 Fällen die 
Verletzungen innerhalb 12 Wochen geheilt, ohne Folgen zu 
hinterlassen. 

Die Statistik erstreckt sich nur auf die zur Entschädigung 
gelangten Unfälle. Der Prozentsatz der entschädigungspflich- 
tigen Unfälle ist von Jahr zu Jahr größer geworden, nicht 
etwa, weil die Gefährlichkeit der Betriebe zunimmt, sondern 
weil die Arbeiter mehr und mehr, auch bei den geringsten 
Verletzungen, den Versuch machen, Unfallrente zu erhalten. 
Während nämlich der Prozentsatz der getöteten Arbeiter nur 
in den Jahren industriellen Aufschwunges ansteigt, um 
sofort nach Eintritt des wirtschaftlichen Niederganges zu 
fallen, steigt der Prozentsatz der entschädigten Unfälle fort- 
während und in beschleunigtem Maße grade in den Jahren 
des wirtschaftlichen Niederganges. 

Von den 13342 Verletzten wurden 

teilweise erwerbsunfähig 12173 (913 0 sämtlicher Ver- 
letzten, rd. 8 % sämtlicher Versicherten, 

völlig erwerbsunfähig 312 (23 % sämtlicher Verletzten, 
rd. 0,2 % O sämtlicher Versicherten), 

getötet 857 (64/0 sämtlicher Verletzten, rd. 0,6 °/oo sämt- 

i Versicherten). 

nen gel 5 der Figur, in welcher die Unfälle nach 
ihrer Entstehungsursache dargestellt sind, fällt zunächst auf, 
daß die Hauptmasse der Unfälle nicht durch Maschinen ver- 
anlaßt wird. Auf die Maschinen kommen nur 21,5 vH sämt- 
licher und sogar nur 12 vH der tötlichen Unfälle. Die Ver- 
letzungen sind im allgemeinen leichterer Art, mit Ausnabme 
allerdings von solehen an Transmissionen und Motoren, bei 
denen auf 6 bezw. 5 Unfälle ein Todesfall kommt. Bei den 
Motoren gerät der Maschinenwärter auf unerklärliche Weise«, 
wie die Redewendung der Unfallanzeigen lautet, in das 
Schwungrad, oder er wird von Pleuelstange und Kurbel 


erfaßt. An den Transmissionen ereignen sich die Unfälle da- 
durch, daß der Arbeiter während des Betriebes ein Lager 
schmiert oder einen Riemen auflegt, von einem Nasenkeil, 
einer vorstehenden Schraube usw. erfaßt und herumgeschlen- 
dert wird. Transmissionen und Motoren liefern allerdings nur 
2 vH der entschädigten Unfälle, jedoch 6 vH der tötlichen Ver- 
letzungen, d h. genau soviel wie sämtliche anderen Maschinen 
zusammen. Durch Hineingeraten in bewegte Teile an Ma- 
schinen wurden 2421 Arbeiter verletzt, hiervon allein 872, 
also über '/,, an Holzbearbeitungsmaschinen, die doch in ge- 
ringer Zahl vorkommen. Von den Unfällen verlief '/o 
tötlich. 
Auffallend ist der Gegensatz zwischen der Anzahl der 
Unfälle durch abspringende Stücke, der an Maschinen 191 
(1, vH sämtlicher Unfälle), beim Gebrauch gewöhnlicher 
andwerkzeuge 1500 (11 vH) beträgt. Von den Unfällen hatte 
eine große Zahl den Verlust eines Auges zur Folge, was 
meistenteils dureh Tragen einer Schutzbrille hätte vermieden 
werden können. Wenn man bedenkt, was der Verlust eines 
Auges für den Arbeiter bedeutet, so muß man mit Nachdruck 
verlangen, daß mindestens beim Kreuzen, Nietabhauen und 
Gußputzen eine Schutzbrille getragen wird. | 
Auf die verhältnismäßig große Harmlosigkeit der Maschi- 
nen hat wohl die strenge Aufsicht von seiten des Betriebslei- 
ters und der Behörden sowie die Durchführung der Unfall- 
verhütungsvorschriften der Berufsgenossenschaften Einfluß. 


eE 
97 Maschinen 


Die Ursache liegt wohl auch darin, daß das Gefährlichkeits- 
gebiet der Maschine örtlich klar umgrenzt ist, daß der Ar- 
beiter daher seine Aufmerksamkeit auf die ihm als e 
bekannten Teile richtet und man häufig auch diese eile ver- 
decken kann. Es ist lehrreich, die Zahl der Unfälle an Ma- 
schinen (21,5 vH) mit denen beim Gebrauche gewöhnlichen 
Handwerkzeuges (16 vH) durch Umfallen und Herabfallen von 
Gegenständen (10 vH), Fall der Arbeiter (13,5 vH) und 5 
Transport (21,5 vH) zu vergleichen. Bei letzterem weist 5 
Verhältnis zwischen 818 Unfällen beim Transport mit m e 
zeug (6 vH) und 2088 ohne solchen (15,5 vH) entschieden A 
hin beg zu verwenden, wo nur immer möglich. ein 
die „ beim Heben geben 212 Unfälle, are 
doppelt so viel wie das beim Heben mit Flaschenzügen ( ne 
10 vH sämtlicher Unfälle werden durch umfallende o! 1 
herabfallende Gegenstände herbeigeführt. Es sind hierin DI 
etwa die Unfälle beim Transport mitgerechnet, sondern le 1g- 
lich die Fälle, wo Gegenstände wie es heißt: »von selbst« 5 
fallen oder herabfallen. Maschinenteile werden sorglos Aut 
elegt, an Säulen gelehnt oder aufeinandergestspelt. d 
Gerüsten wird Werkzeug nachlässig abgelegt, oder Muttern u n 
Bolzen fallen von Galerien, an denen keine Fußleisten ne 
bracht sind, herunter. Ein großer Teil dieser Unfälle 15 
durch größere Umslcht vermieden werden können. De 2 
gilt von den erschreckend zahlreichen Unfällen durch 30 
der Arbeiter von Gerüsten, Leitern usw., durch Anstoß en u 


Ausgleiten auf ebener Erde. Sie machen 13,5 vH sämt- 
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licher Verletzungen aus, aber 24,5 vH, also nahezu ½, der töt- 
liehen Unfälle. 9 

Die Unfälle durch Fall aus der Höhe sind in erster Linie 
durch Leichtsinn des Arbeiters und durch seine Abneigung 
gegen Vorsichtsmaßregeln verursacht. Er vergißt die Gefahr, 
sobald er sich daran gewöhnt hat. Der Betriebsleiter muß ihn 
jedoch daran verhindern, Unvorsichtigkeiten zu begehen, muß 
darauf dringen, daß Lücken verdeckt werden, daß Umfriedi- 
gungen und Geländer in scheinbar übertriebenem Maße an- 
gebracht werden, auch wo sie ein wenig hinderlich sind. 
Willkürliches Entfernen der Geländer muß streng bestraft 
werden, kurz: der Arbeiter muß gegen seinen eigenen Leicht- 
sino geschützt werden. Um dem Hinfallen auf ebener Erde 
zu begegnen, muß der Fußboden in gutem Zustande sein. 
Dann müssen Maschinenteile so hingelegt werden, daß man 
nicht daran hängen bleibt, und daß bequeme Durchgänge 
bleiben. 

Gießeri und Schmiede verursachen wenig Unfälle. 
Allerdings muß bemerkt werden; daß in den 5 vH nur die 
diesen Betrieben eigenen Unfälle einbegriffen sind, während 
die Unfälle beim Transport usw. an anderer Stelle aufgeführt 
sind. 
Kurz erwähnt seien auch die Dreschmaschinenbetriebe. 
Sie sind die allergefährlichsten der ganzen Berufsgenossen- 
schaft, etwa 6 mal so gefährlich wie die Maschinenfabriken. 
Zuletzt sind auch die allerdings seltenen, aber meist tötlichen 
Unfälle durch elektrische Ströme aufzuführen. Aber auch die 
Fälle, daß z. B. zwei Lehrlinge einander zum Scherz Niete an 
den Kopf werfen, daß ein Arbeiter seinem Genossen mit 
einer eisernen Stange den Schädel einschlägt, gehören hier- 
her. Auch das sind entschädigungspflichtige Betriebsunfälle. 

Von großem Einfluß auf den Verlauf der Heilung bei 
Verletzungen würde es sein, wenn die Arbeiter strenger an- 
gebalten würden, auch kleine Wunden zu verbinden und rein 
zu halten. Die Fälle, in welchen leichte Verletzungen die 
allerschwersten Folgen haben, sind sehr zahlreich. 


Die Mitteilungen lassen sich dahin zusammenfassen: Die 
Maschinen liefern nur 21,5 vH sämtlicher Verletzungen und 
uur 12 vH der tötlichen Unfälle. Es ist auf diesem Gebiete 
die Unfallverhütung am leichtesten in Vorschriften zu fassen 
und wohl auch nahezu das Mögliche getan. Wenn eine Ver- 
minderang der Unfälle erreichbar ist, so muß sie auf einem 
weniger beachteten Gebiet gesucht und größere Aufmerk- 
samkeit verwendet werden auf Augenschutz, Instandhaltung 
das Fußbodens, Freilassen von Durchgängen, sorgfältiges 
Ualecen von Arbeitstücken und Handwerkzeug, Anbringen 
100 Gelindern an erhöhten Standpunkten, endlich auf mög- 
ichst ausgiebigen Gebrauch von Hebezeugen und größte Vor- 
A bei Transportarbeiten. Diese Maßregeln lassen sich je- 
0 1155 vorschreiben, wie ein Schutzblech über einem Zahn- 
ie 7 ist der Aufsichtbeamte, welcher ein- oder zwei- 
Ba En die Werkstatt betritt, nahezu machtlos. Nur der 
wa Kelter; der Werkmeister namentlich, kurz derjenige, 
Br 15 stündlich neben dem Arbeiter steht, kann Einfluß da- 
Betri 0 daß die schwere Belastung der Industrie durch 

ebsunfälle in engsten Grenzen gehalten wird. 


Sodann sprieht Hr Nü i i 
) Nürnberger über ein Schattier- 
verfahren mit trockener Tusche nach Prof. Günsberger. 


5 Sitzung vom 11. März 1904. 
orsitzender: Hr. Kühn. Schriftführer: Hr. Stack. 
Anwesend 62 Mitglieder und 4 Gäste. 


keiten ia Men spricht über die Bewegung von Flüssig- 
 issigkeiter "arleitungen. Er erläutert zunächst den Satz: 
ä , Me sich in geometrisch ähnlichen Räumen (Ge- 


ed, Roh 
0 rleltungen us w.) befinden, bewegen sich geometrisch 
uich, wenn der Ausdruck? 
* 


denselben W 
die Dichte, o ‚annimmt. In 
ähigkeit i 


eläßes 4 di 
die Bezie le Z (Reibungsziffer); letztere ist durch 


hung besti 
181 4 BEN at daß die Schubspannung (Reibung) 
dy © lch Zühigkeit mal Geschwindigkeitsunterschied 


benachbart i 
Flüssiekei er Schichten ist. Di 
te iese Beziehun 

Ku zen ede e bee 

5 1 SKeit bei höherer Geschwin- 
en er weniger aihen 1 Gefäße sich geometrisch ähn- 
| un elnem engeren Gets iR ae geringerer Geschwin- 
Vortragend Sentlichen Gegenstand über. 


an entsprechenden Orten 


diesem Ausdruck bedeutet 
Geschwindigkeit, d den Durchmesser des 


E einer Flüssigkeit in einem engen 


Ol um 
Rohr (Kapillarrohr) dem Gesetz p — p = p 8 


rin / die Länge, d den Durchmesser, vn die mittlere Geschwin- 
digkeit bedeutet Dieses dureh Versuche erhaltene Gesetz 
wird durch eine auf Grund des obigen Ansatzes für die Rei- 
bung r gewonnene Theorie dahin ergänzt, daß C den Wert 
32 k hat. Aus der Uebereinstimmung zwischen Theorie und 
Erfahrung folgt, daß der Ansatz richtig ist. | 
Für weite Rohre und offene Flußläufe gilt ein wesentlich 
anderes Gesetz. Der Druckabfall bezw. das Gefälle ist für 
beide übereinstimmend näherungsweise proportional dem Qua- 
drat der Geschwindigkeit und umgekehrt proportional der 
ersten Potenz des Durchmessers bezw. des sogenannten hy- 
draulischen Radius. Eine Erklärung dieser Beziehung durch 
eine andere Wahl des Reibungsgesetzes erweist sich als nicht 
möglich. Der Widerspruch ist durch die Versuche von O. 
Reynolds gelöst worden, der mittels Einführung von gefärbter 
Flüssigkeit in die Strömung nachwies, daß die Bewegung nur 
unterhalb einer gewissen kritischen Geschwindigkeit vt: gerad- 
linig verläuft, daß dagegen bei höheren Geschwindigkeiten 
die Flüssigkeit durcheinander gewirbelt wird. Für die ge- 
radlinige Strömung gilt das Poiseuillesche Gesetz, für die 
wirbelnde näherungsweise das sogenannte »technische« Ge- 
setz. Die kritische Geschwindigkeit wechselt mit den Ab- 
messungen gemäß dem Aehnlichkeitsgesetz; es ist ungefähr 
vx d ' 
: Sg 1900. 


Für Wasser ergibt dies eine kritische Geschwindigkeit 


ehorcht, wo- 


0,008 A ; 
re (v und d im Metermaß). Wie man sieht, kommt für 


die technische Anwendung fast nur das zweite Gesetz zur An- 
wendung, da z. B. bei 100 mm Dmr. vn = 0,03 m/sk ist. Reynolds 
hat seine Arbeit bereits 1883 veröffentlicht, und zwar in den 
Verhandlungen der Roval Society; anscheinend ist sie so lange 
fast unbekannt geblieben, weil sie in diesen Akademieberichten 
vergraben war. 


Eingegangen 11. April 1904. 
Kölner Bezirksverein. 
Sitzung vom 9. März 1904. 
Vorsitzender: Hr. Deeg. Schriftführer: Hr. Musmacher. 
Anwesend 79 Mitglieder und 19 Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Verei i 
l ; ereinsmit- 
gliedes Hrn. Franz Joly'). Die Anwesenden erheben sich 
zu Ehren des Dahingeschiedenen von ihren Sitzen. 


Nach Erledigung von Vereinsangelegenheiten spri 
Makowski über neuere Verfahren der ne 
Abwasser im Zusammenhang mit der Städtekanali- 
sation. Wie der Redner ausführt, ist im allgemeinen das 
städtische Abwasser mit Schwimm- und Sinkstoffen beladen 
und mit Bakterien und Bestandteilen organischer und anor- 
ganischer Art durchsetzt. Eine möglichst vollkommene Reini- 
gung bezweckt neben der Zurückhaltung von schwebenden 
organischen Stoffen (Klärung), die gelösten organischen Stoffe 
hinreichend auszuscheiden, wodurch dem Abwasser die Fäul- 
nisfähigkeit genommen wird, sowie die möglicherweise vor- 
handenen krankheiterregenden Keime zu vernichten. .Eine 
derartige Reinigung wird durch die biologischen Verfahren 
ermöglicht. 

Als erste größere Anlage dieser Art in Deutschland ist 
die in Merseburg zu bezeichnen, die vor etwa zwei Jahren 
dem Betriebe übergeben wurde. Sie ist nach den Entwürfen 
des Stadtbaurats Krüger in Merseburg erbaut. Das Reini- 
gungsverfahren geht dort wie folgt vor sich: Die schweren 
Sinkstoffe werden in einem Sandfang ausgeschieden, die 
gröberen Schwimmstoffe mittels eines einfachen Rechens 
zurückgehalten. Sandfang und Rechen sind. zweikam- 
merig angelegt. Die Schwebestoffe werden in 4 Klärbrun- 
nen und einem Nachklärbecken ausgeschieden. Für ge- 
wöhnlich sind die Brunnen hintereinander geschaltet; doch 
können sie auch einzeln und gruppenweise benutzt werden. 
Die Abwässer werden an der Sohle in die Brunnen einge- 
leitet, die Ableitung liegt 25 em unter dem Wasserspiegel. In 
den Klärbrunnen und dem Nachklärbecken vollzieht sich ein 
Entschlammungsvorgang mechanischer Natur. Aus dem Nach- 
klärbecken gelangt das Abwasser zu 4 Paaren von Filtern, die mit 
Steinkohlenschlacke von 3 bis 8 mm Korngröße 0, so m hoch 
gefüllt sind; je ein Filterpaar wird gleichzeitig mit Abwasser 
gefüllt. Dort bleibt das Abwasser 1½ st stehen und wird 
dann abgelassen, worauf die Filter 1½ bis 2 st leer stehen. 


1) 3. 2.1904 S. 428. 
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In den eingearbeiteten Filtern spielen sich folgende Vorgänge 
ab: Durch Absorptionskräfte 455 Füllstoffes 3 die EN 
lösten organischen Stoffe ausgeschieden. Diese Massen werden 
in der Ruhezeit der Filter durch Bakterientätigkeit zersetzt, 
die Abbaustoffe werden durch den Sauerstoff der Luft oxy- 
diert und gleichzeitig die Absorptionskräfte regeneriert. Das 
Abwasser verläßt die Merseburger Filter durchaus klar, ge- 
ruchlos und fäulnisfrei, hat nach Untersuchungen von Prof. 
Fränkel 65 vH weniger gelöste organische Stoffe als vorher, 
und selbst bei Brutwärme ist kein Fäulnisgeruch bemerkbar. 

Durch die biologische Behandlung bleibt das Bakterien- 
leben des Abwassers im wesentlichen unbeeinflußt. Bei Epi- 
demien muß dieses daher, bevor es zur Vorflut gelangt, desinfi- 
ziert werden. In Merseburg geht das Abwasser deshalb durch 
ein Mischgerinne und einen Desinfektionsfilter, worauf es in 
die Saale gepumpt wird. 

An Fläche beansprucht die Anlage für 1 ebm und Tag 
für den mechanischen Teil 0,50 qm, für den biologischen 
1,35 qm. Die Schlammgewinnung beläuft sich auf 15 Itr für 
l cbm Abwasser. Der Schlamm wird von Landwirten für 
0,39 A/cbm abgeholt. Die Betriebskosten ergeben sich zu 
0,20 & pro Kopf und Jahr. Das Kennzeichnende der Merse- 
burger Anlage liegt in der Entschlammung durch Klärbrunnen 
und in dem unterbrochenen Betrieb der biologischen Filter. 


Man hat bei andern Anlagen mit Erfolg versucht, den Ent- 
schlammungsvorgang biologisch durchzuführen und die Filter 
ununterbrochen zu betreiben. Der Vortragende bespricht zwei 
derartige Anlagen, die vom Ingenieurbureau Unna Nachf. 
für Städte von 6000 und 25000 Einwohnern entworfen sind. 
Die erstere besteht aus zwei Faulräumen, die imstande sind, 
den 24stündigen Abwasserzufluß aufzunehmen. Darüber sind 
die biologischen Filter angeordnet, welche unterbrochen be- 
schickt werden. Den Faulräumen sind Rechen und Sandfang 
vorgeschaltet. Die Ueberwölbung des Faulraumes, die für den 
biologischen Vorgang nicht erforderlich wäre, ist durch den 
Hochwasserstand begründet. Bei der zweiten Anlage sind 
offene Faulräume vorgesehen. In diese gelangt das Abwasser 
mit einem Teil der Sink- und Schwebestofie Ein Teil der 
Schmutzstoffe wird hier vergast, während der andere zu der 
sich mit der Zeit bildenden Schwimmdecke gelangt, die den 
Faulbeckeninhalt gegen die Luft abschließt. Der Vorteil des 
Faulbeckens liegt in der Verminderung der Schlammassen 
um 25 bis 50 vH; bei kleineren Anlagen wird der Schlamm 
sogar beinahe vollständig aufgezehrt. 


Bei der ersten Anlage fließt das vorgefaulte Abwasser zu 
einem Ausgleich- oder Pumpenbecken, das zugleich als mecha- 
nisches Klärbecken für den Regenzufluß dient. Durch Pumpen 
wird das Abwasser aus diesem Becken gehoben. Für 1 cbm 
Abwasser erfordert die erste Anlage 1,35 qm, die zweite 

m. 
= Die mechanische Abwasserklärung, die als ausreichende 
Klärung angesehen wird, wenn das Abwasser nn 
größere Ströme geleitet wird, ist in den letzten Jahren = 
deutend vervollkommnet worden. Insbesondere Me 3 
die Ansichten über die Vorgänge bei der Klärung ge ndert. 
Es war früher üblich, die Beckenquerschnitte 80 a ne 
daß der Durchfluß des Abwassers mit 4 mm sk nn lie 
keit vor sich ging, und ferner eine bestimmte Durc 55 5 
oder eine Beckenlänge nicht unter 40 m zu wählen. n er 
verhältnismäßig geringen Ff a agen, 

i ine Ausscheidung von is 0 ö 
don raschen Stoffe 5 yagon A sma a 

n solcher Beckenanlagen ; 

e . Köln usw., hat man Versuche 
i ßen angestellt '). 
= in einer pa Ingenieurbureau Unna Nacht. 2 Godes- 
berg a/Rh. vor kurzem ausgeführten mechanischen en 
kläranlage werden die Schwimmstoffe durch 5 Ne a 
mit 15 mm Durchgangsweite abgefangen und 5 ink- un 
Schwebestoffe in 2 Becken von 40 m nutzbarem k Ärweg un 
e 5 am mittlerem Querschnitt ausgeschieden. Die Abwasser- 
zuleitung wird nach der jeweiligen Abwassertemperatur durch 
eine drehbare Tauchwand geregelt. 


i ö ht Hr. Neu- 
sich anschließenden Erörterung mac 
a W über die Verbrennung des Klär- 


1) Vergl. Z. 1908 S. 983. 
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schlammes und seine Verwertung zu motorischen 
Zwecken. Die Gasmotorenfabrik Deutz hat vor etwa 2 Jahren 
Versuche angestellt, um den Klärschlamm, welcher beim 
Rotheschen Kohlenbreiverfahren entsteht, zu vergasen. Beim 
Rotheschen Verfahren wird den zu klärenden Abwässern ein 
Braunkohlen- oder Torfbrei nebst Eisensalzen zugesetzt, wobei 
teils durch mechanische, teils durch chemische Einwirkungen 
die schwebenden Bestandteile schnell gefällt und die Abwässer 
von jeglichem Geruch befreit werden. Durch Filterpressen wird 
der Wassergehalt des zurückbleibenden Breies auf 60 vH ver- 
mindert, und der Brei kann in diesem Zustande, allerdings 
mit schlechtem Wirkungsgrad, in Hausfeuerungen und Loko- 
mobilen verbrannt werden. Dieser Schlamm ist bei der 
Versuchsanlage in Deutz in einem hohen Schachtgenerator 
in ununterbrochenem Betriebe vergast worden, indem er in den 
oberen Schichten des Generators durch die abziehenden Gase 
Ben wurde, dann ins Glühen kam und in den untersten 

chichten durch den hindurchstreichenden Luftstrom in Gere- 
ratorgas umgesetzt wurde. Das Gas hatte einen Heizwert 
von rd. 1000 WE und war folgendermaßen zusammengesetzt: 
Kohlens#ure 12 bis 13 vH, Grubengas 2 bis 3 vH, Kohlenoxyd 
13 bis 14 vH, Wasserstoff 10 bis 14 vH, Rest: Stickstoff. Es 
wurde durch Wascher und Skrubber geleitet und alsdann in 
einem Gasmotor zur Krafterzeugung verwendet, wobei sich ein 
Verbrauch von 2½ kg/PS3.-st ergab. 


Eine solche Klärschlamm-Vergasungsanlage war in der 
Dresdener Städte-Ausstellung im vorigen Jahre in abwechseln- 
dem Betrieb mit Braunkohle und Klärschlamm zu sehen). 
Der einzige Nachteil des Verfahrens beruht auf dem verhält- 
nismäßig hohen Teergehalt der Gase, der auch durch Aus- 
waschen nur zum Teil entfernt werden kann, so daß eine 
häufige Reinigung des Motors notwendig ist. Immerhin ist 
das Verfahren soweit ausgebildet worden, daß es in die Praxis 
eingeführt werden kann und bei dem außerordentlich günsti- 
gen wirtschaftlichen Ergebnis großen Erfolg verspricht. Wenn 
man noch etwas zurückhaltend mit der Verwendung dieses 
Verfahrens ist, so erklärt sich das daraus, daß zurzeit Ver- 
suche im Gange sind, um die teerigen Bestandteile des Gases 
im Generator selbst vollständig zu zerlegen, wodurch natür- 
lich die Verwendbarkeit des Verfahrens noch weiter erhöht 
würde. Einen Ueberblick über die zu erzielenden wirtschaft- 
lichen Vorteile erhält man aus der Ueberlegung, daß hei einer 
Stadt von rd. 60000 Einwohnern, welche täglich 4000 ebm 
Kanalwasser liefert, eine Strommenge von über einer Million 
Kilowattstunden jährlich erzeugt werden kann. 


Hr. Mathe&e regt an, die Beseitigung des Klärschlammes 
mit der Müllverbrennung zu verbinden. 


Hr. Makowski führt aus, daß sich die Schlammfrage 
allgemein nicht lösen läßt. Für kleine und mittlere Städte, 
denen weder die Angestellten noch die Geldmittel zur Er 
Po aller Verfahren zur Verfügung steben, bleibt vorläu- 

g die landwirtschaftliche Verwertung in den meisten Fällen 
am vorteilbaftesten. Die in Merseburg erhaltenen Schlamm- 
mengen sind im Vergleich zu andern Plätzen hoch. Bei 
Städten von 5000 bis 25000 Einwohnern handelt es sich um 
tägliche Schlammengen von 1 bis 10 cbm. Wo sich kein 
Abnehmer für den Schlamm findet, muß versucht werden, den 
vorgefaulten Schlamm, der rd. 95 vH Wasser enthält, nöti- 
genfalls verdünnt, einer biologischen Behandlung zu unter- 
werfen. Für größere Städte sind bereits verschiedene Ver 
fahren zur Schlammverwertung, wie Fettgewinnung, Verga- 


sung, Verbrennung samt dem städtischen Müll, versucht 
worden. 


Der Redner macht ferner darauf aufmerksam, daß sich 
das biologische Verfahren vorteilhaft zur Reinigung verschie- 
dener Industrieabwässer anwenden läßt; ebenso sind biolo- 
gische Anlagen für Massenquartiere, Villenkolonien, Kranken- 
häuser besser als eine Abortgrubenwirtschaft. Für Kranken- 
häuser lassen sich Kläranlagen mit einer Ausgabe von 25 bis 


40 M pro Bett herstellen. Die Betriebskosten sind sehr gering, 
und die Bedienung ist einfach. 


Darauf führt Hr. Wittrock im Modell eine Mammut- 


pumpe?) vor, bei welcher anstatt der Druckluft Kohlensäure 
verwandt wird. 


1) vergl. Z. 1903 S. 985. 
2) Vergl. Z. 1898 S 981. 
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Band 48. Nr. 32. Bücherschau. 
6. August 1904. — 


Bücherschau. 


Die Entwicklung des Niederrheinisch- Westfälischen 
Steinkohlenbergbaues in der zweiten Hälfte des 19 Jahr- 
hunderts. Herausgegeben vom Verein für die bergbau- 
lichen Interessen im Oberbergamts bezirk Dortmund 
in Gemeinschaft mit der Westfälischen Berggewerk- 
schaftskasse und dem Rheinisch- Westfälischen Koh- 
lensyndikat. Band I: Geologie, Markscheidewesen. 
315 S. mit 33 Textfiguren und 18 Tafeln. Berlin 1903, Julius 
Springer. Preis des Gesamtwerkes 160 M. 

Der Ruhr-Lippe-Kohlenbezirk ist hinsichtlich seiner Lage- 
rungsverhältnisse im Laufe der Zeit zu einem geradezu klassi- 
schen Gebiet für den Bergmann und Geologen geworden. Er 
verdankt das einerseits den eigenartigen Verhältnissen, welche 
hier bezüglich der Flözablagerung mit ihren vorzüglich aus- 
gebildeten Falten und den verschiedenartig auftretenden Ge- 
birgstörungen, der Beziehungen zwischen dem Karbon einer- 
seits und dem älteren und jüngeren Gebirge anderseits, des 
Zusammenhanges mit den benachbarten Kohlenbecken, der 
verschiedenartigen Beschaffenheit der Kohle und ihrer Beein- 
fussung durch Nebengestein, Deckgebirge, Teufe, Gebirgs- 
störungen usw. obwalten, anderseits der gründlichen Erfor- 
schung, die diesem geologisch bedeutsamen Gebiet durch den 
im größten Maßstabe geführten Bergbau zuteil geworden ist. 

Daher muß der jetzt erschienene Band I des in dieser 
Zeitschrift?) bereits mehrfach behandelten großen Werkes, 
der eine eingehende und umfassende Darstellung der geo- 
gnostischen Verhältnisse dieses großen Steinkohlenbeckens 
bringt, mit Freuden begrüßt werden. In dem ersten und 
Hauptabschnitt dieses Bandes nämlich, der die Ueberschrift 
trägt: »Geologische Beschreibung des niederrheinisch-west- 
fälischen Steinkohlenbeckens«, und welcher bis auf einen 
kleinen, von Prof. Dr. Broockmann verfaßten Abschnitt von 
den Geologen der Westfälischen Berggewerkschaftskasse, zu- 
erst von Bergassessor Dr. L. Cremer und nach dessen frühem 
Tode von Bergassessor H. Mentzel, bearbeitet worden ist, 
vird das Ruhr-Steinkohlenbecken nebst den im Liegenden 
und im Hangenden des Steinkohlengebirges aufgeschlossenen 
Schichtengliedern ausführlich dargestellt. Es liegt hier ein 
alles umfassendes Bild der Ergebnisse der neuesten Erfahrun- 
gen und Untersuchungen vor, während die zahlreichen frü- 
beten Veröffentlichungen über dieses Gebiet teils nur das 
Steinkohlengebirge, oder das Liegende oder das Deckgebirge 
des Karbons, oder nur einzelne Erscheinungen betreffen, teils, 
wie das bekannte Werk von Achepohl und die als ein Vor- 
läufer des vorliegenden Bandes zu betrachtende Arbeit von 
19 »Das Ruhrsteinkohlenbecken«, durch die neueren 
1 in wesentlichen Punkten ergänzt und überholt 
p Behandlung im einzelnen 
le ee hydrographische und geolo- 
iber die ee an folgt ein kurzer Abschnitt 
is dieser O ntwieklung der geologischen Kennt- 

15 egend und im Anschluß daran die Behandlung 

er liegenden Gebirgschichten (Devon und Unterkarb j 
men hervorragende Paoa nterkar on). 
ung des özlührenden OR EN a 15 „ 
er die ee a. 1 5 selbst ein, in 
delesten Zeit 1 1 rkoh enbeckens, sein in der 
ag mit den holländisch IK a hervorgetretener Zusammen- 
e söhlige und 5 und belgischen Steinkohlenfeldern, 
gere Ausdehnung der einzelnen Flöz. 
i die Gerölle fremder 
ne und die streichenden und 
einige Sn ausführlich behandelt und 
Sanzen Bec dens zusamm zungen des Kohlenreichtums des 
kannte Streitfrage: Alen dene oder gider wird aut die be- 
zer nicht 5 oder allochthone Entstehung 
a en Bemerkung rk: Sangen, sondern nur mit einer 
well. Aueh ist a em späteren Kapitel darauf ange- 
a Fer i a daß nicht der Versuch ge- 
ni ledenen Abse nitten der Bild - i Sa 
B. für Obers le des Karbons fest- 
chlesien durch Gaebler ge- 


) v 
ergl. 2. 1902 8. 1950; 1908 


geht eine allgemeine 


', 1822. 


ra He 


| 
| 


schehen ist. Es folgt dann eine eingehende Darstellung < 
Deckgebirgsverhältnisse, die eine willkommene Zusammenfas: 
sung der neuesten Bohrergebnisse bietet und in der ausführ- 
lichen Behandlung der Zechstein- und Triasschichten das Auf- 
sehen widerspiegelt, das die Auffindung dieser Gebirgsglieder 
im Nordwesten des Beckens erregt hat. In diesem Kapitel wer- 
den auch die sogenannten Mergeleinstürze besprochen, welehe 
neuerdings die Aufmerksamkeit der Fachleute mehr und mehr 
auf sich ziehen, Beachtenswert sind auch die weiteren Ka- 
pitel, die sich mit dem Vorkommen fremder Mineralien auf 
Gebirgklüften sowie mit den Erzlagerstätten, ferner mit der 
Wasserfiihrung der licgenden, flözführenden und Deckgebirg- 
schichten und mit den Gasausbrüchen im Deckgebirge be- 
schäftigen. In einem Schlußkapitel behandelt Prof. Dr. Broock- 
mann die Bildung und Zusammensetzung der Steinkohle, 
wobei von einem neuen Standpunkt aus die einzelnen 
Entwicklungsabschnitte als » Gärungszeiten« gekennzeichnet 
werden; dieser Darstellung ist eine übersichtliche und an- 
schauliche Tafel über die Eigenschaften und die Verbreitung 
der verschiedenen Kohlenarten beigedruckt. Den Schluß des 
ersten Hauptabschnittes macht eine umfassende Nachweisung 
der Literatur über das Steinkohlengebirge an der Ruhr und 
der Emscher; hier haben auch einige wichtigere Abhandlun- 
gen über das Liegende und Hangende des Karbons Erwäh- 
nung gefunden. 

Von hohem Wert sind die beigegebenen Tafeln, welche 
die Lagerungsverbältnisse des Ruhrbezirkes durch geologische 
und bergmännische Uebersichtskarten und Profile, Normal- 
und Saigerprofilo der einzelnen Flözgruppen, Bohrlochprofile 
u. a. veranschaulichen. Hervorzuheben sind namentlich die 
geologische Karte im Maßstab 1: 500 000, die Flözkarte im 
Maßstab 1: 100 O00, das große Querprofil durch die ganze 
Ablagerung (1:25000) und der Tiefenschichtenplan der Kar- 
bonoberfläche. Ein anschauliches Bild des Verhaltens der 
einzelnen Flözgruppen in bezug auf den Reichtum an Koh- 
len- und Eisensteinflözen, Konglomeraten und marinen und 
Süßwasser-Muschelsch'chten geben die kleinen schematischen 
Saigerprofile, während zwei graphische Tafeln die Ergebnisse 
der Cremerschen Untersuchungen über das Vorkommen und 
dio Häufigkeit verschiedener Farnarten im Karbon des Ruhr- 
beckens darstellen. 

Der zweite Abschnitt >Markscheidewesen«, verfaßt von 
Berggewerkschafts-Markscheider Lenz, gibt einen kurzen ge- 
schichtlichen Ucberblick über die Entwicklung des Mark. 
scheidewesens im Ruhrkohlenbezirk, unter Berücksichtigung 
der großen Kartenwerke, der Instrumente und Verfahren 
und der Deklinationsbestimmungen. Herbst. 


Die Dampfturbinen. Mit einem Anhange über 
die Aussichten der Wärmekraftmaschinen und über 
die Gasturbine. Von Dr. A. Stodola. Zweite bedeutend 
erweiterto Auflage. Berlin 1904, Julius Springer. 368 Seiten 
8“ mit 241 Figuren und 2 Tafeln. Preis 10 A. 

Der schnell vergriffenen ersten Auflage dieses Buches!) 
hat der Verfasser nunmehr eine zweite, noch erheblich wert- 
vollero folgen lassen, die nicht nur mit Rücksicht auf die 
Fortschritte im Gebiete der Dampfturbinen seit dem Erschei— 
nen der ersten Auflage ergänzt, sondern auch mit einem 
einleitenden Kapitel über die Theorie der Dampfturbine ver- 
schen worden ist. Gerade dieses Kapitel, das dem Buche 
so recht den Charakter des Lehrbuches verleiht, wird von 
der großen Schar jüngerer Techniker freudig begrüßt wer- 
den, die sich in diesen neuen Stoff einarbeiten wollen, ohne 
vorher die schwierigen wärmetechnischen Untersuchungen 
mitnehmen zu müssen. Das Kapitel enthält trotz seines ge- 
ringen Umfanges auch eine Reihe empirischer Angaben, die 
es gestatten, einen Teil der Reibungsvorgänge mit zu be- 
rücksichtigen. Das zweite Kapitel: Theorie der Dampftur- 
bine auf wärmemcechanischer Grundlage, hat seine frühere 
Fassung ziemlich beibehalten; doch ist dem Werk ein Ab- 
druck der Tafel der Wärmeinhalte des Wasserdampfes von 
Mollier?) beigefügt, die für Turbinenrechnungen besonders 


1) z. 1904 8. 429. 
2) Vergl. Z. 1904 S. 271. 
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geeignet ist. Im dritten Kapitel behandelt der Verfasser die 
Konstruktion der wichtigsten Turbinenelemente. Dieser von 
der I. Abteilung der früheren Auflage losgelöste Abschnitt 
enthält recht viel Neues. Besondere Beachtung verdienen 
die Rechnungen von Dunkerley über die kritische Umlauf- 
geschwindigkeit glatter und belasteter Wellen, ferner die 
reichhaltigen Konstruktionsangaben über, Lager, Stopfbüch- 
sen und Reguliervorrichtungen. 

Das vierte Kapitel: Uebersicht über die verschiedenen 
Turbinenbauarten, ist zu einem fast 100 Seiten umfassenden 
Teil des Buches angewachsen. Unter dem Neuen seien die 
ausführlichen Abhandlungen über die Dampfturbinen von 
Riedler-Stumpf, Lindmark, Gelpke-Kugel und Schulz erwähnt; 
die früheren Angaben über die Curtis-Turbine sind bedeu- 
tend erweitert und mit Konstrnktionszeichnungen versehen, 
jene über die Rateau- und die Zoellx-Turbine sind durch 
die Ergebnisse von Versuchen des Verfassers ergänzt, die 
äußerst wertvolles Zahlenmaterial enthalten. Den neuesten 
Bestrebungen trägt Stodola durch Aufnahme eines besonderen, 


»Die Dampfturbine als Schiffsmotor« betitelten Abschnittes 
ebenfalls Rechnung. 


Der Inhalt der Abteilung II der ersten Auflage ist hier 
unter »Einige Sonderprobleme der Dampfturbinen-Theorie 
und -Konstruktion« ausführlicher behandelt. An diesen Ab- 
schnitt ist eine neue Untersuchung über den Einfluß, wel- 
chen die ungleiche Erwärmung auf die Beanspruchung der 
Scheibenräder ausübt, sowie einige weitere Mitteilungen über 
die Schiftsturbine angegliedert worden. Das Werk wird 
wieder durch einen Ausblick auf die Aussichten der Wärme- 
kraftmaschinen und einige konstruktive und rechnerische An- 
leitungen für die Gasturbine abgeschlossen. 


Es sei noch erwähnt, daß die vorliegende Auflage auch 
mit einem Verzeichnis der häufiger gebrauchten Buchstaben- 
bezeichnungen versehen ist. H. 


Hülfsbuch für den Maschinenbau. Für Maschinen- 
techniker sowie für den Unterricht an technischen Lehran- 
stalten. Von Fr. Freytag. Berlin 1904, Julius Springer. 
1008 S. 8° mit 867 Fig. und 6 Taf. Preis 10 &. 


Der Zweck, dem das Werk nach dem Vorwort des Ver- 
fassers dienen soll, ist genau derselbe, welchen das heute 
bereits in der 18. Auflage vorliegende, stark verbreitete 
Taschenbuch der »Hütte« seit vielen Jahren verfolgt. Mit 
diesem zeigt es denn anch manche Uebereinstimmung in = 
zug auf Einteilung des Stoffes, auf Anordnung und on 
der Zahlentafeln sowie auf die theoretischen und . = 
Angaben selbst. Von der »Hütte« unterscheidet = Er a 2 
grundsätzlich dadurch, daß es ausschließlich für en i asc 95 
nenbauer bestimmt ist, und es kann daher als ein . 
angesehen werden, vor der durch die . sen an 
Grundlage für Ingenieurtaschenbücher abzuw 8 en = i 
großen Gebiete des Ingenieurwesens getrennt onen er 2 
behandeln. Solche Versuche sind nieht mehr neu; nn nn 
bisher noch keine eroßen Erfolge gehabt haben, = iegt = 
eben daran, daß die verschiedenen Zweige der en 
wissenschaften in einem zu engen Zusammenhang see 
stehen, der es unmöglich macht, sie scharf gegeneina 
cd enthält neben einem ausführlichen N 
wort 6 Kapitel, einen Anhang und ein nn 5 
Die beiden ersten Abschnitte »Mathematik« und »? 1 t 

1 Festigkeit der Materialien« sind gegenüber ger »Hü 8 
nn lich. gekürzt, im allgemeinen mit Recht, wenngleich 
9 mancher Maschineningenieur das nn. ven an 
aus der höheren Mathematik störend * . =. 

“tührlich gehalten und mit einer großen Zahl sauber he 
Ei neuer Konstruktionszeichnungen ausgestattet ist hin- 
ee dritte Abschnitt »Maschinenteile«; hier ist jeder 
E neniel vom theoretischen und praktischen Standpunkt 
re inzehend behandelt, daß die Zuhülfenahme eines 
5 E "vollkommen entbehrlich erscheint. Auch die zu- 
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Ausmittlung von Steuerungen, die Angaben über Dampftur- 
binen und Krafterzeuger. Immerhin hätte sich wohl auch 
noch Raum finden lassen, um anzudeuten, daß es nicht bloß 
de Laval- und Parsons-Turbinen gibt; dem Charakter des 
Taschenbuches als Lehrbehelf hätte das mindestens entspro- 
chen. Auch die Angaben über Wasserrohrkessel sind über- 


aus dürftig und deren Verbreitung durchaus nicht ange- 
messen. 


Damit ist der Inhalt des Buches, soweit er sich un- 
mittelbar auf den Maschinenbau bezieht, eigentlich erschöpft; 
es folgen im sechsten Abschnitt »die wichtigsten Hochbau- 
konstruktionen«, die ganz kurz behandelt und im wesentlichen 
auf Angaben beschränkt sind, die beim Entwerfen von Fa- 
briken und Kraftwerken verwertet werden können. Hier 
drängt sich unwillkürlich die Frage auf, ob dieser Raum 
nicht vorteilhafter einem, wenn auch noch so kurzen, Abriß 
der Elektrotechnik, insbesondere der Theorie und den wich- 
tigsten Konstruktionen von elektrischen Maschinen, hätte ge- 
widmet werden sollen; der Zusammenhang mit der Elektro- 
technik ist mindestens ebenso groß wie mit dem Hochbau. 
Zum Schluß sind in einem Anhang Tabellen und Auszüge 
aus dem Patentgesetz und den Gebührenordnungen beigefügt. 
Im Hinblick auf den Umfang und die gediegene Ausstattung 
ist der Preis als sehr mäßig zu bezeichnen. 
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Bestimmungen für die technischen Hochschulen 
in Deutschland. Aufnahmebedingungen, Diplom-Prüfungs- 
ordnungen, Promotionsordnungen und Preisbewerbungen, 
Stipendien usw., ergänzt durch einige Ministerialerlasse. 


Halle a/ S. 1904, Buchhandlung des Waisenhauses. 319 S. 8°. 
Preis 2,40 M. 


Veröffentlichungen der deutschen Gesellschaft 
für Volksbäder. 2. Bd. 5. Heft. Herausgegeben von dem 


geschäftsführenden Ausschuß. Berlin 1904. August Hirsch- 
wald. 639 S. 8°. 


Fortschritte der Elektrotechnik. 17. Jahrg. 1903. 


Heft 3. Von Dr. Karl Strecker. Berlin 1904, Julius 
Springer. 876 S. 8°. Preis 8 M. 
Elektrizitätswerke, elektrische Beleuchtung 


und elektrische Kraftübertragung. Gemeinverständ- 
liche Darstellung. Von Dr. W. Bermbach und C. Müller. 


3. Aufl. Stuttgart 1904, Arnold Bergsträßer. 472 S. 8° mit 
267 Fig. Preis 7 M. 


Zur Effektberechnung von Flugvorrichtungen. 
Von Ignaz Dickl. 2 Vorträge, gehalten im Oesterreichi- 
schen Ingenieur- und Architektenverein. Wien, Spielhagen 
& Schurich. 43 S. 8° mit 27 Fig. Preis 3 MH. 


Luftkühlung durch das verdampfende Kältemit- 
tel. Von Dr-Ing. Gustav Döderlein. Berlin 1904, 
Constanz Schmitz. 13 S. mit 2 Fig. und 4 Taf. Preis 1,50 &. 


Forscherarbeiten auf dem Gebiete des Eisen- 
betons. Heft 1: Untersuchungen über die Dehnungsfähig- 
keit nichtarmierten und armierten Betons bei Biegungsbe- 
anspruchung. Von Adolf Kleinlogel. Heft 2: Grapho- 
statische Untersuchung der Beton- und Betoneisenträger. 
Von Paul Weiske Wien 1904, Verlag von Beton und 
Eisen. Preis pro Heft, je 18 S. 4° mit je einer Tafel, 4 M. 


Die Grundlagen der Turbinenberechnung für 
Praktiker und Studieronde des Bauingenieurfaches. 
Von Danekwerts. Wiesbaden 1904, C. W. Kreidels Ver- 
lag. 74 S. 8° mit 102 Fig. Preis 1,60 M. 


Mitteilungen der Gesellschaft für wirtschaft- 
liche Ausbildung. Heft 2: Die sieben größten deutschen 
Elektrizitätsgesellschaften, ihre Entwicklung und Unternehmer- 


tätigkeit, nebst einem Anhang: Die zahlenmäßige Entwick- 


lung der deutschen elektrotechnischen Industrie, ihre örtliche 


Verteilung und ihre Gliederung. Von Dr. Friodriea 
Fasolt. Dresden-N. 1904, O. V. Böhmert. 207 S. 8°. l 
Leitfaden der Landschafts-Photographie. Von 


Fritz Loescher. 2. Aufi. 184 S. 8° mit 27 Taf. 0 
1904, Gustav Schmidt (vorm, Robert Oppenheim). Preis 3, 
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Band 48. ae Uebersicht neu erschienener Bücher. 
6. Augus ä ——ê— 


Die Firma Adolf Bleichert & Co. in Leipzig hat aus 
Anlaß ihres vierzigjäbrigen Bestehens ein gut ausgestattetes 
Heft herausgegeben, in dem durch Darstellung einer Anzahl 
von Anlagen aus den letzten Jahren ein anschauliches Bild 
von der Tätigkeit und Leistungsfähigkeit dieses auf dem Ge- 
biete der Hebezeuge und Verladevorrichtungen hervorragen- 
den Unternehmens gegeben wird. 

Die Schiffsmaschinen, ihre Berechnung und 
Konstruktion mit Einschluß der Dampfturbinen. 
Handbuch und Atlas für den Entwurf und die Ausführung, 
zum Gebrauch in der Praxis und für Studierende. Von 
Hermann Wilda. Hannover 1904, Gebr. Jänecke. Atlas 
enthaltend 1200 Abbildungen auf 64 Taf. nach Zeichnungen 
ausgeführter moderner Maschinen mit sämtlichen Arbeits- 


maßen. Preis 50 Æ. 


Taschenbuch der praktischen Photographie. Von 
Dr. E. Vogel. 12. Aufl. Berlin 1904, Gustav Schmidt 
(vorm. Robert Oppenheim. 329 S. kl. 8° mit 104 Fig. 
14 Taf. und 20 Bildvorlagen. Preis 2,50 M. 

Grundzüge der Siderologie. 3. Teil. 1. Abteilung: 


Die Wechselwirkungen zwischen Eisen und verschiedenen 
Leipzig 


Agentien. Von Hanns Freiherr v. Jüptner. f 
1904, Arthur Felix. 152 S. 8° mit 19 Taf. u. 3 Fig. Preis 
6,50 N. 


Berechnung und Entwurf elektrischer Maschi- 
nen, Apparate und Anlagen. Von Dr. F. Niethammer. 
I. Bd.: Berechnung und Konstruktion der Gleichstrommaschi- 
nen und Gleichstrommotoren. 2. Hälfte: Mechanischer Ent- 
wurf von Gleichstrommaschinen. Stuttgart 1904, Ferdinand 
Enke. 290 S. 8° mit 472 Fig. Preis 8 M. 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


Mathematik. Fiedler. Die darstellende Geometrie in organischer 
Vervindung mit der Geometrie der Lage. 4. Aufl. 1. Tl. 1: Die 
Methoden der dar-tellenden und die Elemente der projektivischen 
Geometrie. Leipzig 1904. B. G. Teubner. Preis 10 &. 

— Hartwig, Thdr. Schule der Matbematik zum Selbstunterrichte. 
[Beilags zu das Wissen für Alle.] 1. Bd.: Algebra. Wien 1904. 
M. Perles. Preis 3,50 &. 

— Eelland, P., and P. G. Tait. Introduction to quaternions. 
London 1904. Macmillan & Co. Preis 7 sh. 6 d. 

— Lea ming, J. Quantity surveying. 5. edit. London 1904. E. & 
F. N. Spon. Preis 25 sh. 

- Lübsen, H. B. Aurführliches Lehrbuch der ebenen und sphärischen 
Trigonometrie. 18. Aufl. Leipzig 1904. F. Brandstetter. Preis 2,40 &. 

—Martus, H. CO. E. Astronomische Erdkunde. Ein Lehrbuch ange - 
wandter Mathematik. 3. Aufl. Dresden 1904. C. A. Koch. Preis 9 . 

-~ Schlesser, E. Geometrie descriptive et géométrie cotée. Paris 
1904. Delagrave. 

— Schmidt, O. Das Projektionszeichnen nach fachlichen Modellen 
für Baugewerkschulen, Handwerkerschulen und gewerbliche Fort- 
dildungsschulen. Wittenberg 1904. R. Herrosé. Preis 1,40 &. 

— Schöonemann. Die Verwendung der einfachen Camera zur Ermitt- 
lung von Höhen und Entfernungen. (Sonderdr.) Soest 1904. Ritter. 
Preis 0,80 &. 

Boernar, Frz. Statische Tabellen, Belastungsangaben 
und Formeln. Zur Aufstellung von Berechnungen für Baukonstruk- 
tionen. Berlin 1904. Ernst & Sohn. Preis 3,50 M. 

Hardy, Edward. Elementary principles of graphic statics. 
don 1904. B. T, Batsford. Preis 3 sh. 

— Boepke, Herm. Festizkeit-lehre. Steglitz bei Berlin 1904. Buch- 
handlung der literarischen Monatsberichte. Preis 2 &. 

= Marcologno, R. Teoria matematica dell’ equilibrio dei 
tastici. Milano 1904 Hoapli. Preis 3 J. 

a N Jonn Macquorn. A manual of applied 

ae 4 is London 1904. C Griffin & Co. Preis 12 sh. 6 d. 
ie aa, ; 5 der technischen Mechanik II. Theorie 
rich: E. 9 ‚and Festigkeit. Hydromechanik. Helsingfors 1904. 

: E. Speidel. Preis 8 &. 


velo Ferguson, Thos. Automatio surveying instruments and 
" practical uses on laud and water, 


3. edit. 


Lon- 


corpi 


L 904. 
Danfelsson. Preis 8 sh. ondon 1904. Bale Sons 
Rea „wesen. Becker, H. Die Flektrometallurgie derJ Alkali- 
e. Balle 1904, W. Knapp. Preis 6 &. 7 


Handbuch der Metallhät rg 
Cadmi tenkande. 2. Bd.: Zink 

t „ Wismuth, Zion, Antimon, Arsen, Nickel, Ko. 
—8 „Dominlum 2. Aufl. Berlin 1904. J. Springer. Preis 22 A. 


mart 

5 5 gold and silver ores. London 1904. 
Karwagen „Frei 21 sh, 
Dar ante a Fahrräder, Marchis, L. Les moteurs à essence 
Aik ditaa, r, Paris 1904. Ve. Danod. Preis 15 frs. 
Papi. rfaseraro fr 5 de ; yi Otto. Die Trockengehaltsbestimmung der 

ellen. tiung des Wassergehaltes) nebst Umrechnungs- 


pꝛig, tech oden der Papierpröfungs- Anstalt in 
2.4 nische Versuchsanstalt für das Papier- und Buchgewerbe. 


barvoett, en a Hedeler. Preis 3 A. 
Meeipillan x ER er of electro-magnetic theory. London 
Be reis 12 sh. 6 d. 
3 ot. Introduction à l'étude de l’electri- 
magnétisme. Paris 1904. Gauthier-Villars. 


8, V. Uebe 
wendung anf u a belbtidung in reibungslosen Flüssigkeiten 
nalogie der hydrodynamischen Erscheinun- 


en elektrostatisch 
ohn. Preis 0,90 Pi (Sonderdr.) Berlin 1904. Fried- 


— Braun, Ferd. Der Hertzsche Gitterversuch im Gebiete der sicht 
baren Strahlung. (Sonderdr.) Berlin 1904. G. Reimer. Preis 0,50. 

— Bull, Percival G. Simple experiments in stiti; electrieity. Lon- 
don 1904. Percival Marshal & Co. Preis 6 d. 

— Chwolson, ©. D. Lehrbuch der Physik. 2. Bd.: 
Schall (Akustik). Lehre von der strahlenden Energie. 
1904. F. Vieweg & Sonn. Preis 18 A. 

— Eder, J. M, und E. Valenta. Unveränderlichkeit 
längen im Funken- und Bogenspektruam des Zinks. 
Wien 1904. Gerolds Sohn. Preis 0,50 &. 

— Gray, Andrew. Lehrbuch der Physik, 1. Bd.: Allgemeine und 
spezielle Mechanik. Braunschweig 1904. F. Vieweg & Sohn. Preis 20 &. 

— Heinke, C., und H. Ebert. Die Elektrophysik und die Theorie 
des Elektromagnetismus, Leipzig 1904. Hirzel. Preis 20 X. 

— Kelvin, Lord. Baltimore lectures on molecular dynamics and the 
wave theory of light. London 1904. Clay & Sohn. Preis 15 sh. 

— Kolbe, B. Einführung ia die Elektrizitätsiehre. I. Statische 
Elektrizität. 2. Aufl. Berlin 1904. Springer. Preis 2,40 &. 

— Lagergren, S. Ueber elektrische Energieausstrahlung. Stockholm 
1904. Lagergren. Preis 2 kr 

— Leblond, H Electricité expérimentate et 
cations de l'électricité. 3. edit. Nancy 1904. 
Preis 8 frs. 

— Schumann, V, On absorption and emission of air and its ingre- 
dients for light of wave-lengths from 250 to 100 pu. 4 plates 
London 1904. Wesley & Son. Preis 3 uh. l 

— Swinburne, J. Entropie; or thermodynamics from 
standpoint, and reversibility of thermodynamics. 
Constable. Preis 4 sh. 6 d. 

— Veröffentlichungen des meteorologischen Observatoriums Aachen. 
Herausgegeben durch dessen Direktor P. Polis. Ergebnisse der Be- 
obachtungen am Observatorium und dessen Nebenstationen im Jahre 
1902. 8. Jahrg. Karlsruhe 1904. G. Braunsche Hofbuchdruckerei 
in Komm. Preis 8 M. 

— Wagstaff, C. J. L., and G. C. Bloomer Electricity and mar - 
netisın. London 1904. Cambridge: W. Heffer. Preis 2 sb. 6 d. 


Schiffs- und Seewesen. Atherton, W. H., and A. L. Mellanby. 
Resistance and power of steamships, London 1904. Technical 
Publ. Co. Preis 5 sh. 

— Führer auf den deutschen Schiffahrtstraßen. Tabellarisches Hand- 
buch in 6 Teilen. Bearbeitet im kgl. preußischen Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten. 2. Aufl. Berlin 1904. Berliner lith. Institut. 
Preis je 1 . 

— Amtliche Liste der deutschen Seeschiffe mit ihren Unterscheidungs- 
signalen, als Anhang zum internationalen Signalbuche. Abgeschlos- 


Lehre vom 
Braunschweig 


der Wellen- 
(Sonderdr) 


pratique. T. 4: Appli- 
Berger-Levrault & Co. 


an engineer's 
London 1904. 


sen am 1. I. 1904. Herausgegeben im Reichsamte des Innern. 
Berlin 1901. 6. Reimer. Preis 1,50 &. 

— Sothern, J. Verbal notes and sketches for marine engineers. 
London 1904. Whittaker & Co. Preis 5 sh. 


— Abgeänderte Unfallverhütungs vorschriften der See - Berufsgenossen- 
schaft für Dampfer. Hamburg 1904. Eckardt & Meßtorff. Preis 1 &. 

— Vorschriften über den Freibord für Dampfer und Segelschiffe in der 
langen und atlantischen Fahrt sowie in der großen Küstenfahrt. 1903. 
Herausgegeben von der See-Berufsgenossenschaft. Berlin 1904. 
Hamburg. Eekardt & Meßtorff. Preis 2 &. 


Textilindustrie. Donat. Großes Bindungslexikon. 


Hartleben. Preis 2 AM. 
— Mikolaschek, K. Maschinenkunde für Webeschulen. 2. TI. 


toren und elektrische Belenchtung. Wien 1903. F. Deuticke 
1,80 &. 
— Theis, 
(10 Lfgn.) 


Wien 1904. A. 


Mo- 
Preis 


Die Strangbleiche baumwollener Gewebe. 
M. Krayn. Preis 2 A. 


Carl. 
Berlin 1904. 


Frdr. 
1. Lfg. 
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Textilindustrie. Zipser, Jul. Die textilen Rohmaterialien und ihre 
Verarbeitung zu Gespinsten. (Die Materiallehre und die Technologie 
der Spinnerei.) II. TI.: Die Verarbeitung der textilen Rohstoffe zu 
Gespinsten. 1. Hälfte: Die Verarbeitung der pflanzlichen Rohstoffe. 
2. Aufl. Wien 1904. F. Deuticke. Preis 3,50 &. 


Wasserversorgung. Erlwein, 68. Ueber Triukwasserreinigung durch 
Ozon und Ozonwasserwerke. Leipzig 1904. Leineweber. Preis 2 M. 


Werkstätten und Fabriken. Herrmann, Ant. Die Einrichtung, In- 


! 
| 
| 
| 
| 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


standhaltung und Oekonomie der Fabrikbetriebe. 
Koch. Preis 3 &. 


Wörterbücher. 
Sprachen. |]. 


Nürnberg 1904. 


Webber, Eduard. Technisches Wörterbuch in vier 
Deutech, italienisch, französisch, englisch. 2. Aufl. 

Berlin 1904. Springer. Preis 5 &. 

Zucker- und Stärkeindustrie. Claasen, H. Die Zucker-Fabrikation 


mit besonderer Berücksichtigung des Betrieber. 2. Aufl. Magde- 
burg 1904. Schalleun & Wollbrück. Preis 15 4. 


Zeitschriftenschau.') 


bedeutet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung. 


Neue Ausführungsformen der Nernst-Lampe. Von Salo- 
mon. (Elektrot. Z. 21. Juli 04 S. 610/12*%) Erläuterungen über die 


zweckmäßige Verwendung neuerer Nernst-Lampen für große und kleine 
Leucutstärken. 


Dampfkraftanlagen. 


The flow of steam through nozzles. Von Levin. (Am. 
Mach. 16. Juli 04 S. 854/56“ Rechnerische Ermittlung der Geschwin- 
digkeit des Dampfes beim Durchströmen von Düsen mit erweitertem 
Quersehnitt an Hand Zeunerscher Zahlentafeln für die Sättigung. 


The power plant of the tall office building. Von Wells. 
(Engng. 22. Juli 04 S. 130/34*) Ausführliche Veröffentlichung des in 
Zeltschriftenschau v. 2. Juli 04 unter »Power plant papers usw. er- 
wähnten Vortrages in der American Society of Mechanical Engineers 
über die Kraftanlage des neuen Gebäudes der Mutual Life Insurance 
Co. in New York. 


The Rust water tube boiler. (Iron Age 14. Juli 04 S. 4/5*) 
Der Kessel besteht aus zwei Unterkesseln und zwei Oberkesseln, die 
durch je 4 Reiben von geraden Röhren miteinander verbunden sind. 


Cooling tower and condensing equipment in an At- 
lanta plant. (Fug. Rec. 9. Juli 04 S. 54/55*) Der Kühlturm dient 
zum Niederschlagen des Dampfes für ein elektrisches Kraftwerk von 
4500 KW. Kurze Angaben über die Maschinenanlage. 


Eisenbabnwesen. 


Passenger locomotive for the Portuguese State Rail- 
way. (Engng. 22. Juli 04 S 111*) Darstellung von Konstruktions. 
einzelbeiten einer 3/,-gekuppelten Vierzylinder Verbandlokomotive, ge- 
baut von A. Borsig in Tegel. Die Lokomotive hat 375 und 550 mm 
Zyl.-Dmr., und 650 mm Kolbenhub. Forts. folgt. 


‚chnung der Motorleistung im Bahnbetriebe. 
Von ned f. Elektrot. Wien 24. Juli 04 S. 431/35*) Der Be- 

:hnung sail statt der schwankenden mit Abkühlungspausen wechseln- 
15 Belastungen der Motoren im Bahnbetriebe eine dauernde Belastung 
are 85 Stromstärke zugrunde gelegt werden, deren Ermittlung näher 
a wird. Auch die Ei-enverluste sollen in ähnlicher Weise be- 
stimmt werden. 

Eisenhütten wesen. 


La fabrication des plaques de blindage u A 
ionales de la Chaussade. Von Bizot. (Genie civ. 23. an 
Hr = 3797 mit 1 Taf.) Für die Fabrik ist ein neues Stablwerk 
U z oc von 12 und 18t und einem Walzwerk auge- 
85 erden hier verse iedene Sorten von Panzerplatten, u. a. 
p N Stahlplatten hergestellt Beschreibung der Maschi- 

aue 


neneinrlehtung. l . 
Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Types and details of bridge en er 
ders. von Skinner. Br (Eng Rec. 9. Juli 018 75 .% 

i hau v. 16 Juli 04. 
rs bascule bridge at Milwaukee, Bi 
; (Eng. News 14. Jull 04 8. 26/27*) e Klappbr 
3 Tr Hauptiöffnung von 39 m und zwei Nebenölfnungen von je 
n Konstruktionseinzelheiten. 


Elektrotechnik. 


St. Louis Exhibition. Forts. (Engng. 22. Juli 04 8. 

i Allgemeine Angaben über die Ausstellung der Westinghouse 
107/10 ‚ork-lokomotiven, Glühlampen, Cooper Hewitt-Lampen. Aus- 
Co Bergwer William J. Hammer, der Western Eleetrie Co., 


stellung vom . der Wagner Electric Manufac- 


der Bullock Electrical Manufacturing Co., 


1 Verzeichnis der für die Zeitschriftensehau bearbeiteten Zeit- 
. 1 S. 30 und 31 veröffentlicut. 
if h den Stichwörtern in Viertel- 
uchriftenschau wird, nat ae | re 

Die ee und geordnet, gesonde rt herausgegeben, 

O Dreit von 3 Al pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 4 
d zwar = „ 
975 Jahrgang für Nichtmitglieder. 


schriften ist in Nr. 


turing Co., 


der Automatic Electric Co. und anderer kleinerer Aussteller. 
Forts. folgt. 


The inverted repulsion motor. Von Faber. (EI. World 
16. Juli 04 S. 93/94*) Erläuterung der Theorie eines Repulsions- 


motors, dessen Rotor an das Netz geschaltet und dessen Stator kurzge- 
schlossen ist. 


Note sur la régulation des groupes électrogènes. Von 
Neyvet (Mem. Soc. Ing. Civ. Mai 04 S. 666/78*) Erläuterung der 
Wirkungsweise des Routinschen Rıglers, der den Erregerstrom der Dy- 
namo durch ein Solenoid mit gemischter Erregung und durch Vor- 
schaltwiderstände selbsttätig einstellt. Berechnung der auftretenden 
Spannungen und Stromstärken bei ver-chiedeneu Umlaufzahlen. 


Erd- und Wasserbau. 


Drague A bras et A transporteurs de deblais pour le 
creusement des petits canaux. Von Icanin. (Mém. Soc. Ing. 
Civ. Mai 04 S. 663/65 mit 1 Taf.) Der 9 m lange, 4,5 m breite und 
Im tiefgehende Eimerbagger für Handbetrieb kann bis auf 2 m unter 
Wasserspiegel greifen. Die Eimer schütten auf zwei Transportbänder 
aus, die nach beiden Selten senkrecht zur Eimerkette geführt sind. 


Der Bagger, zu dessen Bedienung insgesamt 16 Mann erforderlich 
sind, fördert 7,8 ebm /st. 


Concrete work on the new Croton dam extension. 
Rec. 9. Juli 04 S. 40/42*) 


Arbeitsvorgang. 


(Eng. 
Einrichtung der Betonmischanlagen und 


Gasindustrie. 


Das neue Gaswerk der Stadt Bernburg. Von Samtleben. 
(Journ. Gasb.-Wasserv. 23. Juhi 04 S. 662/68“) Das zurzeit für eine 
tägliche Leistung von 5000 ebm bestimmte Gaswerk ist für einen 


späteren Ausbau auf 20000 cbm bestimmt. Lageplan des Werkes und 
Beschreibung der eiuzelnen Abteilungen. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


The utilization and disposal of municipal waste. Von 
Morse. Schluß. (Journ. Franklin Inst. Juli 04 S. 25/42*) Müllver- 
brennung uud Verwertung von Abfällen in den Vereinigten Staaten 
von Amerika, j 


Gießerei. 


(Am. Mach. 16. Juli 04 S. 868,69: Aus- 
zug aus einem Vortrage von Carrier, in dem baupträchlich die Be- 
rechnung der Windmenge und der Gebläseleistung behandelt wird. 


Standard and sytematic methods for making beds. 


(Am. Mach. 23. Juli 04 S. 906,89) Darstellung des Aufbaues von Guß- 
formen für eiserne Maschinenrahmen. 


Spongy brass castings. Von Vickers. (Am. Mach. 23. Jul 
04 S 904/05) Die schwammige Beschaffenheit des Gelhgus-es ist meist 
auf die Undurchlässigkeit der Formen für Gase zurückzuführen, was 
durch richtige Auswahl der Sandart und durch richtige Bemesrung 
der Feuchtigkeit und Dichtigkeit verhindert werden kann. Schwieriger 
ist es dichten Guß zu erzielen, wenn beim Eioschmelzen des kalten 


Metalles vom Gießer Fehler gemacht werden. Eingehende Anweisungen 
für das Ueberwachen des Einschmelzens. 


Cupola fan pratice, 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Experiments on grain pressures in deep bins and the 
strength of wooden bins. Von Bovey. (Eng News 14. Juli 04 
S. 32/34) Aus den Versuchen, deren Ergebnisse in Schaulivien und 
Zahlentafeln zusammengestellt sind, werden Folgerungen auf die Kon- 
struktion von Getreidespeichern gezogen. 


Materialkunde. 


100 ton chain testing machine. (Engineer 22. Juli 04 S. 84“ 
Mit Druckwasser betriebene Prülmaschine, gebaut von Samuel Denivon 
& Son in Leeds. 


Metallbearbeitung. 


Some tests of iron and wood-working i 
H ines. (El. Word 16. Juli 04 S. 100/01) Bericht über .. NR 
alten Werkzeugmaschinen in einer Werkstatt, die elektrischen An 


a 


ſe 
ea 


sk 


eur Ermittlung der erfurderlichen Antriebleistung. Die 
an ein Neig mit mehreren Spannungen 
nsch der Bullock-Anordnung ausgeführt und erstreckten sich auf Dreh- 
bänke, Stoß“, Hobel- und Bohrmaschinen, Schleif-, Säge- und Biege- 
maschinen für Metallbearbeitung und ebenso auf die gebmäuchlichsten 
Arten von Maschinen für Holzbearbeitung. 

The flat turret lathe with cross feeding head. (Am. 
Mach. 16. Juli 04 8. 845/50*) Ausführliche Darstellung aller Einzel- 
heiten der in Zeitschriftenschau v. 4. Joni 04 erwähnten Revolver- 
drehbank von Jones & Lamson. 

Thread milling machine work — thread milling cutter 
grinders. (Am. Mach. 23 Juli 04 S. 886/88*) Bericht über die Eln- 
richtungen bei Pratt & Whitney zum Gewindeschneiden mittels Früser 
und zur Herstellung der dazu gebrauchten Fräser. 

Modern expanding and flanging machinery and tools. 
von Lovekin. Schloß. (Journ. Franklin Inst. Juli 03 S. 43/63*) 
8. Zeitschriftenschau v. 2. Juli 04. Dar:tellung der zu den erwähnten 
Maschinen gehörigen Werkzeuge. 

Forming sheet metal parts using water as a medium. 
Von Stark. (Am. Mach. 16. Juli 04 8. 857/58*) Darstellung der 
Preßformen und des Arbeitsganges bei der Herstellung kleinerer Gegen- 
stände aus Blech durch Druckwasser. 

x Pumpen und Gebläse. 

Pumping plant for a floating dock. (Engineer 22. Juli 04 
8. 91/92*) Zum Leerpumpen des Docks sind 7 Kreiselpumpen von je 
11 edm / min Leistung gegen 7 m Druckhöhe vorhanden, die von je einer 


verbunddampfmaschine angetrieben werden. 

Direct coupled oll- engine and afr- compressor. (Engng. 
22. Jali 04 S. 113*) Der von der Campbell Gas Engine Co. gebaute 
einzylindrige llegende Petroleummotor ist mit einem Kompressor von 
R. avell & Co. zusammengebaut, der aus vier strahlenförmig angeord- 
neten Zylindern besteht, deren Kolben von ein: r Kurbel bewegt werden. 


Schiffs- und Bee wesen. 


Methods of estimating the coal endurance of a naval 
vessel. Von Taylor. (Eng. News 14. Juli 04 S. 38/40*) Das er- 
läuterte Verfahren ist ein angenähertes und stützt sich auf praktisch 


erhalten sollte, 
Versuche wurden unter Anschluß 
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Vergleich der 


iegsschiffen beobachtete Werte. 
Schiffsbauarten. 
04 S. 37 


(Eng. News 14. Juli 
d eines Mastes für einen see 


bei verschiedenen Kr 

Aktionsradien von verschiedenen 
Steel masts for ships. 

struktionszeichnungen des Bugspriets un 


mastigen Schoner. 


Kon- 
hs- 


Beil- und Kettenbahnen. 
Beiträge zur Theorie der Drahtseile. Von Benndorf. 
(Z. österr. Ing.- u. Arch. Ver. 22. Juli 04 8. 433/37) Verbalten ein- 
facher Drabtseile bei Beanspruchung auf Zug. Sechsdrähtige Litzen 
mit Hanfseele. Litzen aus beliebig vielen, beliebig beschaffenen Dräh- 
ten. Schluß folgt. 
Die Drahtseilbahnen. Von Stephan. 
04 S. 468/71*) S. Zeitschriftenechau v. 16. Juli 04. Forts. folgt. 
Neuere Drahtsellbahnen für Zechenbetriebe. Von Diet- 
rich. (Glückauf 23. Juli 04 S. 883/90*) Eutwicklung der Seilbahnen. 
Drahtseilbahnen auf der Zeche »Constantin der Große« in Hofstede bei 
Bochum, bei der Bergbau-A.-G. Massen, auf Zeche »Friedlicher Nach- 
bar« bei Linden j, W., auf den Usines et Mines de Houilles du Grand 
Horun bei St. Ghi:lain. Schluß folgt. 
Straßenbahnen. 


Statistik der elektrischen Bahnen in Deutschland nach 
dem Stande vom 1. Oktober 1903. (Elektrot. Z. 21. Juli 04 


S. 617/36). 


Forts. (Dingler 23. Juli 


Tertilindus“! rie. 

Die Kettenschaltgetriebe am mechanischen Webstuhle. 
Von Edelstein. Forts. (Dingler 23. Juli 04 S. 473/76*) Eklorich- 
tungen zur gleichmäßigen Kettenlieferung. Forts. folgt. 

Verbrennungs- und andere Wärmekraftmaschinen. 

Carburetters. Ven Bickford. (Engineer 22. Juli 04 S 95/96*) 

Theorie der Vergaser und Erläuterung einiger neuerer Konstruktionen. 
Wasserkraftanlagen. 

Birmingham’s new water supply. (Engineer 22. Juli 04 
S. 77/79*) Als Sammelbehälter sind 4 neue Stauwerke von Zusammen 
rd. 57000000 ebm Inhalt angelegt. Bericht über die Herstellung der 
Staudämme und die Ableitungen. 


Rundschau, 


Die Neuanlage der Maschinenfabrik Fr. Gebauer 
(rereinigt mit C. Hoppe und Rudolph & Kühne) in Be lin. 


Die Maschinenfabrik Fr. Gebauer zu Charlottenburg ist 
im Jahre 1859 aus der Vereinigung zweier älterer Bleichereien 
und Appreturanstalten entstanden. Der — im Jahre 1903 
verstorbene — Gründer und seine Söhne gingen bald dazu 
über, auch die auf den genannten Gebieten benutzten Ma- 
schinen selbst zu bauen, und hatten damit solche Erfolge, 
dab sie nicht nur den Wettbewerb mit den englischen Ma- 
a. auf dem deutschen Markt aufnehmen konnten, son- 
a im Auslande, selbst in England, Absatz fanden. 
oi hatte sich im Gegensatz zu eng- 
der Te 1 die sich meist auf bestimmte Sondermaschinen 
5 beschränken und die Ausführung von 
er agen andern überlassen, in weitestem Umfange 
„ „ So nahm der Bau von Maschinen ins- 
ken u Bearbeitung von Baumwolle eine rasche 
i a 1 1880 wurde unter Berücksichtigung 
die f „ Oesterreichs und West-Ruß lands 
besonders er oe = „chlesien n Heder 
den und die den Ss der Textilindustrie gebaut wur- 
hatte. Inde 1 ar des Werkes an Guß zu decken 
triebes di ssen überwogen die Nachteile d i 

-s die aus der Lage der B 5 85 
Vorteile, und so ee 8 er arbarahütte entspringenden 
ZU lassen und für sich Gebauer, diese Hütte fallen 
besondere Maschinenfat 5 Textilmaschinenbau eine 
an gründen, während FR in Berlin an der Beußelstraße 
d er umfangreiche Gießereibetrieb vor- 


Stellen u zwei außerhalb di ;i 
tellen eingerichtet werden 19 755 e ee 


, Von vor 

tion auch nherein war geplant worden, die neue Fabrika- 
Maschinenb 

er G f nbaues auszudeh- 
durch die 5 Sra dieser Erweiterung wurdo mit Erfolg 
mo der altbekannten Firma C. Hoppe 
7 
Es galt aber daneben noch, 


bzurunden d 
an und zwar durch 
Behandlung der Wollstoffe. Das geschah 


durch den Erwerb der Firma Rudolph & Kühne, Berlin 
im April 1903. Demgemäß erstreckt sich die Fabrikation 
der Maschinenfabrik Fr. Gebauer auf folgende Zweige: 


1) Allgemeiner Maschinenbau (Dampfkessel, Dampfma- 
schinen, Kondensationsanlagen, Sudhausanlagen, Einrichtun— 
gen für Gasanstalten, Transportvorrichtungen usw.); 

2) Bergwerksmaschinen, Pumpen, Schöpfwerke: 

3) Hebewerke, Hydraulik, Maschinen zur Schiffsaus— 
riistung; 

4) Maschinen für Bleicherei, Färberei, Druckerei und 
Appretur von Baumwoll-, Leinen- und Wollstoffen. 

Das Fabrikgrundstück liegt im Norden Berlins zwischen 
dem Verbindungskanal und der Berlin-Ilamburg- Lehrter Eisen- 
bahn. Es ist rd. 30000 qm groß, wovon rd. 20 000 qm be- 
baut sind. Das Verwaltungsgebäude, der Raum für die Me- 
tallbearbeitungsmaschinen, die Montagehallen, die Kessel- 
schmiede und das Kraftwerk sind zu einem Gebäude ver- 
einigt, so daß sich etwa 10100 qm unter einem Dach be- 
finden. Den Bedenken sicherheitstechnischer Art, welche sich 
gegen die Ueberdachung einer so großen Grundfläche gel- 
tend machen, ist durch die zweckmäßige Anlage von Türen 
und Durchgängen begegnet. Fig. 1 stellt das Gebäude im 
Grundriß, Fig. 2 im Querschnitt dar. 

Die große, in Eisenfachwerk mit massiven Außenwänden 
ausgeführte Halle besteht aus zwei senkrecht zur Längswand 
des Verwaltungsgebäudes gestellten Hauptschiffen von je 14m 
Stützweite und 96 m Länge. In Richtung der Längsachsen 
der Schiffe sind die Stützen 6 m voneinander entfernt. Die 
Einzelheiten der Stützen und Dachbinder läßt Fig. 3 erken- 
nen. Die Mittelstützen sind symmetrisch, während die Sei- 
tenstützen die Anschlüsse für die Eisenkonstruktion der 
niedrigeren Seitenschiffe hergeben. Auf Längsträgern, die 
auf den Mittel- und Seitenstützen ruhen, sind in 7,5 m 
Höhe üher dem Fußboden die Kranbahnen verlegt. Die 
Stützweite der 32 Seitenschiffe, deren Längsachsen senk- 
recht zu denen der Mittelschiffe gerichtet sind, entspricht dem 
Abstand der Hauptstützen. Aus dieser Teilung und der Ge- 
samtlänge der Halle ergibt sich die Anzahl der Seitenschiffe 
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Fig. und 2. 


Querschnitt und Grundriss der Fabrikanlage. 
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zu 32. Ihre Dach- und Stützenkonstruktion ist in Fig. 4 und 
5 dargestellt. Die Verteilung der Kranbahnen auf das Eisen- 
fachwerk und das Mauerwerk, wie sie aus den Figuren her- 
vorgeht, hat zu Unzuträglichkeiten nicht geführt. | 
Die Lüftung besorgen 4 elektrisch angotriebene Ventila- 
toren von je 300 cbm minutlicher Leistung. Der gesamte 
Raum ist von der erhöht gelegenen Obermeisterstube W, Fig. 1, 
bequem zu übersehen. Die Elektromotoren, (EM, Fig. 1), welche 
mit 220 V arbeiten, treiben Transmissionswellen, die in den 


| 


| 


| 


sichtlichkeit und von den Vorteilen, die sich für F 
mission und die Beansprung des Eisenfachwerkes S = 
kann die Gesamtanlage auch besser ausgenutzt wer 0 Be 
hätte nahe gelegen, für jedes der m Teil en 
inand henden Sondergebiete der Firma ge Ar 

* f triebe darin den Spezialitäten 


räume vorzusehen und die Be 
anzupassen. Indessen hat die Erfahrung gelehrt, daß der 


Weltmarkt in den seltensten Fällen einen gleichmäßigen Be- 


darf in allen Machinenarten hat, daß er vielmehr eine ge- 
wisse gleichförmige Schwan- 


kung in der Nachfrage von 


Fig. 3. Stutzen und Dachbinder der Hauptschiffe. 
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Gittersäulen der Mittelhallen, Fig. 3, und auf Konsolen 
an den Ständern der Seitenschiffe, Fig. 4, gelagert sind. Die 
aus Fig. 4 ersichtliche Riemenführung zu den Vorgelegen 
und den Arbeitsmaschinen schafft gänzlich freie Kranwege bei 
nicht übermäßig hoher Hallenkonstruktion. Zur Kraftüber- 
tragung werden lediglich hölzerne Riemenscheiben benutzt; 
im Mittel beträgt der Abstand der Transmissionswelle vom 
Naschinenvorgelege 1,7 m. Nur einige besonders schwere 


zeigt. Soll nun der Werk- 
stattbetrieb diesen Schwan- 
kungen leicht folgen können, 
so müssen die Arbeitsräume 
eine Steigerung in der Her- 
stellung beispielsweise von 
Textilmaschinen ebenso zu- 
lassen wie von Schöpfwerken. 
Andernfalls ständen Räume 
unbenutzt zu Zeiten, wo wie- 
der andere den Anforderun- 
gen nicht genügen könnten. 
Solche Fälle verleiten dann 
zu kostspieligen Vergröße- 
rungsbauten von nicht lang- 
dauerndem Wert. Es muß 
bei alledem berücksichtigt 
bleiben, daß für das eine 
oder das andere Werkstück 
Sondermaschinen erforderlich 
sind; diese unter die übrigen 
Arbeitsmaschinen einzureihen, 
ist indessen nicht schwer, wie 
auch die Gebauersche Anlage 
erkennen läßt. 

Die Schmiede fällt durch die klare Luft auf, trotzdem 
darin 10 Schmiedefeuer in Betrieb sind. Die Feuer sind 
ohne daß die Arbeiter dadurch behindert würden, in gerin- 
gem Abstande mit Trichtern überdacht, die in eine gemein- 
same Saugleitung münden. Ventilatoren, die von einem 
22 pferdigen Elektromotor angetrieben werden, dienen teils 
zum Absaugen der Rauchgase, teils zur Erzeugung der Druck- 
luft für die Schmiedefeuer. 


Fig. 4 und 5. Stützen und Dachbinder der Seitenschiffe. 
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Die Modelltischlerei ist, wie üblich, in einem besondern 
Gebäude untergebracht, in dessen Erdgeschoß sich das Waren- 
lager befindet, und dessen Dachgeschoß als Modellboden ein- 
gerichtet ist. Auch für die Holzbearbeitungsmaschinen ist 
elektrischer Gruppenantrieb vorgesehen. Mit den Maschinen 
sind Absaugevorrichtungen verbunden, welche die Späne 
durch eine Rohrleitung in das Kesselhaus befördern, wo sie 
verfenert werden. 

Daß man darauf bedacht gewesen ist, sich die Fort- 
schritte der Technik im weitesten Umfang zunutze zu 
machen, läßt auch das Verwaltungsgebäude erkennen. So 
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sind die Zeichensäle mit indirekter Deckenbeleuchtung ver- 
sehen. In einem besondern Raum sind sehr vollkommene 
Einrichtungen zur Herstellung von Lichtpausen vorhanden. 
Das Erdgeschoß des Verwaltungsgebäudes enthält neben 
weiten luftigen Kantinen Ankleideräume für die Arbeiter, von 
denen ein jeder seinen Kleiderschrank besitzt. Gesondert 
davon sind Waschbecken mit Anschlüssen für kaltes und 
warmes Wasser in Reihen aufgestellt; auf je 5 Mann ist ein 
Becken gerechnet. Sechs unentgeltlich zu benutzende Brause- 
bäder vervollständigen die Wascheinrichtungen, die von 
einem dazu angestellten Arbeiter stets in reinlichem und ge- 
brauchsfertigem Zustande gehalten werden. Die Wasserpfosten 
für Feuerlöschzwecke sind für gewöhnlich mit einem 15 ebm 
fassenden Behälter im Tischlereigebäude verbunden. Iin Not— 
fall kann jedoch diese Verbindung unterbrochen und dafür 
eine solche mit der im Kesselhaus stehenden zweizylindrigen 
Dampfpumpe hergestellt werden. r 
Die nach allen Seiten vollkommen frei liegenden Gebäude 
werden mittels Heizanlagen erwärmt, die ihre Aufgabe mit 
einfachen Mitteln lösen. Das Verwaltungsgebäude wird mit 
Ausnahme des Kellergeschosses, in dem eine Kreislauf-Hoch- 
druckheizung liegt, mit Niederdruckdampf von 0,15 at geheizt. 
Alle Dampfwege haben Gefälle, so daß das Kondensations- 
wasser nach einem Sammelgefäß im Keller ablaufen kann, 
aus dem eine Rückspeisevorrichtung das Wasser selbsttätig 
in den Dampfkessel zurückdrückt. Die große Maschinenhalle 
hat eine eigene Kreislauf-Hochdruckheizung mit 5 Systemen. 
Die aus glatten patentgeschweiß:en Flanschrohren bestehenden 
Heizstränge sind teils am Fußboden längs den Außenwänden, 
teils über den Laufkranen und in der Dachkonstruktion, also 
möglichst nahe den Abkühlungsflächen, verlegt. Das Kon- 
densationswasser der Heizleitungen fließt mit mehr als 100°C 
selbsttätig und ununterbrochen wieder in den Dampfkessel 
zurück. Neben jedem Verteilrohr ist ein Sammelrohr mit der 
gleichen Z:hl Stutzen angeordnet, in welche das Konden- 
sationswasser der zugehörigen Heizsystemo hineingeleitet 
wird, so daß die gleichzeitig zu bedienenden Absperr- und Aus- 
blaseventile eines jeden Systemes In unmittelbarer Nähe liegen. 
Die Heizungen der verschiedenen selbständigen Gebäude 
können sowohl im Kesselhause wie auch in jedem 
selbst von einer Zentralstelle aus bedient werden. 1 
tiefsten Stelle der Hochdruckheizung ist ein 8 a über 
den höchsten Kesselwasserstand emporgeführtes » an an- 
schlossen, das in einen Kondensator ausmün et, essen 
950 it dem Wasserraum des Kessels in Verbindung 
nn der Heizung sich bildende Niederschlagswasser 
steht. Das in der asten Punkt der Anlage und sperrt da- 
fließt zunächst zum tiefsten Fun 5 
in Steigrohr, Kondensator und Fallrohr be ndlicher 
durch den in A f A Kondensator wird nunmehr die Span- 
Dampf ab. Dun i = DB weit vermindert, daß 
nung des eingesch a rohres angesammelte Kondensations- 
das am Fuße des Steig drü kt wird, von wo es in das 
in den Kondensator gedruc 5 A 
5 Durch die stetige Wiederholung dieses 
Fallrohr hineinfällt. ane Palronr eine Wassersäule, deren 
Vorganges bildet 1 a rminderung das Gleichgewicht 
Höho und Gewicht der Druckve ala. en 
; jeßendes Kondensationswasse 
hält. Weiter zuflie® Fuße des Fallrohres 
TR d fließt durch das am Fu 
Uebergewicht un Ken e in den Dampfkesscl. Das 
eingeschaltete ae ri i iso im Augenblick des Entstehens 
Kondensationswässer r 121 entternt. Da die Anlage fast 
ununterbrochen und i 3 di euren an allen Stellen fast 
wasserfrei bleibt, 50 1 . das Wasser in den Leitungs- 
leich heiß, und außer = e 
röhren nicht gefrieren. Da i des Dampfes im Kessel. 
ihernd die Temperatur de 
wasser hat 1 Dampfwassertöpfe und Pumpen gestaltet 
nn 1 der Anlage einfach. ; schei 
die Bedienung n darani hingewiesen, daß die technische 
Es sei I ` ine Betriebskraft von rd. 
n der Firma Fr. Gebauer eit . 
Anlagen heischen, welche zum größten Teil in k i 
1000 PS erheiscnen, sit wird. Die Werke beschäftigen etwa 
trischer Energle 1 Beamte; sie haben eine eigene 
1200 w a ine reich dotierte Beamten- und Arbeiter- 
K ranko uag skasıc die von den Besitzern gestiftet ist und 
nterst Do, 


auch erhalten wird. 


Fr. Gentsch, Regierungsrat. 
Berlin. 
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Dem vor kurzem erschienenen Bericht über die Tätigkeit 
der Physikalisch- Technischen Reichsanstalt im Jahre 1903 
entnehmen wir folgendes): 

Von wärmetechnischen Arbeiten der physikalischen 
Abteilung (I) sind die Versuche über die Ausdehnung des 
Wassers bei Temperaturen zwischen 50 und 100° abge- 
schlossen; doch würde sich die Genauigkeit der Ergebnisse 
durch Wiederholen der Versuche erhöben lassen, denn das 
warme Bad, das ursprünglich für Heizung durch um- 
laufendes Wasser eingerichtet war, überhitzte sich beim 
Heizen mit Dämpfen, was die Bestimmung der Tempe- 
raturen erschwerte. Für die bereits im vorigen Jahr in 
Aussicht genommenen gleichartigen Versuche für Temperatu- 
ren zwischen 100 und 200° ist eine Versuchseinrichtung fertig- 
gestellt worden. Auf dem Gebiete der Bestimmung der spe- 
zifischen Wärme der Gase sind die Vorversuche durchgebildet 
und geprüft, eine ältere Untersuchung über die Anwendung 
von Widerstandsthermometern zum genauen Messen von Tem- 
peraturen ist zum Abschluß gebracht, und die Versuche über 
die Wärmeleitung fester Körper sollen nunmehr an größeren 
Stäben fortgesetzt werden, nachdem die Versuchseinrichtung 
auf Grund der gesammelten Erfahrungen umgebaut worden ist. 

Die Bestimmung des Wasserwertes des Berthelotschen 
Kalorimeters führte auf den Entwurf eines für genauere Wär- 
memessungen besser als das Quecksilberthermometer geeigneten 
Platinthermometers. Es besteht aus einem mit Seide um- 
sponnenen Platindraht von 0,ı mm Dicke, der in einem feinen 
Messingrohr steckt und an den Enden mit je zwei Kupfer- 
drähten zum Anschluß an insgesamt vier Klemmen verbunden 
ist Mit einem Meßstrom von 0,01 Amp haben sich Erwär- 
mungen von 0,002" beobachten lassen. 

Auch die Versuche zur Bestimmung der spezifischen Wärme 
von Gasen bei höheren Temperaturen sind im Gange, und 
zwar wird beabsichtigt, zunächst das Verhalten von Luft und 
Koblensäure bei höherer Temperatur zu vergleichen, Als 
Öfen dient vorläufig ein elektrisch geheiztes Nickelrohr, das 
bis 800° verwendet werden kann. 

In die Gruppe der wärmetechnischen Arbeiten fallen 
schließlich noch die Arbeiten mit dem Fizeau-Abbeschen Dila- 
tometer, womit bei Temperaturen zwischen Zimmerwärme uc d 
100° vergleichende Messungen an Quarz, Piatin, Palladium, 
amorphem Quarz, Berliner Porzellan und Jenaer Bromsilikat- 
glas angestellt worden sind; ferner Untersuchungen über die 
Ausdehnungsverhältnisse verschiedener Stoffe bei tiefen Tem- 
peraturen bis zu — 190%, die vorbereitenden Versuche über 
innere Reibung von Salzlösungen. 

Den hervorragendsten Teil der elektrischen Arbeiten bil- 
den die vergleichenden Messungen an den Normalwiderständen 
der Abteilungen I und II der Anstalt. Diese Messungen haben 
nur Unterschiede von 0,000005 Ohm ergeben; diese liegen also 
völlig innerhalb der möglichen Beobachtungsfehlergrenzen. 
Sie sind zum Teil in der Thomsonschen Brücke, zum Teil mit 
dem Differential-Galvanometer nach dem Verfabren von Kohl- 
rausch ausgeführt worden. Andere Arbeiten dieser Gruppe 
betreffen Messungen an Normalelementen und Drebspulen- 
Galvanometern, Untersuchungen über das Leitvermögen wässe- 
riger Lösungen und über das Verhalten von Wasser gegen 
Becquerel-Strahlen. Auf Grund der Versuche über Kathoden- 
zerstäubung in Luft und Wasserstoff sind Formeln für die 
Gewichtsverluste der wichtigsten Metalle abgeleitet worden. 
Die Arbeiten über das störungsfreie Torsionsgalvanometer 
sind weitergeführt, aber noch nicht abgeschlossen. 

Die Festlegung und Erweiterung der strahlungstheoreti- 
schen Skala bildete auch in dem vergangenen Jahre den 
Hauptgegenstand der optischen Arbeiten der physikalischen 
Abteilung. Hierbei hat sıch das Bedürfnis nach einem schwar- 
zen Körper für Temperaturen über 2800° abs. herausgestellt, 
weil hier die Beobachtung der bis dahin gut brauchbaren Kohlen- 
körper wegen der entwickelten giftigen Gase erschwert ist. 
Vorversuche mit Hohlräumen aus Nernst-Masse und aus Iri- 
dium siod im Gange. Außerdem ist in Aussicht genommen, 
die Temperaturen einiger wichtiger Lichtquellen neu zu messen 
und die Versuche zur Auflösung von Spektrallinien fortzu- 
führen. f ee 

Von den präzisionsmechanischen Arbeiten der techni- 
schen Abteilung, den Prüfungs- und Beglaubigungsarbeiten 
an verschiedenen Meßgeräten, sind die Nachprüfungen einer 
3 m langen Meßschraube und einer Meßmaschine von Pratt & 
Whitney zu erwähnen. Für die erstgenannte Arbeit reichten 
die verfügbaren Vergleichsmaßstäbe nicht mehr aus; es wurde 
daher die Schraube mittels Kathetometers auf einer festen 
Konsole nivelliert und eine Anzahl von Gängen auf ein ge- 
spanntes Stahlband überkopiert, das mit gleicher Spannung 
an den Vergleichsmaßstab angelegt wurde. 


1) vergl. den Bericht für das Jahr 1902, Z. 1908 8. 1893, 
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Die Maschine von Pratt & Whitney, bei welcher die Meß- 
schraube von 25 mm Länge, die Führung und die Empfind- 
lichkeit des Fallkörpers, der einen gleichmäßigen Druck der 
Stempel sichert, geprüft wurden, ist für Endmaße bis 600 mm 

estimmt. 

A H Starkstrom-Laboratorium hatte laufend eine große 
Anzahl von Meßgeräten für Gleichstrom und Wechselstrom 
zu prüfen und befaßte sich daneben mit Untersuchungen an 
Stromzählern im praktischen Betriebe, mit Kapazitätsmessungen 
und pyrometrischen Untersuchungen an einem Hohlkörper aus 
Nernst-Masse der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft, Berlin. 
Um den Anschluß an das städtische Drebstrom-Elektrizitäts- 
werk Charlottenburg ausgiebiger auszunutzen, wurden vier 
neue Maschinen beschafft, die in Gruppen von je zweien als 
Drehstrom-Gleichstrom-Umformer laufen. Diese Maschinen so- 
wie eine bereits vorhanden gewesene Umformergruppe sind 
an ein neues Schaltbrett angeschlossen. 

Dem Schwachstrom-Laboratorium, das wie bisher die Prü- 
fung von Leitungsstoffen, Widerständen und Normalelementen 
ausreichend beschäftigte, ist in der Nachprüfung der Kontroll- 
normalien der Prüfämter 1 bis 5 ein neuer Zuwachs an Arbeit 
erwachsen. Der Bericht über die Tätigkeit der Prüfämter, 
deren Zahl binnen kurzem durch das in Frankfurt a/M. ver- 
mehrt werden soll, lautet sehr günstig, wenngleich die Anzahl 
der Prüfanträge nicht wesentlich zugenommen hat. Von den 
fünf zur Prüfung angemeldeten Zählerbauarten sind bis jetzt 
vier zugelassen worden. Das magnetische Laboratorium hat 
eingehende Prüfungen an mehreren Vorrichtungen zum Prüfen 
von Dynamoblech angestellt, hauptsächlich infolge einer An- 
regung des Verbandes deutscher Elektrotechniker. 

Von den Arbeiten betrefiend Wärme und Druck hat wie 
alljährlich die Prüfung der Thermometer die größte Zeit be- 
ansprucht. Ferner sind Vorrichtungen zum Prüfen von Erdöl 
und Schmelzkörper für Dampfkessel-Sicherheitsvorrichtungen 
geprüft worden. Besondere Sorgfalt war der Untersuchung 
von Indikatorfedern in kaltem und warmem Zustande gewid- 
met, deren Ergebnisse in dieser Zeitschrift) veröffentlicht sind. 

Unter den optischen Arbeiten dieser Abteilung nehmen 
die photometrischen Prüfungen an 106 Hefner-Lampen, 360 elek- 
trischen Glühlampen mit Kohlenfaden, 48 Nernst-Lampen und 
57 Gasglühliehtbrennern die erste Stelle ein. Der Verbrauch 
der Bogenlampen mit farbigem Lichtbogen ist mit 0,37 Watt 
für ı HK mittlere räumliche Lichtstärke im günstigsten Falle 
ermittelt worden; Bogenlampen mit eingeschlossenem Licht- 
bogen haben ungünstige, Osmium-Lampen hingegen sehr 
günstige wirtschaftliche Ergebnisse geliefert. Auch die Gas- 
glühlichtlampen mit abwärts gerichtetem Glühkörper haben 
bei Dauerversuchen gute Verbrauchzahlen ergeben. Bezüg- 
lich der Regelung der Beziehungen zwischen den Lichteinhei- 
ten der verschiedenen Länder ist in der Sitzung der inter- 
nationalen Lichtmeßkommission in Zürich eine Einigung über 
5 vorläufig zu verwendenden Verhältniszahlen erzielt wor- 
en. Die Frage soll durch Versuch zu einer endgültigen Lö- 
Azi gebracht werden. Weiter sind Untersuchungen an Saccha- 
i 1 5 dioptrische und metalloptische Prü- 
Laster Chemischen Abteilung sind die Arbeiten betr. 
Gel 5 05 = a analytische Bestimmung der Borsäure, 
Unterscheinn Elas fortgeführt, und die Grundlagen für die 
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der Gebühren für Ausländer aus.“ 


Der 10. Internationale Schiffahrtskongrefs wird in der 
Zeit vom 24. bis zum Ende September 1904 in Mailand ab- 
gehalten. Auf der Tagesordnung stehen folgende Gegen- 
stünde: A) Binnenschiffahrt: Wert und Einrichtung gemischter 
Transporte (Eisenbahn und Wasserstraße), Einfluß der Wälder 
und Sümpfe auf die Flüsse, Ueberwindung großer Höhen- 
unterschiede, Binnenschiffahrt vermittels Schiffe von geringem 
Tiefgang, Binnenwasserstraßen zwischen dem Mittelmeer und 
Mitteleuropa, mechanischer Schiffszug, hypothekarische Be- 
leihung der Fahrzeuge, die Eigenschaften der Flüsse südlich 
der Alpen, Schiffahrtskanäle und der Lauf unterirdischer Ge- 
wässer, Wirkungen der Baggerungen auf die Flußsohle; 
B) Seeschiffahrt: Flußmindungen ohne Ebbe und Flut, Fort- 
bewegung der Schiffe, Betrieb und Verwaltung von Seehäfen, 
Bauart der äußeren Hafenmolen, Fortschritt der Abmessungen 
der Dampf- und Segelschiffe, flüssiger Brennstoff, Dampf- 
fähren, ausgeführte Arbeiten an Seehäfen, Verantwortlichkeit 
der Schiffsführer, Küstensignale, Feuerschiffe, Telegraphie 
ohne Draht, Maßregeln der Regierungen zum Schutze der 
Seeschiffahrt. 

Neben den Beratungen wird ein Ausflug nach dem Como- 
See geplant, ein Besuch von Paderno, Vizzola, der Häfen und 
Kanäle von Venedig, der Werften von Ligurien, des Arsenals 
von Spezia und eine Reise nach Neapel. Diejenigen Mitglie- 
der, welche den Wunsch haben, über einen der zur Beratung 
gestellten Gegenstände zu berichten, müssen ihre Absicht bis 
zum 15. August d. J. dem Generalsekretär des Schiffahrtskon- 
gresses in Mailand, Hrn. Sanjusti di Teulada, Oberingenieur 
des Ingenieurkorps, Mailand, Via Sala 3, bekannt geben. 


Das Technologische Gewerbemuseum in Wien 
feiert am 26. Oktober d. J. sein 25jähriges Bestehen. Für die 
herauszugebende Festschrift wünscht es zu erfahren, wo und in 
welchen Stellen sich die früheren Schüler befinden, und richtet 
an alle in Betracht kommenden Herren die Bitte, die ge- 
wünschten Angaben baldigst zu übermitteln. 

Der 15. Deutsche Mechanikertag ist von d - 
schen Gesellschaft für Mechanik und Optik auf E 
13. August d. J. nach Goslar einberufen worden. l 

Die 13. Hauptversammlung des Internati 
Straßenbahn- und Kleinbahn Versiies findet 1 
8. September d. J. in Wien statt. Außer den technischen 
Besichtigungen, die neben den Verhandlungen und Vorträgen 
stattfinden sollen, sind größere Ausflüge nach Triest und 
Innsbruck geplant, 


Gegen den in Nr. 26 S. 979 unserer Zeitschrift veröffentlich- 
ten Bericht über die Güldnersche Gasmaschine ist der Ver 
erhoben worden, daß in den beiden ersten Tabellen unter den 
Prüfungsergebnissen die Werte des mechanischen Wirkungs- 
grades nicht mitveröffentlicht worden sind. Hr. Güldner, dem 
wir die Unterlagen für den Bericht in Nr. 26 zu verdanken 
hatten, hat es abgelehnt, diesem Entwurf durch Veröffent- 
lichung des ganzen Schröterschen Gutachtens oder auch nur 
der von Hrn. Schröter ermittelten Werte des mechanischen 
Wirkungsgrades zu begegnen: »hauptsächlich weil diese Werte 
infolge ungenügender Aufnahmefähigkeit der bei den Dauer- 
versuchen benutzten elektromagnetischen Bremse nur für Teil- 
belastungen, aber nicht für die Höchstleistung — bei der erst 
ihre volle Höhe erreicht wird — bestimmt werden konnten, 
und ferner weil aus den Tabellen 3 und 4 die mechanischen 
Wirkungsgrade der Güldner-Motoren zahlenmäßig hervorge- 
hen«. Trotzdem hat sich Hr. Güldner bereit erklärt, denjeni- 
gen Lesern der Zeitschrift, die sich deswegen an ihn wenden, 
durch genaue Auszüge aus dem Schröterschen Gutachten alle 
Aufschlüsse zu geben, die zur Beurteilung des Sachverhaltes 
erforderlich sind. Die Redaktion. 


Berichtigung. 


Z. 1904 S. 1136 1. Sp. Z. 81 v. u. lies: -durch den Punkt a« statt: 
»durch den Punkt A«., 


— 
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Patentbericht, — Zuschriften an die Redaktion. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Patentbericht. 


Kl. 20. Nr. 140758. Solenoidbremse. E. Kramer, Berlin. Die 
Bewegung des Kernes c wird mit Hülfe einer Spindel e auf ein Sperr- 
klinkwerk 7, 9 übertragen; das Sperrad g wird aber ausschließlich 
durch Reibung an dem Anker i 
eines Elektromagneten k festge- 
halten. Seitlich wird das Rad g 
gegen i durch die Schraube I an- 
preßt, die sich durch eingelegte 
Paßstücke regulieren läßt. Zum 
Lösen der Bremse wird k mit 
Strom beschickt und dadurch der 
Ring i von g abgezogen. g kann sich nunmehr mit 


der Schraube e rückwärts drehen und die Bremse 
lösen. 


Kl. 21. Nr. 149898. Kohlenführung für Bogen- 
lampen. Elektrlzitits- Gesellschaft Sirius m. 
b. H, Leipzig. Mit dem Regelungswerk ist eine 
Spindel a mit rechts- und linksgängigem Gewinde 
verbunden, die mittels eines Zahnrades b mit der fest- 
stehenden Zahnstange c in Eingriff steht. Auf dem 
Gewinde der Spindel sind die Muttern d und e mit 
den Kohlenbaltern g und f verschiebbar. Bei fort - 
schreitender Bewegung und Drehung der Spindel wer- 
den die Kohlenhalter so geführt, daß der Winkel 
der Elektroden, unabhängig von ihrer Länge, an- 
nähernd gleich bleibt. 


Kl. 35. Nr. 150294. Zahnstangenhebelade. E. 
Langer, Reichenbach i/Schl. Zwei mit Klia- 
ken f,g versehene Schalthebel d, e sind durch eine 
Stange A so verbunden, daß bei der Aufwärtsbewe- 
gung der einen Klinke die andere an der Zahnstange ! 
niederbewegt wird, wobei jede der Klinken beim He- 
ben nahezu ohne Seitendruck und in der Bewegungs- 
richtung von i wirkt. 


El. 35. Nr. 150389. Sioherheitsvor- ne * 
richtung für Fördermaschinen. Mines g g | 
de Bruay, Pas- de- Calais (Frankr.). Panj 


Bei zu großer Endgeschwindigkeit stellt der Regler MEOR - 


— 


55 
Bahn des niedergehenden Teufenzeigers t, der dann HE 
und dadurch eine Bremse um 80 früher ein- ? 4 


fernt d~ 2 57 
hwindigkeit der Förder- e. 
rückt, je größer die Endgeschwindig | ©. f 


re Kl. 38. Nr. 150705. Bägenschärfmaschine. 
Erste Offenbacher Spezialfabrik für 
Schmirgelwarenfabrikation Mayer & 
Schmidt, Offenbach a/ M. Um mit der 
kegelförmigen, schräg im Arme c gelagerten 
und mit zwei Schleifflächen a,b für Brust 
und Rücken der Zähne versehenen Schmirgel- 
scheibe s einen abwechselnd nach unten und 
oben gerichteten Schrägschliff der Zahnkanten 
zu erzielen, wird die 5 5 . 5 

si vom Sägeblatt e entfernt hat, du 
= ne de Genie lac gesenkt und gehoben, 
> ee abwechselnd unter und über e zu liegen kommt. 
so 


Kl. 38. Nr 150214. Sägenschärfmaschine. Erste Offenbacher 


Zur Vermeidung des einseiti- 
gen Grates wird die Drehrich- 
tung der an einem schwenk- 
baren Armea gelagerten Schmir- 
gelscheibe s bei jedem Säge- 
zahn gewechselt. Sobald die 
durch ein Rädervorgelege lang- 


—_ — — — — 


sam gedrehte Kropfkurbel welle w mittels der Pleuelstange p die Scheibe : 
vom Sägeblatt 5 entfernt hat, greift das balb verzahnte Rad r in das 
Rad rı ein, nachdem es vorher die Sperrklinke k 
ausgehoben hat, und dreht die auf der Welle 
w, feste Scheibe a halb herum, deren schräge 
Umfangsnut mittels des Hebels AA, und der Rie- 
mengabelstange g den offenen und den gekreusten 
Riemen auf den Scheiben der Welle ws zweck- 
entsprechend verschiebt. 


K1. 46. Nr. 150054. Zerstäuber. H. Brasier, 
Paris. Beim Saughube der bei az angeschlos- 
senen Maschine treten Strahlen flüssigen Brenn- 
stoffes aus zwei (oder mehr) Düsen b, die aus 
einem Gefäße c mit beständig in Höbe der 
Düsenöffnung liegendem Flüssigkeitsspiegel ge- 
speist werden, und diese Strahlen zerstäuben 
einander ohne Anwendung von Parallelplatten 
in der Achse des Rohres a und bilden mit der 
durch a; und später, regelbar bei e, durch az 
angesaugten Luft ein inniges Kraftg emisch. 

Kl. 38. Nr. 150780. Vorschubkette. G. 
Schrader, Frankfurt M. Die in den 
Kettengliedern c angeordneten Mitnebmerstifte d 
sind in schräger Lage angeordnet und mit zwei 
(oder mehr) Spitzen oder Schneiden a,b ver- 
sehen, so daß man nach Abnutzung einer Spitze 
durch einfache Drehung eine andere zum Ein- 
griffe bringen kann. 


Kl. 46. Nr. 150421, 
Zweitaktmaschine. F. W. Klein, Düssel- 
dorf. Die durch Röhren c, ci verbundenen 
Maschinen a al, bb, arbeiten so zusammen, 
daß an jedem Hubende der Kolben ai, ò; zu- 
erst die Auspuffkanäle d freigelegt werden 
und die Abgase sowohl aus a als aus s 
durch d auspuffen, dann durch f eindrin-᷑⁊ꝛ 
gende Druckluft die Rückstände aus b und a 
ausfegt und endlich durch g Gas eintritt, 
worauf die Ladung durch den Hub beider 
Kolben in den Brennräumen e verdichtet 
wird; die schrägen Kanäle k dienen zur inni- 
gen Mischung. Damit b; auch beim oberen 
Hubwechsel zuerst f, dann g freilege, sind Ause parungen à in b; an- 
geordnet und die Oeffnungen 7,9 (Nebenfigur) gegeneinander versetzt. 

Kl. 47. Nr. 150276. Elektro- 
magnetische Kupplung. C. Jenatzy 
fils, Brüssel. Damit der vom 
treibenden Kupplungsteile f anzu- 
zlehende getriebene Teil nach dem 
Ausrücken nicht durch seine große 
lebendige Kraft das Stillsetzen der 
getriebenen Welle verzögert, ist er in 
zwei Teile :ı,:3 zerlegt, von denen 
der mit der Muffe m fest verbundene 
Tell ii durch Aussparungen so leicht 
als möglich gemacht, der andere, zur 
Herstellung des magnetischen Feldes 
massig auszuführende Teil iz aber mittels Muffe m; auf m drehbar ist, 
so daß er, durch federnde Arme m von ii abgezogen, frei auslaufen 
kann. 

Il. 47. Nr. 150809. Rohrverbindung. Deut- 
sche Röhren werke, Düsseldorf. Beim Anziehen 
der Flanschringe c stützen sich die geteilten, mit ke- 
geliger Sitzfläche versehenen Bundringe b teils gegen 
die Rohrbörtel a, teils gegen die Außenfläche der Rohr- 
enden, und einer der Bundringe ò übergreift mit vor- 
springendem Rande bi die Dichtungsfuge der Börtel a. 
Der innere Durchmesser der Flauschringe c ist so be- 
messen, daß sie nach Abnahme von ò über a hinweg - 
geschoben werden können. 


Zweisylindrige 
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Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


1e gegenwärtige Entwicklung 


rblick über d 
un Wärmemotoren und Kraftwerke. 


Geehrte Redaktion! 


j r. 26 } 
engen 15 Hrn. Professors Joss e ist mit den 
eines 


8. 968 Abs. 4: „Sehr lehrreich 


Ihrer Zeitschrift wiedergegebene Teil 


tür den Vergleich der Raum- 


beanspruchung gleich starker Turbinen und ann 
ist Fig. 22“ unter Beifügung besagter Figur in kurzer, a e 
drastischer Weise ein Vergleich zwischen Dampfmaschine PE 
Dampfturbine gezogen, welcher mir geeignet scheint, der 
Dampfmaschine der Turbine gegenüber, was die Frage 555 
Rauminauspruchnahme anbetrifft, sehr zu benachteiligen, ont 
daß an Hand besagter Figur ein näheres Eingehen au 
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Band e 51 8 Zuschriften an die Redaktion. 
6. Aug 
8 „„ ee JJ ñũỹꝶ r . i 
enantrieb zur 


i Turbinen-, im andern Falle der Kolbenmaschin 

de 1 Ausführung gelangte. Die Leistungen sind 350 nr N 
Turbo-Gleichstromdynamo von 350 KW. die Turbinen sind solche Parsonsschen Systems, die ar ma- 
schinen stehende Dreifach-Expansionsmaschinen. Turbinen 80 

bezw. Oberflächen- 


N 
6650 — ansi . 
wie Dampfmaschinen sind mit Einspritz- 


Kondensation versehen. Das Resultat mag für viele über- 
t der Turbine 


raschend sein: Die Dampfmaschine vermag mi ] 
bezüglich der Grundrißrauminanspruchnahme (und hierauf 
kommt es doch in allererster Linie an) sehr wohl in Konkurrenz 
zu treten. Noch vorteilhafter für die Dampfmaschine gestaltet 
sich der Vergleich, wenn man Zweizylinder-Verbundmaschinen 
in Betracht zieht. 

Wenn man auch dieses Resultat nicht ohne weiteres ver- 
allgemeinern kann und soll, speziell vielleicht für wesentlich 
größere als die hier angeführten Maschinensätze nicht, so 
vermögen die angeführten Fälle doch als Gegenillustration zu 
der eingangs erwähnten Figur 22 des Hrn. Professor Josse 
für sich selbst zu sprechen. 

Ich weiß nicht, welche Leistungen den von Professor Josse 
in der mebrerwähnten Abbildung wiedergegebenen Maschinen- 
sätzen zugrunde liegen. Jedenfalls würde sich in der Dampf- 
maschine bei einer schätzungsweisen Höhe von etwa 12 bis 
13 m von Maschinenhausflur bis Oberkante der stehend ange- 
ordneten Dampfzylinder bequem eine Leistung von 12000 bis 
15000 PS und mebr unterbringen lassen, und wäre ein Tur- 
binensatz dieser Leistung in Vergleich zu ziehen. Dabei sind 
durch die teilweise liegend, teilweise stehend angeordneten 


* 1 


. 


D LI 


a 
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Lea- e- 
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Io, 5 
| Dampfzylinder für die Dampfmaschine bezüglich deren Raum- 
Fig. 9, 5 e EEA der stehenden und liegenden 
nordnung vereint; es ist d ü 
Dreifsch-Expansionsmaschine, gekuppelt mit Gleichstromdynamo für die Dani NN ungünstigste Fall 


Gleichfalls für die Dampfmaschine ungünstig würde es 
sein, die liegende Tandemmaschine, wie dies anderorts ge- 
schehen ist, mit der Turbine bezüglich Rauminanspruchnahme 
in Vergleich zu ziehen; vielmehr ist es durchaus berechtigt 
die stehende Maschine, als die ihrem ganzen Charakter nach 
für die direkte Kupplung mit der Dynamomaschine (und hier- 
auf kommt es beim Vergleich mit der Turbine bei stationären 
Anlagen fast stets hinaus) bestgeeignete, dieser letzteren, was 
Platzbeanspruchung anbelangt, gegenüber zu stellen. Vielfach 
ist übrigens, worauf hier noch besonders hingewiesen sein 
mag, bei Rauminanspruchnahmevergleichen nicht Bedacht 
darauf genommen, daß die Turbine stets einen gesonderten 
Kondensationsbetrieb verlangt, während sich dieser bei der 
Dampfmaschine immer in eipfachster Weise mit der letzteren 
vereinigen läßt. Dieses Moment fällt nur in den Fällen fort 
wo 5 angelegt wird. ' 

er Praxis wird stets von Fall zu F 
gegebener örtlicher Verhältnisse, der Art und ee 


von 350 KW. 


Fig. 3. Fig. 4. 
Turbo- Wechselstromdynamo von 400 KW Dreifach-Expansionsmaschine mit Oberfächenkonden- 


mit Oberflächenkondensation. sation, gekuppelt mit Drehstrommaschine von 400 WK 


Gegenstand bezw. eine w nl 0 .. 


a Prühnng d = | 

* lich re. "rago mög. 2 í pi 

1 — Bu Tan 
i Aus vorerwähnter =, 


Figur sind leider des 


ehlenden genau 
en Maß. £ — 
A ß ß ß ULUL WULAR WIL 


2 abes sowie der per- 5 

M seklischen Wieder a 

5 bade des Bildes wegen 2 

| so 905 nicht zu D 

À en. Demgegen- ' 78 

m an gen die bei- — 2 — 

| i du eh Figuren 1 bis 2 r 
s lè vergleichsweise MaL 


projektiert 
wd n einem Pale der 
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Kondensationsbetriebes, ob Maschinenhausunterkellerung vor- 
handen oder nicht, usw. zu prüfen sein, welches Raumbedürf- 
nis, ob das der Turbine oder das der Dampfmaschine, das 
günstigere ist. Soweit die Grundrißmaße in Betracht kommen 
und die stehende Zwei- oderDreifach-Expansionsdampfmaschine 
zum Vergleich mit der Turbine in Betracht gezogen wird, 
ergibt sich gewöhnlich die größere Ausdehnung in der che 
richtung für die Turbine, dagegen die größere Breite für die 
Dampfmaschine. 

Beiläufig mag hier noch bemerkt sein, daß auch auf ge- 
wissen Gebieten des Schifismaschinenbaues die Turbine gegen- 
über der Kolbenmaschine sowohl die schwerere wie auch mehr 
Platz beanspruchende Maschine ist. 

Wenn die vorstehenden Betrachtungen dazu beitragen 
helfen, in der vorliegenden, gewiß ein aktuelles Interesse er- 
beischenden Frage Klarheit zu verschaffen, ist der Zweck 
dieser Zeilen erfüllt. F. Schichau. 


Geehrte Redaktion! 

Die Zuschrift der Firma F. Schichau, Elbing, die in dankens- 
werter Weise eine weitere Erörterung des Raumbedarfes von 
Dampfturbinen und Dampfmaschinen anregt, veranlaßt mich 
zu folgenden Bemerkungen. 

Die von mir in dem betr. Aufsatz mitgeteilte Figur 22 
ist einer amerikanischen Zeitschrift entnommen und bezieht 
sich auf den Vergleich einer stationären Dampfmaschine mit 
einer amerikanischen Westinghouse- Parsons- Dampfturbine, 
welch letztere kürzere Baulänge besitzt als die Brown. Boveri- 
Parsons- Dampfturbine. 2 l , 

Demgegenüber vergleicht die Firma Schichau in den bei- 
gegebenen Figuren 1 bis 4 die Rauminanspruchnahme von 
Dampfturbinen und Dampfmaschinen, die »zwanglos aus der 
Praxis herausgegriffen sein sollen«. Dies ist meines Erachtens 
wohl kaum zutreffend, denn die von der Firma Schichau an- 

eführten Dampfmaschinen sind der Bauart nach Torpedo- 
Schiffsmaschinen, welche mit hohen Tourenzahlen laufen und 
allerdings verhältnismäßig geringen Raum und geringes Ge- 
wicht erfordern. Es ist also eine vertikale Dampfmaschine 
von kleinsten Abmessungen mit einer Brown-Boveri-Parsons- 
Dampfturbine in Vergleich Be wohl die größte Bau- 

r Turbinensysteme aufweist. 
El batte bei meinem Vergleich stationäre Dampfmaschi- 
nen in der allgemein en Bauart angenommen, wie dies 
ig. 22 hervorgeht. 2 

w nur 2. B. an die stehenden 3000 PS-Sulzer- 
Maschinen der Berliner Elektrizitätswerke, Zentrale Luisenstr., 
welche eine wesentlich größere Rauminanspruchnahme auf- 
weisen, als die von der Firma Schichau angeführten Schiffs- 
maschinentypen (Torpedobootmaschinen), die mit sehr hohen 


Tourenzahlen und mit Schlebersteuerung laufen, während man 
z. B. bei Elektrizitätswerken schwerer gebauten, langsamer 
laufenden Maschinen mit Ventilsteuerung doch wohl den Vor- 
zug gibt. 

N enn die Firma Schichau ferner schreibt, es käme in 
erster Linie auf die Grundriß rauminanspruchnahme an, so 
vermag ich dieser Ansicht allgemein nicht beizutreten; denn 
ich glaube, daß gerade bei Schiffen die hohe Bauhöhe der 
jetzigen Schifismaschinen sehr unangenehm empfunden wird, 
und daß in dieser Beziehung die niedere Bauhöhe der Dampf. 
turbine jedenfalls einen erheblichen Vorteil vor der Dampf- 
maschine voraus hat. 

Die Firma Schichau bemerkt ferner, daß es für die Dampf- 
maschine ungünstig sein würde, liegende Tandemmaschinen 
mit Dampfturbinen in Vergleich zu setzen ; doch sind die Mehr- 
zahl der großen Betriebsmaschiuen liegende Maschinen. Ich 
füge hier eine Skizze, Fig. 5, bei, welche die Raumverteilung 
in dem Elektrizitätswerk Frankfurt a/M. erkennen läßt und 
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aus der deutlich der Vorteil der Rauminanspruchnabme der 
5000 PS-Parsons- Turbine gegenüber der liegenden 3000 PS. 
Dampfmaschine zu ersehen ist. 

Die Gegenüberstellung der Firma Schichau bezieht sich 
daher doch wohl nur auf die leicht gebauten, sehr rasch 
laufenden Schiffsmaschinen (Torpedobootmaschinen), die noch 
dazu mit Turbinen von sehr großer Baulänge verglichen sind, 
und es kann nach den oben von mir angeführten Beispielen 
wohl nicht behauptet werden, daß die von der Firma Schichau 
nen Fälle »zwanglos aus der Praxis herausgegriffen 
sind«. 

Ich muß daher an meiner Ansicht festhalten, daß Dampf- 
turbinen in den meisten Fällen bedeutend weniger Kubikraum 
in Anspruch nehmen als Dampfmaschinen gleicher Leistung. 
Ob in bezug auf Gewicht eine Ersparnis durch Dampfturbinen 
erzielt wird, möge dahingestellt bleiben. 

Hochachtungsvoll 
Joss e. 
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von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, welche 


der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das sieben- 
zehnte Heft erschienen; es enthält: | 
Meyer: Versuche an Spiritusmotoren und am Diesel-Motor. 
Pfarr: Bremsversuche an einer Radialturbine. ` 
Bach: Versuche mit Granitquadern zu Brückengelen en. 
Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1 M. 3 
lungen, denen der Betrag beizufügen ist, Her 5 15 a 
lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Mo 
jouplatz 3, zu richten. 


Der Verein deutscher u 
enieure hat, wie in Ne 
9 8 1893 und . | 
1900, auch eine dauernde | 
Vertretung auf der Welt: 
ausstellung in St. Louis 
eingerichtet; er hat sich da- * 
zu auf besonderen Wunsch 2 
des Hrn. Reichskommissars | Ee 
entschlossen, und hat es | 
weiter übernommen, über 7| | | | 
die technischen Erzeugnisse HL || | 
derjenigen deutschen Fir- j | — — 
men, die in St. Louis in der 
Maschinenabteilung aus- 
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' Maschinenhalle 


des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springerin Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, Berlin N. 
Selbstverlag des i 
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Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pig beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Ver- 


eines deutscher Ingenieure, Berlin NW., Charlottenstraße 43, 
gerichtet werden. 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


stellen, durch seinen Ver- 
treter, Hrn. Ingenieur Fr. 
Frölich, Mitglied der Re- 
daktion der Zeitschrift, Aus- 
kunft zu geben. (Adresse: 
Ingenieur Fr. Frölich, 
Vertreter des Vereines 
| „a deutscher Ingenieure, Uni- 
| | versal Exposition 1904, 
Machinery Hall, St. Louis, 
| Mo., U. S. A.) Während 
der Monate Juli und Au- 
gust wird Hr. Frölich 
nicht in St. Louis an- 
wesend sein. 
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Die Dampfturbinen der Allgemeinen Elektricitäts- Gesellschaft, Berlin. 
Von O. Lasche. 


Die Dampfturbine ist durch ihren treuen Bundesgenossen, | dem Bau von Dampfturbinen, Turbinendynamos und den zu- 
die Dynamo, zur Krafimaschine der Gegenwart geworden; gehörigen Kondensationsanlagen. Fig. 1 und 2 geben einen 
die Dynamomaschine erst hat die Turbine diese hohe prak- | Blick in die neuen Turbinenwerkstätten. 
tische Bedeutung erringen lassen. Bereits im Jahre 1900 wurden seitens der A. E. G. ein- 

Die gemeinsamen Interessen haben zur Turbodynamo ge- | gehende Versuchsreihen) mit verschiedenen der wichtig- 


sten Einzelteile begonnen. Diesen Arbeiten in der mechani- 


führt, deren geschlossener Aufbau und einheitliche Technik 


Fig. 1. 


auch eine getren i 
; nte H ; . 
gemeine Elek elt Ge 8 mehr zulleß en. Die All- schen Versuchsanstalt folgten bald Ausführungen im elektri- 
Wg und Herstellung y 5 ellschaft hat die Durcharbei- schen Prüffeld und im Dampf-Laboratorium. Im September 
in ihren M & von Dampfturbinen und Turbod ar di -Turbi A 
asc odynamos 1901 war die erste Drehstrom-Turbinendynamo der A. E. G. 


en ini : 
einigen Jahren begon- in Betrieb gekommen, angebaut an eine Riedler-Stumpf-Tur- 


n 
„ Wd seit f 
Werkstätten 1 dieses Jahres dienen die bisherigen ä 


nion Elektrizitäts- = 
täts-Gesellschaft ausschließlich 1) Versuche mit Lagern für hohe Geschwindigkeit, Z. 1901 S. 1269, 
165 
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bine; im Jahre 1902 wurde eine weitere solche Turbodynamo 
in einer der Zentralen der Berliner Elektrizitätswerke in Be- 
trieb genommen. 

Anschließend an diese Erfahrungen und an weitere in 
Leistung und Umlaufzahl weit auseinander liegende Turbi- 
nen mit Drehstrom- und Gleichstromdynamos sind allmählich 
vollständige Reihen von marktfähigen Turbodynamos geschaf- 
fen worden, welche heute nach langer, sorgsamer Erprobung 
die gesicherte Grundlage einer Großfabrikation bilden. 

Während dieser Arbeiten wurden der jüngsten Schöpfung 
der A. E. G. die Wege weiter gebahnt, indem zu den eigenen 
auch noch die Erfahrungen anderer größter Turbinen-Unter- 
nehmungen hinzukamen. Eine große Zahl weiterer Patente 
und Konstruktionen wurde zugänglich, ohne daß jedoch die 
eine oder die andere Ausführungsform irgendwie verbindlich 
wurde. Dieses gemeinsame und freundschaftliche Vorwärts- 
arbeiten großer Grappen mit regem Austausch der guten 
und insbesondere auch der schlechten Erfahrungen gestattet 
auch bei Voranschreiten auf verschiedenen Wegen einen erheb- 


Leistung der Dampfmaschine und weiterhin zwischen dem 
Dampfverbrauch an der Welle und dem für die am Schalt- 
brett gemessene Leistung bestehen. Bei den Turbodynamos 
fällt jede Zwischenmessung und jede Zwischengarantie fort; 
insbesondre bei Verwendung von Oberflächenkondensation 
ist es leicht möglich, die Güte des Fabrikates und die Wirt- 
schaftlichkeit der ganzen Anlage durch Wägen des Konden- 
sats und durch die Aufzeichnungen des Kilowattstunden- 
Zählers zu kontrollieren. Lieferung und Garantie sind in 
einer Hand, und die Form der Garantie ist klar und durch- 
sichtig. 

Das Fortfallen aller anders als durch die Anlage selbst 
gestellten Bedingungen ermöglicht aber ferner, das Fabrikat 
einheitlich zu gestalten, und verbürgt so auch für große Ein- 
heiten eine vorzügliche Fabrikation der Einzelteile. Diese 


bis auf die kleinsten und auf anscheinend nebenskchliche 
Teile sich erstreckende sachgemäße Fabrikation ist aber Be- 
dingung für die Erzielung der erforderlichen denkbar besten 
Beschaffenheit. 


lich rascheren und sicheren 
Form des Arbeitens gegene 

Eine weitere große 
nehmen bildet das durc 
dener, bisher völlig ge 
einzigen Organismus. 
mit der Dynamomasc 
densationsanlagen ist i 
Kraftanlagen zu schaffen als früher. 
maschinen-Fabr 


e on nicht auf getrennte Sonderwünsche bei 
10 1 beitung der Kondensationsanlage Rücksicht genom- 
Durcharbe der Anlage allein 


men zu werden. Nur die Bedingungen 


sind maß gebond und gestatte 
meist leichter e 

Bis heute war 
nur durch recht 


istun 
ge Fab der Indikatoren die 
den Unterschied zwischen 


Fortschritt als die früher übliche 
inander in scharfem Wettbewerb. 


Erleichterung für das junge Unter- 
hgeführte Zusammenfassen verschie- 
trennter Fabrikationsgebiete zu einem 
Durch den Zusammenbau der Turbine 
hine sowie durch Mitaufnahme der Kon- 
es möglich, erheblich vollkommnere 
Es ist für den Dampf- 
ikanten nicht mehr erforderlich, sich den Be- 
Fabrikanten der Dynamomaschine anzupassen; 


n in ihrer Ursprünglichkeit 
ine technisch und wirtschaftlich gute Lösung. 
es nahezu nicht oder wenigstens doch 


i ögli den wirk- 
ekünstelte Messungen möglich, 
i Dam 5 bezogen auf die am Schaltbrett ge- 
* festzulegen. Es blieb außer der Unsicher- 
Unsicherbeit über 


der indizierten und der effektiven 


Kurven der Umlaufzahlen. 


Richtig und aus gutem Material gebaute Turbinenräder 
würden gewaltige Umfangsgeschwindigkeiten und Umlauf- 
zahlen gestatten, und zwar bei solchen Sicherheitsgraden, wie 
sie bei besten Dampfmaschinen kaum üblich sind. Die heute 
in Frage kommenden Arbeitsmaschinen jedoch verlangen er- 
heblich niedrigere Umlaufzahlen, und durch den konstruk- 
tiven Zusammenhang mit ihnen wird auch der Durchmesser 
der Räder erheblich kleiner, als für die Räder selbst gut zu- 
lässig wäre. Hiernach ergibt sich je nach Art des verfüg- 
baren Dampfes und entsprechend dem verlangten Dampf- 
verbrauch statt des einfachen schnellaufenden Rades die 
mehrstufige oder mit mehreren Rädern pro Stufe versehene 
Turbine. l 

Auf Grund von Studien und vielen Probeausführangen 


sind für die verschiedenen Leistungen die für Dynamos zu- 
lässigen Umlaufzahlen festgelegt. Für die C 
sind entsprechend der bei uns üblichen Frequenz von 50 in er 
Sekunde nur Umlaufzahlen von 3000, 1500, 1000 usw. möglich, 
und es ist mit dem Uebergang auf die halbe 


Ber Sprung im Dampfver- 
Umlaufzahl naturgemäß ein gro p 5 Gleichstrom 


vergl. Fig. 3, 


brauch und auch im Preise verbunden. 
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sind diese Sprünge in den Umlaufzahlen nicht erforderlich; ven den Dampfverbrauch einiger verschiedener Größen von 
es sind hier auch zwischenliegende, je nach der verlangten Turbinendynamos sowie auch eines besonders einfachen Tur- 
Spannung des Stromes verschiedene Umlaufzahlen ausführ- binenmodells für 75 KW Leistung (Fig. 21 Nr. 3). Charakte- 
bar. Die für Gleichstrom zulässigen Umlaufzahlen sind er- ristisch tritt in dem gewählten Maßstabe besonders bei dem 
heblich niedriger als 
die der Drehstromma- Fig. 3, 
schinen; die Kurve * = a 
Fig. 4 zeigt etwa 2 


die mittleren Werte 


3 EREET 
45 D 1 El, 

dieser Umlaufzahlen. = 2222222288252 SAA TITTEN Umlauf zahlen BR as 

An dee t 8 
denen Arten a, 2 ie Jurbinen-Drenstrom- Dynamos kai 
Dynamos haben sic g 1 E 
gnie n. HHHHEHEHTH H EFTE e 
abe geben: È "EHEHEH HEHE FSEERRRSFFRSFERSEEN 5 
. e 
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. EHE. 
mor Sauar TTE e 

b) für Drehstrom- N 22 ii HHH HHHH HAr 
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i TEE EEEE TETE TIS 
und dieser Bedin- EEEH OET e 
gung entsprechend 100 200 soo 00 s00 
ist der Gesamtaufbau lesstuna in KW 
ein anderer, Fia. 5 
Kurve des Dampf- 19kg FTTIIT — 112] H 7 4 ga 19Kg 
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Fig. 5 zeigt den A e 

en , EEEE EEEE 
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* PHHH verbrauch pro XW n. Std. HHHH 
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rer Bauart erreichen, NH HH Normale Dampfmaschinen a 45 SSA 
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zu, einiger aus- 10x at- SHEA 
gelürter Turbinen 88 SSA TZI — —E—-— 
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** Kurven — B en — mm 
w jun Jergebnisse BR AAZEAAR e 

m 

errendeten Dar, el HH HHHH DERE RAN e E Dp 

n Dampf. E HHHH skg 

n Yon. 2 5 shg U SZZZZZZZTTZSZASSASEAZZAZAZAA 

Ueberhiteung und EE ETZTETTTTSEZTAAZAA 

ir Vakuum und 

gen, daß der * 
bunderbrauch der 12 
500 Fir wos bei x 
im gen Leistung, 0 AL o 
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8 0 200 +90 600 
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t, bei 
100 K 0 l ; 
wilden 10 kg / K W-st. Umgerechnet in die nicht kon- 350 KW-Modell das Anschmiegen der Dampfverbrauchskurve c 


Sich dieser. aber bisher übliche Angabe: kg/PS;-st, beliefe an die Normalkurve auf einer sehr großen Länge hervor, 


brauch für die 790 PS Einheit auf rd. d. h.: für einen großen Leistungsbereich bleibt der Dampfver- 


die 170 PS. Einheit auf 5,8 kg/PS;-st. brauch sehr günstig. Die Kurve schließt sich der als normal 


n Ergebnisse zeigen in Form von Kur- angenommenen Dampfverbrauchskurve für Kees von 
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500 KW bis 250 KW vollständig an, und das bedeutet für 
den Abnehmer, daß es keinen Unterschied ausmacht, ob der 
Betrieb mit einem 250 KW- oder mit einem 500 KW-Modell 
und nur halber Belastung geführt wird. Der Dampfverbrauch 
liegt für diese weiten Grenzen der Belastung auf der Nor- 
malkurve, und das heißt mit andern Worten: Bei entsprechen- 
den Preisen kann sich der Abnehmer, insbesondre bei dem 
in Frago kommenden geringfügigen Platzbedarf, den vom 
Lieferanten festgesetzten Größen anschließen, und wohl jeder 
hat schon die Erfahrung gemacht, daß eine anfangs zu 
große elektrische Kraftanlage bald nicht mehr zu groß war. 

Das 100 KW- Modell (Kurve b) ist eine verhältnismäßig 
teuere Maschine und für Dauerbetrieb gedacht, bei welchem 
auf geringsten Dainpfverbrauch Rücksicht zu nehmen ist; es 
steht im Gegensatz zu dem billigeren Modell (Kurve a) einer 
75 KW Einheit, dessen Dampfverbrauch zum Teil etwas über 
der normalen Kurve liegt. Kennzeichnend ist allerdings auch 
hier einmal die Länge der Kurve, d. h. die hohe Ueberlast- 
barkeit der Maschine, anderseits auch der günstige Verlauf 
der Dampfverbrauchskurve, welcher sich auf einer großen 
Länge an die Normalkurve anschmiegt. 

Dies als kurze einleitende Mitteilung für übliche Ver- 
hültnisse! Späteren Berichten bleibe vorbehalten, auf die mit 
Abdampfturbinen und mit Turbinen, welche mit Gegendruck 


| Kurve a zeigt, daß die günstigste Geschwindigkeitsaus- 
nutzung bei Verwendung nur eines Rades bei etwa 2, :1 
liegt, d. h., bei einer Geschwindigkeit des Dampfstrahles von 
etwa 1200 m'sk müßte das Turbinenrad mit etwa 500 m se- 
kundlicher Umfangsgeschwindigkeit laufen, um dem Damp! 
die verfügbare Energie zu nehmen. Diese Kurve a ist 
an einer Turbine einstufiger Bauart bis hinunter zu einem 
Geschwindigkeitsverhältnis 3,0: 1 und bis zu einer Umfangs- 
geschwindigkeit von rd. 400 m sk aufgenommen worden. Die 
aufgenommene Kurve zeigte, daß der Wirkungsgrad hier 
bei einem Dampf von 12 at, 300° und 90 vH Vakuum seinen 
höchsten Wert noch nicht erreicht hatte, und ergab sonach 
zugleich den Beweis für die heute noch von mancher Seite 
bestrittene Tatsache, daß die Dampfgeschwindigkeit bei der 
Ä Expansion in der Düse tatsächlich die Schallgeschwindigkeit 
| bedeutend übertrifft und nahezu die dem Wärmegefälle ent- 
sprechende Geschwindigkeit annimmt. Es bestätigt sich aber 
| auch hier die Richtigkeit der von Zeuner aufgestellten Grund- 
sätze und Gleichungen!). Bei einer Teilung des gesamten 
| Druckgefälles in mehrere Druekstufen wurde es möglich, dem 
Dampfstrahl seine Energie völlig zu nehmen, also fast ohne 
Auslaßverlust zu arbeiten. | 


| Fig. 6 zeigt in den Kurven b, ¢ und d die erreichbaren 
Wirkungsgrade bei einer mehrfachen Ausnutzung des glei- 


Fig. 6. 


Wirkungsgrad am Radumfang nı. 
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zu arbeiten haben, ebenso auf die mit hohen Ueberhitzungen 
erzielten Erfahrungen einzugehen. 


Das Grundsätzliche der A. E. G.-Turbine. 


Im Turbinenbau ist es üblich geworden, nicht nur von 
dem Dampfverbrauch als solebem, sondern, insbesondre im 
; Verkehr, auch von dem Wirkungsgrad zu sprechen, 
ne der Dampf in der Turbine ausgenutzt wird. Die 
N = in der Turbine bestehen vor allem aus dem Verlust 
a Düse oder der Leitschaufel und dem Verlust im Rade. 
1 115 m kommt der sogenannte Auslaß verlust hinzu, d. h. 
5 der Energie, der in dem aus dem Rade strömen- 

ist. 
. 7 3 1 in lediglich schematischer Darstel- 

Da die Verschiedenen Verhältnisse der Dampfstrahlge- 
m digkeit zur Umlaufgeschwindigkeit des Rades die er- 
peny e 5 Wirkungsgrade der Beschaufelung unter Verwen- 
r einem zwei, drei oder vier Rädern für den glei- 
ne ee hwindigkeitsstrahl. Diese Kurven werden nur in 
Maße von der absoluten Geschwindigkeit des 
geringem influßt, d. b. die Kurven bleiben einander ähn- 
Damp 8 mit einer oder mit vielen Druckstufen, 
. X rer oder geringer Expansion pro Stufe, werden 


des dem absoluten Wert der Dampfgeschwindigkeit nicht 
also V 
erheblich beeinflußt. 


chen Geschwindigkeitsstrahles. l 

Kurve b läßt erkennen, daß bei zweifacher Ausnutzung 
bereits bei einem Verhältnis von 1:4,5 der günstigste Wir- 
kungsgrad erreicht ist, bei 3 Rüdern schon bei einem Ver- 
hältnis von 1:7, bei 4 Rädern sogar bereits bei dem Ver- 
hältnis 1:11. Ueber die absoluten Werte dieser Kurven und 
den Einfluß, den die absolute Dampfgeschwindigkeit ausübt, 
wird später berichtet werden. l 

Die Wirkungsgradkurven Fig. 6 im Zusammenhang mit 
dem Dampfverbrauch bei den verschiedenen Leistungen, 
Fig. 5, kennzeichnen im wesentlichen die A. E. G.-Turbine. 
Es wäre beispielsweise unmöglich, eine 100 KW-Turbine mit 
nur einer Stufe und für nur einmalige Ausnutzung des Ge. 
schwindigkeitsstrahles, also mit nur einem Rade, bauen zu 
wollen; zum mindesten bliebe der Auslaßverlust außerordent- 
lich hoch. Bei der heute üblichen Dampfbeschafienheit müßte 
man dieser kleinen Maschine von nur 150 PS Leistung em 
Rad von 1600 bis 1800 mm Dmr. bei 3000 Umläufen geben. 
Bei dieser geringfügigen Leistung würden auch die Neben: 
verluste des großen Rades ganz unzulässig hohe Werte z 
nehmen; zudem würde die Maschine weitaus zu tener. F en 
8 und 9 zeigen hingegen einige für diese Leistung eror 
bare Entwürie. 


1) vergl. Zeuner, Theorie der Turbinen, 1899 8. 275. 
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Die einfachste Ausführung ist in Fig. 7 als Turbine mit vorzüglichen Bauart der Räder die Geschwindigkeit des Dampf- 
nur einer Stufe wiedergegeben, das Rad mit 2 Schau- | strahles auf kürzestem 


Wege auszunutzen und verlangt die 


felkränzen; in der üblichen Ausdrucksweise: mit 2 Rä- Verwendung einer großen Zahl von Stufen nicht. Die Turbine. 


dern. Der Dampf durch- 
strömt zuerst den einen, . ; 
dann nach erfolgter Um- Sig. 7 bis 9. 
kehr den zweiten Schau- 
lelkranz. Es ergibt sich 
ein marktfähiger Dampfver- 
brauch für diese Maschine 
noch bei einem Wirkungs- 
grade von wenig über 
50 vll, und dieser Wirkungs- 
grad ist bei Ausführung 
nach Kurve ö, Fig. 6, be- 
reits bei einer Umfangsge- 
schwindigkeit des Rades 
von etwa ½ der Dampf- 
geschwindigkeit erreichbar. 
Fig. 12 zeigt das Charak- 
teristische der Beaufschla- 
gung einer axialen Tur- 
bine mit doppeltem Rad- 
kranz, und Fig. 21, siehe 
später, gibt in einer Auf- 
nahme des Prüffeldes der 
Turbinenfabrik von Mitte 
Mai 1904 eine ganze An- 
zahl einstufiger Turbinen, 
zumeist mit doppeltem Rad- 
kranz, wieder. 

Fig. 8 stellt zunächst 
gleichfalls in einer Ent- 
wurfskizze eine 4 stufi ve 
Turbine dar, bei der je- 
doch im Gegensatz zur 
vorigen Anordnung der 
Dampfstrahl lediglich ein- 
nal in jeder der Stufen 
ausgenutzt wird. Nach dic- 
sem Grundsatz der reinen 
Stufenturbine sind gleich- 
falls schon eine große Ant 
zahl Turbinen kleinerer 
und größter Bauart durch- 
studiert und ausgeführt. 

Nr. 8 der Photographie 
des Prüffeldes Fig. 21 
gibt die kleinste Maschi- 
ne wieder, bei der eine so 
vorzügliche Ausnutzung 
es Dampfes noch markt- 

g sein dürfte, mit einer 
Leistung von 50 KW. Grö- 
ere Leistungon von 500 
und 1000 KW haben Nr. 
10 und Nr. 12. 

Fig. 9 enthält wieder- 

m in der für die A. E. G.- 

arhine charakteristischen 

| mit nur 2 La ern 

ind an den Wellenenden 

"gebauten Turbinenrä- 

ern eine Kombination aus 

9 und 8. Es sind 

ler NN getrenn- 

uten angewen- 

det, wo jedoch in jeder 

tufen mehrere 
laufen. Der 


Entwürfe von Dampfturbinen für 150 PS. 


| 
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Daupfserbrauch dieser Ma- r 
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ist nicht an die volle Beaufschlagung des Rades, insbesondre 
nicht des ersten Rades, gebunden, sondern wirkt auch bei 
nur teilweiser Beaufschlagung noch ebenso günstig wie bei 
Besetzung des ganzen Umfanges mit Düsen; die radiale Tiefe 
der Schaufeln und der Radum- 
fang sind nicht beschränkt 
durch dieBedingung des klein- 
sten Durchtrittquerschnittes 
für den Dampf, sondern es 
kann auch schon in der ersten 
Stufe mit der aus konstruk- 
tiven Gründen gewählten Um- 
fangsgeschwindigkeit gearbei- 
tet werden. Niedrige Umlauf- 
zahlen oder kleine Durchmes- 
ser von Rad und Gehäuse 
werden durch Ausführungen 
mit Druck- und Geschwindig- 
keitsabstufungen erzielt. 


Diese außerordentlich ein- 
kache Grundlage hat es mög- 
lich gemacht, dem ganzen Auf- 
bau die steife, gedrungene 
Bauart zu geben, und Fig. 1 
zeigt als »Bild ohne Worte«, 
welche Anforderungen an 
Fundament, Montage und Be- 
trieb, auch bei tausendpferdi- 
gen Einheiten, noch übrig 
bleiben. 

Entsprechend dem sche- 
matischen Entwurf Fig. 7 ist 
eine erste Reihe von Turbinen 
einstufiger Bauart, Fig. 10, ge- 
schaffen worden. Diese Figur 


Fig. 10. 


Einfachheit und seines hierdurch erzielten billigen Preises 
besonders für Beleuchtungszwecke, wird aber auch überall 
dort verwendet, wo geringere Anlagekosten erwünscht sind, 
oder wo wegen verhältnismäßig kurzen Betriebes ein beson- 
ders geringer Dampfverbrauch 
nicht allein ausschlaggebend 
ist. Für kleinere Ausführun- 
gen kommt überhaupt nur 
diese Bauart in Frage. 


Allgemeiner Aufbau. 
Fig. 1 zeigt den für die Tur- 
binen der A. E. G. typischen 
Aufbau, und Fig. 11 läßt an 
einer ganzen Reihe kleiner 
Rahmen für Leistungen bis 
etwa 150 KW deutlich erken- 
nen, wie der steife Rahmen 
mit seinen beiden Lagern den 
ganzen Maschinensatz zu ei- 
nem harmonischen Ganzen 
vereinigt. Zwischen den La- 
gern trägt der Rahmen die 
Dynamo, und außen sind die 
Arbeitsflächen hier für das 
eine, bei der andern Modell- 
reihe für die beiden Turbinen- 
gehäuse vorgesehen. 

Der Umstand, daß nur 
zwei Lager für die ganze Tur- 
bodynamo erforderlich sind, 
bietet den Vorteil eines außer- 
ordentlich einfachen und ge- 
suuden Aufbaues. Alle Bean- 
spruchungen werden durch 
die beiden Lager auf die eine 


Bei größter Ein- 
icht i verbrauch gleich 

ingem Gewicht ist der Dampfver 
5 deten schnell laufenden Dampfmaschinen 
Kurve d, Fig. 5, gibt den erreichten 
Das Modell eignet sich wegen seiner 


igt die 75 K W-Einheit der Modellreihe. 
ze 
hheit un 
= der bisher verwen 
icher Leistung. 
Satapi verbrauch wieder. 


starre Grundplatte übertragen, ohne daß das Fundament 
irgend welche anderen als reine Gewichtsbeanspruchungen 
erfährt. Hierdurch ist die Möglichkeit geboten, die Ma- 
schine auf cinen Holzrahmen zu stellen, sie auf o 
oder Eisenkonstruktion aufzusetzen. Fundamentanker sin 
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nicht erforderlich, und es genügt, die Maschine mit Zement zu 
untergießen, oder auch, sie auf eine Holz- oder Bleiplattenunter- 
lage zu setzen. Alle Maschinen im Prüffelde der A. E. G. sind 
lediglich auf Rahmen aus Holzbalken aufgebaut und anf 
diesem Fundament kaum festgeheftet. Nur die Maschine 
Nr. 12 in Fig. 21 hat zwei Fundamentsockel erhalten; aber 
auch hier ist die Maschine nur leicht vergossen und nicht 
verankert. 


Turbinengehäuse. Der steife Aufbau ermöglicht, das 
Gehäuse fliegend gegen den Rahmen zu schrauben, so daß 
es sich bei Erwärmung nach allen Seiten hin frei ausdehnen 
kann. Ferner ist hierdurch die Auflagerfläche des Gehäuses 
auf dem Rahmen auf kleinste Berührungsflächen beschränkt, 
so daß nur wenig Wärme übergeleitet wird. Das Gehäuse 
ist aus Gußeisen hergestellt und wird einer Wasserdruckprobe 
mit hohem Ueberdruck unterworfen. Entsprechend dem 
Sinne der einstufigen Bauart hat das Gehäuse nur den 
Druck des abströmenden Dampfes oder die Vakuumspannung 
auszuhalten; gegen eine etwaige Drucksteigerung ist es durch 
ein Sicherheitsventil geschützt. Das Turbinengehäuse ist 
ferner durch Wärmeschutzmassen gegen Ausstrahlung isoliert 


Fig. 12. 


= mit eleganten Verkleidungen aus poliertem Blech und 
eisen oder Aluminium versehen. | 


ie au Turbinenrad. Das Turbinenrad ist mittels Flan- 
vollen N; em einen Wellenende befestigt. Es ist aus einer 
= ickelstahlscheibe herausgedreht, und seine Material- 
u sind derartig gewählt, daß auch bei hoher 
5 ae aufzahl durchaus keine Formveränderung eintritt. 
ria] i Rad bestehen aus einem Stück; das Mate- 
en hier 10 s einzelnen Schaufeln ist herausgefräst. Bei 
es leicht re hr ommenden Umfangsgeschwindigkeiten ist 
bei den weit höhere Sicherheitsgrade anzuwenden, als 
schinen ae ntwortlichsten Teilen der Dampf- und Gasma- 
angentialer B ist. Fig. 12 zeigt ein solches Turbinenrad 
it an eaufschlagung mit Doppelkranz. Der Dampf 
strömt diese ae Seite der linken Schaufeln ein, durch- 
i een außen hin, wird durch besondere Umkehr- 

Seite des von dem Außenkranz links hinüber in die äußere 
rechten Schaufelkranzes geführt, durchströmt die- 


sen un . 3 h 

häuse = gegen die Mitte zu in das umgebende Ge- 
Da 

Schige upfleitungen. Der Dampf tritt durch ein feinma- 


8 Q; 2 
Sieb in das Hauptabsperrventil und in die Dampf- 


Lasche: Die Dampfturbinen der Allgemeinen Elektricitäts Gesellschaft. 


| 


1211 


verteilkammer ein. Im allgemeinen wird er von unten zuge- 
führt und in derselben Richtung für den Auspuff oder in den 
Kondensator abgeführt. Für Bordzwecke werden beide Lei- 
tungen von oben angeschlossen. Von der Verteilkammer aus 
gelangt der Dampf durch eine Anzahl einzelner Rohre nach den 
Düsen. Fig. 13 zeigt das Turbinengehäuse mit abgenommenem 
Verkleidungsdeckel und läßt diese einzelnen gebogenen Rohre 
erkennen. Je nach Spannung und Temperatur des Dampfes 
und je nach der Anwendung von Vakuum oder freiem Aus- 
puff oder von beiden schwankt die Anzahl dieser Düsen in 
ziemlich weiten Grenzen. Die Zuleitungsrohre dienen für je 
eine oder auch für mehrere Düsen gemeinsam, und durch 
die Reguliereinrichtung wird je nach der Belastung eine grö- 
ßere oder kleinere Anzahl dieser Röhrchen für den Dampf- 
durchtritt geöffnet oder geschlossen. 


Alle Turbinen können für den Betrieb mit Auspuff und 
mit Kondensation gebaut werden. Auf die Zweckmäßigkeit 
der Verwendung des Turbinenabdampfes für Heizzwecke und 
überhaupt auf die Ausnutzung des Abdampfes gerade bei 
Turbinen soll erst später eingegangen werden. Erwähnt sei 
hier, daß bei Kondensationsturbinen für den Dauerbetrieb mit 
Auspuff und zur Erzielung auch der vollen Leistung bei sol- 


Fig. 13. 


cheın ein besonderer Satz Düsen vorgesehen wird, der bei 
Dauerbetrieb mit Kondensation zur Erzielung eines besseren 
Dampfverbrauches von Hand geschlossen wird. Der Regula- 
tor ist selbstverständlich so angeordnet, daß die Turbine 
auch bei plötzlichem Uebergang von Auspuff auf Vakuum, 
ohne daß diese Hülfsdüsen geschlossen worden wären, nicht 
durchgehen kann. 


Fig. 14 zeigt die Dampfverteilkammer nach Weg- 
nahme der Verbindungsrohre unter Dampf gesetzt. Es sind 
in der Figur fünf der Düsen voll geöffnet, und der Dampf 
strömt aus ihnen frei aus; die übrigen Düsen sind völlig ge- 
schlossen. Das Bild zeigt, daß die geöffneten Düsen der 
A. E. G.-Turbine stets mit dem vollen Dampfdruck arbeiten, 
so daß die Kurve des Dampfverbrauches lediglich durch den 
Leerlaufverlust beeinflußt wird, im übrigen aber der Wir- 
kungsgrad der einzelnen Düse gleich ist dem Wirkungsgrad 
der Summe der Düsen bei voller Belastung. 

Die Lager. Entsprechend der Verwendung dieser Tur- 
bodynamos auch für Bordzwecke werden, um dem Schieflie- 
gen des Schiffes Rechnung zu tragen, zur Aufnahme des 


axialen Schubes Kammlager in der Ausführung als Oeldruck- 


lager verwendet. Das Preßöl wird den Lagern durch eine 


ventillose Rotationspumpe, die von der Turbinenwelle selbst 


angetrieben wird, zugeführt. Die Lagerschalen bestehen aus 
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Gußeisen mit Weißmetall-Ausguß, die Welle aus Nickelstahl 
oder Siemens-Martin-Stahl, welche beide in bezug auf das 
Verhalten der Laufflächen nahezu gleichwertig sind. Diese 
Bauart der Lager und die Oelpumpe sind auch für alle nicht 
an Bord aufzustellenden Maschinen beibehalten. Der Oelver- 
brauch ist verschwindend gering. Wegen der Lostrennung 
des Lagers vom Gehäuse kann kein Oel in die Turbine ein- 


dringen, und ein Verlust v 
on Oel kann nur d i- 
ches Verschmutzen eintreten. ann 


Der Regulator ist unmittelb i 

ar auf dem freien Wellen- 
9 5 angebracht und als Federregler konstruiert. Jedes Zwi- 
schenglied zwischen ihm und dem umlaufenden Teil der Tur— 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Die eigentliche Reguliervorrichtung, Fig. 15, ist in der 
Dampfverteilkammer, vergl. Fig. 13, untergebracht und wirkt 
in der Weise, daß die Oeffnungen, welche von der Dampf- 
kammer aus nach den Düsenröhren führen, durch ein über- 
gelegtes Stahlband geschlossen oder geöffnet werden. Die 
Verstellkraft des Regulators wirkt unmittelbar auf dieses 
Band, und die Arbeit, die der Regulator für die Verdrehung 
der Regulierscheibe aufzuwenden hat, ist außerordentlich ge- 
ring, so daß es ohne Zwischenschaltung eines weiteren Kraft- 
trägers möglich ist, eine sehr teinfühlige Regelung zu schaf- 
ten. Aus Fig. 14 geht hervor, daß die durch das Band ver- 
schlossenen Düsen vollkommen abgedichtet sind. 


Die Verhältnisse des Geschwindigkeitsabfalles sind ähn- 
nich gewählt, wie bei Dampfmaschinen üblich. Bei voller 
Entlastung tritt eine Steigerung der Umlaufzahl von nicht 
mehr als 5 vH ein, bei Belastungsänderung um 25 vH ändert 
sich die Umlaufzahl um rd. 2 vH. Ueberregulieren findet 
bei dem unmittelbar und rasch wirkenden Regulator nicht 
statt. Fig. 16 zeigt einige Aufnahmen von Geschwindigkeits- 
kurven, aufgenommen mit einem Tachograph bei den einge- 
tragenen plötzlichen Be- und Entlastungen. 


Trotzdem die Zwischenglieder zwischen dem Regulator 
und der Regulierrorrichtung äußerst einfach sind, ist für den 
vollständigen Abschluß der Turbine auch noch ein Schnell- 


Fig. 16. 


Schwankungen der Umlaufzahl einer 500 KW-Turbing bei plötzlicher 
Be- und Entlastung. 
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schlußventil vorgesehen, das beim Ueberschreiten der 
normalen Umlaufzahl um mehr als 15 vH zur Wirkung 
kommt. Dieses Organ hat aber lediglich die Aufgabe, die 
Maschine abzustellen, nicht die Umlaufzahl zu verringern. 
Das von Hand zu bedienende Hauptabsperrventil ist an das 
Turbinengehäuse unmittelbar angebaut und zudem mit dem 
Regulator derart verbunden, daß es auch als Schnellschluß- 
ventil wirkt. 


Die Dynamos. Der feststehende Teil der Gleichstrom- 
dynamos ist dem von Dynamos mit den üblichen Umlauf- 
zahlen ähnlich. Noch weit mehr als die Forderung ge- 
nügender Festigkeit verlangt die Forderung ruhigen Ganges 
und sicheren Dauerbetriebes eine äußerst solide, sorgsame 
Konstruktion und Ausführung. Welle, Körper, Armatur, die 
Wicklung mit ihren Unter- und Zwischenlagen sowie der 
Kommutator beanspruchen eine gänzlich andere Behandlung, 
und nur das, was anfangs übertrieben sicher erschien, ha 
sich als genügend erwiesen. Alle Anker werden nach ihrer 
Fertigstellung auf einer besonderen Vorrichtung auf völli- 
gen Gewichtsausgleich geprüft, der sich auch nach mehr- 
fachem Anlaufen und Dauerbetrieb mit mehr als einundein- 
halbfacher Umlaufzahl nicht geändert haben darf. Diese 
Probe soll die stetige vorzügliche Werkstattarbeit erweisen 
und auf der vollen Höhe erhalten. (Schluß folgt.) 
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Die Williamsburg-Brücke über den East River in New York. 


Von Reg.-Baumeister und Privatdozent K. Bernhard, Charlottenburg. 
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Um ein gewaltiges Ingenieurwerk ist das großartige 


Bild, das die Einfahrt in den Hafen von New York bietet, 
kürzlich bereichert worden. Die Ende vorigen Jahres dem 
Verkehr übergebene Williamsburg-Brücke über den East 
River nimmt auf dem Gebiete des Brückenbaues allein schon 
wegen der Kühnheit ihrer Ausführung einen ersten Platz 
ein und lenkt weit über die Fachkreise hinaus die allgemeine 
Aufmerksamkeit auf sich. Um so mehr läßt der Umstand, 
daß viele deutsche Fachgenossen gelegentlich der Weltaus- 
stellung in St. Louis das große Werk selbst in Augenschein 
nehmen werden, eine ausführliche Darstellung der Brücke 
angezeigt erscheinen!). 

Die Williamsburg-Brücke ist die zweite Hängebrücke 
zwischen New York und Brooklyn. Sie übertrifft ihre um 
20 Jahre ältere Vorgängerin?) in der Weite der Hauptöffnung 
nur um nicht ganz 1½ m, ist jedoch insgesamt um fast 400 m 
länger und bietet einem wesentlich größeren Verkehr Raum; 
sie ist die größte bislang ausgeführte Hängebrücke und die 
zweitgrößte Brücke der Welt. 

Im Jahre 1895 wurde durch einen Ausschuß der betei- 
ligten Städte nach längerer Erörterung der Bedürfnis- und 
Platzfrage der Ingenieur Leffert L. Buck‘) für die Verwirk- 
lichung des Brückenplanes berufen. 1897 erhielt dieser Plan 
seine endgültige Gestalt, die sich möglichst an die alte 
Brooklyner Brücke anlehnen sollte. 

Die Lage der Brücke gebt aus dem Plan, Fig. 1, hervor. 

Pas Tragwerk, Fig. 2 und 3, wird durch zwei über eiserne 
Türme geführte Doppelkabel gebildet, die in der 488 m wei- 
ten Mittelöffnung hängen und zu beiden Seiten in 182 m 
ung in gemauerten Widerlagern verankert sind. In 
er Mittelöffnung sind diese Kabel durch Parallelträger mit 
vierfachem Netzwerk versteift, die an die Kabel gehängt 
sind. In den Seitenöffnungen sind Parallelträger von gleicher 
rar angeordnet, welche jedoch nicht an den Rückhalt- 
m hängen, sondern sich unabhängig davon auf den 
An erpfeiler, eine eiserne Zwischenstütze und die Enden des 
estelfungsträgers der Mittelöffnung stützen. In der dem 
"mpfeiler zunächst gelegenen Seitenöffnung ist in diesen 
f I gebildet, wodurch die äußere statische 
umtheit des Tragwerkes der Seitenöffnungen erreicht 
lichen Ten den auf den hohen eisernen Türmen in beweg- 
ak = gelagerten und in den Endpfeilern fest ver- 
BR 1 0 5 besteht das Haupttrag werk demnach aus 
ducklanlenden SA Ankerpfeilern mit gleichem Netzwerk 
pendelartig a i „ die sich auf die Turmpfeiler 
ahnen, sind ws ea Parallelträger tragen die Fahr- 
gepa8t und hier mit egung nach der Brückenmitte zu an- 
Aenßerlich jet i mit einer schlanken Ausrundung versehen. 
ner Stützun à m Tr agwerk statisch völlig klar und in sei- 
bmessnng o, N gelagert. Gegenüber den riesigen 
und einfachen 155 t aus der natürlichen, ungezwungenen 
de voll ka mienführung eine wuchtige Schönheit, wie 
bislang err um von einem zweiten amerikanischen Bauwerk 
„„ reicht worden ist und an die auch die zurzeit noch 

1 

1904 4 Brücke ist bereits kurz berichtet in Z. 1901 8. 317; 


0 


) b. 2. 1884 8. 98 
3 vergl. 
Sl. die vorliegende N ummer S. 1237. 


in der Ausführung begriffenen East River-Brücken kaum her- 
ankommen werden. 

Den Ansprüchen des Verkehrs wird durch zwei Fahr- 
dämme von je 6,2 m, zwei Fußwege von je 3,2 m, zwei Rad- 
fahrwege von je 2,2 m Breite und völlig getrennt davon durch 
zwei Hochbahngleise und vier Straßenbahngleise genügt. Das 
hat eine nutzbare Verkehrsbreite von nahezu 50 m ergeben, 
während die ältere East River-Brücke nicht ganz 25 m breit ist. 
Da der Rampenfuß bei der neuen Brücke 6,2 m tiefer als bei 


Fig. 1; Lageplan der Brücke. 
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der alten Brooklyner Brücke liegt, weil ferner nicht wie dort 
Füllrampen verwendet werden durften, und schließlich gefor- 
dert war, daß der Brückenscheitel nicht tiefer liege als bei 
der alten Brücke, hat sich eine etwa um ein Sechstel größere 
r neuen Brücke ergeben. 
u den Hänoiirärern sind die erforderlichen Gleise 
angeordnet. Die Fahrdämme ruhen dagegen auf Konsolen 
zu beiden Seiten der Hauptträger, s. Fig. 4. Hierdurch 
wird eine Gesamt-Brückenbreite von 35,95 ın herbeigeführt. 
Die Fuß- und Radfahrwege sind in besonderen Stockwerken 
über dem Straßenbahngleis zwischen den Hauptträgern an- 
geordnet. Die folgende Zusammenstellung und die neben- 
167 
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Fig. D und 3. 


Tragwerk der Brücke. 
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an r Hauptabmessungen der Brooklyn- und der 


1 Me Williamsburg-Brücke in New York. 
7 10 ] Brooklyn- Williamsburg- 
H Brücke Brücke 
] —— — —— —„—öũ . 
| ne pe Längen. Mittelöffnung von Mitte ! 
p — inte zu Mitte rum wm 486,20 487,87 
804 25 42770 Seitenöffuung von Mitte Turm bis 
Verank-rung . > à’œ 283,45 | 181,79 
7 | Rampe auf der Brooklyner Seite > 295,95 568,48 
v$] | SP » „ >» New Yorker > > 476,23 | 794,84 
i ganze Länge der Fahrbahn von 
| | Rampenfuß zu Rampenfuß > 1825,39 2214,04 
Ur 1 2 Höhen Lichte Höhe über M. H. W. 
kl 1 im Scheitel 41,15 43,79 
$; | | Höhe über M. H. W. bis DBlitte 
È | | Kabel im Turm 82,90 101,41 
Li | P Höhe über M. H. W. bis Fahrbahn- 
t oberkante im Scheitel 42,14 | 44,33 
Höhe über M H. W. bis in die a 
| “TS Mitte des Turmes 36,35 88,30 
p | Höhe des Turmes über Fahrbahn > 4846 | 64,01 
i | Breite der Brücke > 25,91 35,95 
> 1:81 1:33 


Tiefe der Pfeiler unter M. H. W - 
an der Brooklyner Seite 13,72 8 28,0 N 32,8 
Tiefe der Pfeiler unter M. H. W. — 
an der New Yorker Selite » 23,77 8 20,1 N 16,7 
$ | 3 Größe der Karten bei Brooklyn 51.2 * 31,1 . m 
» > p > New Vork 52,4 * 81,1 { a i 
Abmessungen der Ankerpfeilor an 
der Bausohle bei Brooklyn . . 39.3 x 36,3 6448.2 
Abmessungen der Anke:pfeiler an 
der Bausohle bei New York. . 39,3 x 36,3 | 52,9 x 46,2 
Durchmesser der Kabel . mm 397 473 
Zahl der Drähte in jedem Kabel . 5296 | 7696 
L | ! Gewieht eines Drahtes . kg/m 0,123 | 0,145 
IN i d | » des Kabels 746 | 1140 
f Gesamtlänge der Drähte in den | 
| 4 Kabeln. km 22 610 32 302 
Durchhängung der Kabel m 39,01 | 913 
größte Zugkraft im Kabel t 12 396 224893 
Belastung der Kabel durch das 
| Brückengewicht der Mittelöffnung > 6 289 13 960 
Belastung der Kabel durch das 
Brückengewicht der Seitenöffnung ” 8027 0 


einander dargestellten Querschnitte, Fig. 4, der alten Brooklyn- 
Brücke und der Williamsburg-Brücke kennzeichnen die Unter- 

schiede noch eingehender. 
| Abweichend von der alten Brücke sind hier aus Fluß- 
eisen genietete Türme zu beiden Seiten der Hauptöfinung 
errichtet, einerseits uin die Durchführung der Gleise günsti- 
ger zu gestalten, anderseits um an Gründungskosten und an 
Bauzeit zu sparen; wäre doch die Gründung für gemauerte 
Pfeiler doppelt so groß, fünfmal so teuer und mit dreimal 
soviel Zeitaufwand verbunden gewesen. Auch konnte man 
die Türme ohne erhebliche Mehrkosten etwas höher bauen 
und damit den Pfeil der Kabellinie in günstiger Weise ver- 
| größern. Aehnliche Erwägungen haben auch dazu geführt, 
die Rampenviadukte vollends aus Eisen herzustellen; wurde 
doch auch hierdurch beträchtlich weniger Ufer- und Straßen- 
| land der Benutzung entzogen. Die Ankerpfeiler sind natur- 
| lich gemaucrt; der einfacheren Verankerung der Rückhalt 
| kabel wegen sind sie näher an die Türme gerückt. Es 
| möge schließlich noch hervorgehoben werden, daß das Gesetz 
für die Erbauung der neuen Brücke überhaupt von vorn- 
| m | herein eine Hängebrücke vorgeschrieben hat. Die za 
I | schrift »Engineering News« äußert sich dazu wie fo m 
| ED »Warum das geschehen, ist schwer zu sagen; jedenfalls Ei 
| nm es der Vermutung Raum, daß, wenn dem Ingenieur . 
HM Hände frei gelassen wären, er eine Auslegerbrücke ge. 
| 170305 wählt hätte. Eine Hängebrücke wurde vorgeschrieben UN 
' ist deshalb ausgeführt worden.« 3 
| Vom ästhetischen Gesichtspunkt aus ist sicher geger, 
| will im Lande der Freiheit allerdings etwas ungewohnte N 
— I i TR legung der Brückenart nichts einzuwenden. Ob sich, Br 

l »Engineering News« meint, mit der Auslegerbrücke 


|| 
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Ausführung bei den gegebenen Abmessungen leichter ge- 
staltet haben würde, und ob sich eine Auslegerbrücke nach 
amerikanischer Bauart in wirtschaftlicher Hinsicht, namentlich 
auch bezüglich der Unterhaltungskosten, günstiger hätte ge- 
stalten lassen, möge dahingestellt bleiben. 


Die Ankerpfeiler. 
Die gemauerten Ankerpfeiler, Fig. 5 bis 7, sind auf 
Piähle gesetzt, über die eine Betonlage von 0,90m Stärke 
geschüttet ist. Die Pfahlköpfe ragen 0,30 m in diese Sohle 


Fig. = bis rA Ankerpfeller. 
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hinein, , 
von 95 9 an Beton sind quer zur Brückenachse Hölzer 
sand gelegt 8 mit der Oberflache bündig, in 1,5 m Ab- 
alken Re Ehe 3 Lagen untereinander verbolzter 
tachbarten Hals, der obersten vierten Lage sind die be- 
fiche vor Pen verschieden hoch, so daß sich an der 
i egeschütete ( ud Rippen ergeben, in welche das da- 
Schnitt lugt si * hohe Betonbett eingreift. Der Quer- 
für die Ankertr ennen, in welcher Weise die Kammern 
ertrüger ausgespart sind, und zwar Kammern 


von 15 x 12,2 m Grundfläche für die äußeren Kabel. Auf 
diesem Unterbau ist das das Ankergewicht bildende Piei- 
lermauerwerk errichtet. Wie in Fig. 5 dargestellt ist, cr- 
folgt die Verankerung durch gekrümmte Ankerketten, die 
in ihren Knickpunkten fest gelagert sind. Diese Ketten 
bestehen aus Augenstäben, durch die in jedem Knick- 
punkt Bolzen gesteckt sind. Die Kettenenden sind mit 
einbetonierten Blechträgern B verbunden. Das auf die- 
sen Ankerträgern ruhende Gewicht beträgt ungefähr 130 000 t. 
Für jedes Kabel sind zwei Ketten übereinander ange- 
ordnet. Die untere Kette U stützt sich an jedem Knick- 
punkt auf ein Stahlgußlager, die obere Kette O auf 
Querträger Q, welche seitlich gelagert sind. In jeden 
Ankerpfeiler sind 1553 t Eisen eingebaut, und zwar 
für die Kette 876 t, für die Träger 474 t und für die 
Lager 203 t. 


Die Turmpfeiler. 


Die eisernen Turmpfeiler, s. Fig. 2 und Fig. 18, 
stehen auf 2 gemauerten, über Wasser vollständig glei- 
chen Pfeilern, die nur etwa 6,2 m über das mittlere 
Hochwasser herausragen. Sie sind auf dem festen 
Felsen mittels Luftdruckes gegründet. Die dazu er- 
forderlichen Kasten sind mit außergewöhnlich starken 
hölzernen Umschließungswänden hergestellt. Einige Be- 
merkungen hierüber dürften beachtenswert sein. Die 
Seitenwände der Senkkasten bestehen aus einer senk- 
rechten und einer wagerechten Reihe von 30 cm 
starken, dicht aneinander liegenden Hölzern. Die Außen- 
flächen sind in schräger Richtung von einer Lage 7,5 cm star- 
ker gespundeter Bohlen und von einer äußeren Lage senk- 
rechter gespundeter Bohlen gleicher Stärke überdeckt. ; Nur 
der Schling ist aus Eisen gebildet. Etwa 2 m über diesem 
Schling befindet sich die Decke der Arbeitskammer, die aus 
zwei gekreuzten Lagen 30 cm starker Balken mit einem 
dazwischengelegten 7¼ em starken gespundeten Bohlen- 
belag besteht. Von innen ist dann nochmals ein Belag 
von gleich starken gespundeten Bohlen an der Decke be- 
festigt. Die in dieser äußerst kräftigen Weise umschlossene 
Arbeitskammer ist durch zwei Querwände von 60 cm Dicke in 
3 Teile zerlegt. Das Ganze ist natürlich durch eine kräftige 
eiserne Verankerung zusammengeschnürt. Jeder Kasten war 
mit 6 Sehächten für die Baustoffe und einem für die Ar- 
beiter und mit zahlreichen Sandrohren ausgerüstet. Zu durch- 
dringen waren zunächst 0,3 m Schlamm, dann Sand, Kies 
mit Steinen und schließlich eine Schicht sehr festen Klei- 
bodens bis zum Felsen. Im Kleiboden sanken die Kasten 
sehr gleichmäßig, ja er erwies sich so luftundurchlässig, daß 
es in der Mitte der Arbeitskammer möglich war, noch 2 bis 
2,5 m unter dem Schlinge des Kastens zu graben. / 
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Fig 8 bis 12. Schling. 


Fig. 10. 


Stoßstelle. 


Fig. 9. 


Außenansicht. 


‚Sig. 13 bis 15. Arbeitskammer für den Nordpfeller. 
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Fiq. 17. wöhnlich wurden täglich 0,9m | 
die größte Leistun | 
Verbolzung der Decke der 8 . D ers ~. 95 
südlichen Arbeitskammer. erug 1; i ; | Tg. ‘ 
kammer war elektrisch be- 
leuchtet. Die Druckluft wurde 
künstlich gekühlt, ehe sie der 
Arbeitskammer zugeführt 
wurde. Die Arbeit ist ohne 
Unfall vor sich gegangen. 
Im nördlichen Senkkasten hat 
die Baggerung unter Luft- 
druck eine Tiefe von 32,5 m unter Wasser erreicht, eine 
hervorragende Leistung, da dies als eine der größten Tiefen | 
angesehen werden kann, in welche jemals die Luftdruck- | 
gründung vorgetrieben worden ist. Der höchste Punkt des 
Felsens unter Wasser lag bei dem südlichen Kasten gün- 
stiger, nämlich nur 25 m tief. Dort ist der Schling auf | 
die Tiefe von durchschnittlich 29 m vorgetrieben. Dabei | 
sind nur 42 vH des Felsens vom Senkkasten überdeckt, wäh- 
rend für den Rest nur Kleiboden wegzuschafien war. Der 
gemessene Luftdruck entsprach nur einer Wassertiefe | 
von 23 m. Von hier bis 27,5 m unter Wasser war der 
Druck in Wirklichkeit kleiner als der theoretisch erfor- 
derliche. Auf der New Yorker Seite waren die Kasten | 
etwas von den beschriebenen verschieden. Fig. 8 bis 12 
zeigen die Einzelheiten des eisernen Schlings, Fig. 13 
bis 16 die Arbeitskammer, Fig. 17 die Decke mit der Ver- | 
bolzung für die südliche ‚Seite, Die Tiefe des Felsbodens 
wechselte hier von 13,5 m bis 22 m unter Wasser. Für den r 
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Fig. 12. 


Grundriß einer Ecke. 


Fig. 18. 
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Fig. 21 und 22. 


Pfeilerstiel. 


fig. 19 und 20. 


Lagerkörper für den Pfeiler. 


einen Kasten waren 20 m, für den andern 16,8 m Senktiefe 
uter Wasser erforderlich. Hier war über dem Felsen Sand 
mit Steinen gelagert; die Schwierigkeiten waren im ganzen 
genommen jedoch geringer. Die Bauart der Kasten wich 
nar unwesentlich von der vorher beschriebenen ab. 


Auf den Fundamenten erheben sich die gemauerten, mit 
Granit verblendeten Pfeiler, auf denen die eisernen Turm- 
pfeiler, aus je acht gegeneinander verstrebten Stielen bestehend, 
errichtet sind. In Fahrbahnhöhe tragen diese die durchge- 
benden Enden der Versteifungsträger, auf der Spitze die 
Haupkabel. Die allgemeine Anordnung der Haupttürme 
zeigen Fig. 2 und 18. 


Fig. 24 bis 26. Rampe. 
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Die Stiele stützen sich auf Lagerkörper aus Stahlguß von 
rd. 3,35 x< 3,35 m Grundfläche, die durch Anker von 64 mm 
Dmr. mit dem Mauerwerk verbunden sind, s. Fig. 19 und 20. 
Der Fuß der Stiele zeigt einen Anlauf: im übrigen sind sie 
parallelepipedisch ausgebildet, s. Fig. 21 und 22. Ungefähr in 
Fahrbahnhöhe ist durch Einlegen eines keilförmigen Gußstahl- 
blockes, s. Fig. 23, der Knick in der Stielrichtung vermittelt. 
Die Höhe jedes Turmes vom Mauerwerk bis zur Unterkante 
der Plattform für die sattelförmigen, auf einem Rollensatz 
ruhenden Lagerkörper der Kabel beträgt 90,53 m. Der 
oberste Flur für diese Sättel besteht aus einem Rost von 
Blechträgern von je 2,18 m Höhe, der mit Stahlplatten abge- 
deckt ist. Für jeden Turm waren über 3000 t Eisen er- 
forderlich. 


Die Aufstellung erfolgte stockwerkweise mittels einer höl- 
zernen Rüstung, an deren Spitze sich Mastenkrane befanden, 
welche die zusammengenieteten Eisenteile zur Verwendungs- 
stelle schafften. 


Die Zwischenpfeiler. 


Zur Stützung des Ueberbaues der Seitenöffnungen sind 
zwischen Ankerpfeilern und Turmpfeilern Zwischenpfeiler aus 
8 eisernen Stielen errichtet, von denen je vier, gegeneinander 
versteift, Einzelpfeiler bilden. Die beiden Einzelpfeiler sind 
durch Bogenfachwerk gegeneinander versteift, und über jedem 
ist eine Plattform zur Aufnahme gußstählerner Zapfenlager 
auf Rollensätzen gebildet. Der Kippzapfen liegt 29,36 m über 
dem Mauerwerk. Die Pfeiler wurden unter Benutzung der Ge- 
rüste und Laufkrane für die Seitenöffnungen errichtet. 


Das Tragwerk der Seitenöffnungen 
und Rampen. 


Auf der Außenseite eines jeden Hauptpfeilers befinden 
sich, wie Fig. 2 erkennen läßt, durch die Zwischenpfeiler ge- 
trennt 2 Oeffnungen von annähernd gleicher Stützweite. Die 
Endöffnungen sind durch Auslegerbalken überbrückt, welche 
18,08 m über den Zwischenpfeiler hinausragen, 80 daß also 
zwischen dem Hauptpfeiler und dem freischwebenden Balken- 
ende rd. 66,30 m verbleiben, die durch die Koppelträger über- 
brückt sind. Die beiden Hauptträger haben 20,42 m Abstand 
von Mitte zu Mitte und eine gleichmäßig durchgeführte Höhe 
von 12,19 m zwischen den Schwerachsen der Gurtungen. Sie 
sind durch vierfaches Netzwerk gefüllt Die Koppelträger 
sind durch ein Zapfengelenk im Untergurt an die Ausleger 
angeschlossen. 

Was die Quer- und Fahrbahnkonstruktion betrifft, so ist 
sie wie in der Hauptöffnung in einheitlicher Weise durchge- 
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führt. Außer dem Hinweis auf Fig. 4 sei folgendes bemerkt: 
Im Untergurt sind die 1,50 m hohen Querträger derart an die 
Knotenpunkte angeschlossen, daß ihre Oberflächen mit der 
Oberkante der Untergurte bündig liegen. Zu beiden Seiten 
sind die Querträger zur Aufnahme der Straßenfahrbahnen 
ausgekragt. Die erforderliche zugsichere Verbindung von 
Konsolen und Querträgern ist durch übergenietete Laschen am 
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Fig. 27 und 28. Tragwerk der Hauptöffnung. 
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angeordneten senkrechten Pfosten der Hauptträger die Quer- 
träger der obenliegenden Gehwege und Radbahnen stützen. 
Der Vollständigkeit wegen ist die Rampenkonstruktion 

in Fig. 24 bis 26 dargestellt. In der Nähe des Rampenfußes 
sind die in Straßenhöhe liegenden Fahrbahnen vereinigt, 
während die auf der Mitte liegenden Hochbahngleise mit 
schwächerem Gefälle in den besonderen Viadukt übergehen. 
An sich bietet diese Konstruktion nichts, 


was zu besonderen Erläuterungen Anlaß 
gibt. 


Das Tragwerk der Hauptöffnuug 
und die Kabel. 


Wie bereits bemerkt, wird die Haupt- 
öffnung von Parallelträgern, Fig. 27 und 28, 
überbrückt, welche bezüglich der Längs- 
und Querausbildung und der Querverbin- 
dung in fast gleicher Weise wie in den 
Seitenöffnungen an geordnet sind. Sie sind 
wie aus Fig. 29 bis 31 ersichtlich, mit Pen- 
delstützen P, Fig. 29 bis 31, auf der Mitte 
der Hauptpfeiler gelagert und kragen noch 
7,16 m über die Mitte nach der Seitenöffnung 
vor, wo der gelenkartige Anschluß G, Fig. 27, 
an die Hauptträger der Seitenöffnung (Kop- 
pelträger) bewirkt wird, und zwar durch 
ein Bolzen gelenk im Untergurt. 

Das Tragwerk der Mittelöffnung ist an 
jedem Knotenpunkt an die Hauptkabel ge- 
hängt, wie später besonders erörtert werden 
soll. Zwischen den Hauptpfeilern enthalten 
die die Versteifungsträger bildenden Pa- 
rallelträger 78 Felder, s. Fig. 2, deren jedes 
6,07 m lang ist. Die Felder innerhalb der 
Hauptpfeller sind etwas länger. 

Der Untergurt des Versteifungsträgers 
liegt in der Brückenmitte 6,076 m höher als 
bei den Hauptpfeilern. Die ansteigenden 
Strecken sind durch Kreise von 3387,6 m 
Halbmesser in 103 m Länge 
verbunden, während der Ver- 
bindungskreis des Obergurtes 
im Scheitel einen wesentlich 
größeren Halbmesser hat. 

Die bereits erwähnte Auf- 
lagerung des Versteifungsträ- 
gers am Turm mittels 3,5 m 
hoher Stützpendel P ist in 
Fig.29bis31 dargestellt. Inder 

Verlängerung des Mittel- 
pfostens des Versteifungsträ- 
gers, genau in der Turm- 
mitte, liegt das Kopfgelenk 
unter der Fahrbahn. Hier 
sind zu diesem Zwecke pi 
erträger AA, Fig. 27 un 
= zu beiden Seiten der Mitte 
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angeordnet. 
Die Bolzen haben 305 mm 
Dmr. und ruhen in Stahl- 


lagern, von denen das obere 


« 


zwischen die Stehbleche ge- 
schraubt ist, die unter dem 
Untergurt des Versteifungs- 
trägers hervorragen, während 
das untere im Stehblech eines 
Längsträgers im Turmfach- 
werk befestigt ist. 5 
Vorkehrungen sind für die Stützung der Sean im = 
tachwerk getroffen und in den Figuren 29 bis Ze er 
Ein Stabzapfen Z von 430 mm Dmr. ist im | 
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Die 
Laschen sind durch Schlitze in den Knotenblechen der Haupt- | 


Kreuzpunkt von Querträger und Untergurt bewirkt. 


träger hindurchgesteckt. Zwischen den oberen Gurtungen 


in Höhe der 
: : i hse gelagert. Er wird in ; 
5 de Trapezfachwerke in der Querrich genau in der Turmac Hauptwindver 
in er an deren Eekpunkte Hängepfosten ange- Unterkante des Längsträgers, wo der verschieblichen Stahl- 
ne. die sowohl die unteren Querträger an 2 Zwischen- band angeordnet ist, von einem längs 
BC 


3 P f tenkräfte auf die 
ınkten tragen, als auch in Verbindung mit den gegenüber lager L umfaßt. Dieses überträgt die Seiten 
p 9 
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hindert werden. 

Die genauen Einzelheiten die- 
1 5 ser grundsätzlich nicht neuen, je- 
1 loch in ihrer Durchbildung bei den 
vorliegenden Verhältnissen lehr- 
reichen Konstruktion sind in Fig. 
29 bis 31 eingehend dargestellt. 


Fig. 34 und 35. Verstelfungsträger. 


Aus denselben Figuren geht auch = 2 — o 


die von der üblichen Art nicht be- 
sonders abweichende Gelenkkon- 
'ruktion hervor, mittels deren der 
Noppelträger der Seitenöffnung ge- 
| lagert ist, 

4100 Fig. 32 und 33 geben die et- 
Zu was abweichende Querverbindung 
er Hauptträger an den Türmen 


wieder, wo der Obergurt ein wenig 
zur Seite 


um ihn 


2 elen vorbeizuführen. Die nor- 
y male Konstruktion des Versteifungs- 
8 uägers und die Anordnung der 
zebrägen des Netzwerkes, seiner 
der darin auf- 
een neten Querträger der verschie- 
Tn ua Fahrbahnen sowie der 

Lkörper an den Aufhängestellen 


gehen au i í 
Ta 8 Fig. 34 und 35 klar 


erbindungen, ist 

1 glatte und leichte. 
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die Beschaffenheit des Materials für die genieteten Konstruk- trägern in Brückenmitte am nächsten, an den Ankerpfeilern 
tionen gehen aus nachstehenden Zusammenstellungen hervor. am weitesten voneinander entfernt. 

Zu diesen Kabeln ist Stahldraht von 4,88 mm Dicke 
verwendet. Die Beimengungen des Stahldrahtes sollten an Phos- 
= | phor 0,04 vH, an Schwefel 0,03 vH, an Mangan 0,; vH, an Silizium 
Türme und Seiten- Hängedffanng 0,ı vll und an Kupfer 0,02 vH nicht überschreiten. Der fertige 

Öffnungen Draht sollte eine Zugfestigkeit von nicht unter 14 t/qem, eine 
| Dehnung von 2,5 vH und eine Querkontraktion von 5 vH 


Chemische Zusammensetzung. 


mn — — — 


bpb. , vH 0.08 öö haben. Tatsächlich zeigte der Draht bei der Prüfung eine 
0.03 | 0,04 Festigkeit von 15,75 t/gem. Er war in Mindestlängen von 
a 0 en Ye 0,50 0,80 1220 m herzustellen; die Spleißstellen sollten 95 vH der Draht- 
BI ee 8 0,10 | 0,35 festigkeit aufweisen. 
Festigkeitseigenschaften. 
Winkel, Bleche, Zapfen, Niete Formbleche und geschnittene Niet 
Rundeisenanker Rollen gewalzte Platten Platten, Zapfen . 
Festlgkeitsgren ne kg/qem | 4200 bis 4760 4760 3290 bis 3920 4200 bis 4760 4200 bis 4760 3780 bis 4200 
Elastizitätsgrenze . . . - - » 2280 2450 2100 mindestens die Hälfte obiger Zahlen 
Debnung mindestens vH 20 17 25 22 20 25 
Fig. 39. Jedes Kabel besteht aus 
verbindung des Kabels mit den Ankerketten. 37 Litzen zu je 208 Drähten, 


hat also 7696 Drähte und im 

| a in ganzen einen l Durchmesser 
t$ — . — G von 473 mm. Die Hauptkabel 

| sind über den Türmen mit sanf- 

ter Krümmung in Sätteln ge- 

stützt, die auf Rollen ruhen 

und einer Seitenbewegung Platz geben, s. Fig. 38. Fig. 39 gibt 
alle Einzelheiten der Verbindungen des Kabels mit den Anker- 
ketten, und Fig. 40 bis 43 zeigen die Hängeseile mit ihren An- 
schlüssen an Seil und Querträger. In Fig. 44 ist der Verschluß 
der Kabelöfinung am Ankerpfeiler dargestellt. (Schluß folgt.) 


Fig. 40 bio 43. Aufhängung der Querträger. 
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Fig. 38. | Fig. 44. 
Sattel für die Tragkabel. Kabelöffnung am Ankerpfeiler. 
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Vier Hauptkabel sind über die Mittelöffnung gce- 

spannt und in den Ankerpfeilern verankert. Daran 4 
hängen in der Mittelöffinung die Seile, welche die | 
Versteifungsträger in jedem Knotenpunkt tragen. N 
In den Seitenöffnungen fehlen diese Hüngeseile, > 
da hier die Kabel nur zum Rückhalt dienen. Alle | 
Kabel hängen in gleicher Höhe nebeneinander; sie 2. 
sind im Grundriß in leichter Krümmung angeordnet, | 
wie aus Fig. 36 und 37 hervorgeht, an den Versteifungs- r 


| % 

Hauptkabel und Hängeseile. . 
P 
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Der Einfluß des technischen Bureaus auf die Fabrikation. 
Von Direktor F. A. Neuhaus, Berlin. 


(Vorgetragen im Berliner Bezirksverein deutscher Ingenieure.) 


M. II., die interessanten Abhandlungen des Hren. Inge- 
nieurs Möller über die Beobachtungen und Erfahrungen, 
die er während seiner Studienreise in den Vereinigten Staaten 
gesammelt hat ), haben in dem technischen Ausschuß unseres 
Bezirksvereines die Meinung eutstehen lassen, daß es schade 
wäre, wenn die wertvollen Anregungen, die darin enthalten 
sind, gleichsam einfach ad acta gelegt würden, ohne eine 
nachhaltige Wirkung herbeizuführen. Die Abhandlungen 
können ja naturgemäß nur Anregungen sein, denn die in 
ihnen beschriebenen Einzelheiten lassen sieh unmittelbar und 
ohne Umwandlung und Umarbeitung auf andre Verhältnisse 
und Betriebe nieht übertragen. Der technische Ausschuß 
hat deshalb geglaubt, daß ein Meinungs- und Erfahrunesans- 
tausch sehr nützlich sein werde. Daß die Amerikaner viele 
ente Einrichtungen ihr eigen nennen, durch die sie Erfolge 
erringen, ist nicht zu bestreiten. Durch einen freien Mei- 
ningsaustausch läßt sich aber am besten dasjenige heraus- 
schälen, was für unsere Verhältnisse paßt und nachahmungs— 
würdig ist. 

Es ist mir vom technischen Ausschuß die ehrenvolle 
Aufforderung geworden, einen einleitenden Bericht zu über- 
nehmen. 

Ich werde mir gestatten, auseinander zu setzen, in 
welcher Weise sich nach meiner dreijährigen Erfahrung in 
den Vereinigten Staaten der Einfluß des technischen Bureans, 
kurz: die Aufstellung und Anwendung von Normalien im all- 
zeneinen Maschinenbau, auf die Konkurrenztähiekeit und die 
gesteigerte Produktionsfähirkeit eines Werkes geltend macht. 
Gunz besonders möchte ich hervorheben, daß ich im folgen— 
den nur vom allgemeinen Maschinenbau spreehen werde, in- 
dem ich mir voll bewnßt bin, daß unsere Elektrizitätsfirmen 
und die meisten Werkzeugmaschinenfabriken jenen Fabri- 
kationseedanken und die damit zusammenhängende Organi— 
alion bereits durchgeführt haben. Es ist dies ja auch aus der 
ee 116 l und der dadureh he- 
also um ee 5 AA 
A mein Vortrag diesen Herren 

l net. 

ni F in Europa, insbesondere in 
55 Ne 195 Sieh mit dem allgemeinen Maschinen- 
hen oe 1 das Vorurteil, daß die Anwen- 
5 ee: nstru 3 nicht durchführbar sei. und 
kinten in fast an ar a Grunde, weil der Maschinen- 
be 110 1 seine besonderen W ünsehe 
hote Ihnen aber a ee: a Fällen zutreffend sein; ich 
mud ganzen der Käufer "a | önnen. daß sich im großen 
Wichtigkeit e m 5 n. die für ihn von so geringer 
Sind sie aneh iir 115 a N kümmert; und tatsächlich 
diesen id 8 8 abrikanten von Bedeutung. Für 
Anzahl a Hoch a ergrößter Wichtigkeit, ob sich eine 
Milen, die en an kleinen verschiedenen 
durchdachten Form 5 werden. müssen, in einer 
“n lä, die er dann a . Feilen zusaminenfas- 
ler Erfahrung nach est. a, herstellen kann. 
ahren durchzutühre f Se le Schwierigkeit, dieses Ver- 
dem zum vz, n, eigentlich nicht an den Käufern, son- 

und zw; Erößten Teil an dem technischen Bureau selbs 
war darin, daß , eu reau selbst, 
es lange dauert, bis jeder einzelne In— 


Lenieur v 
Lelernt h; i a 
und Weise at, seine individuelle Ansicht über die Art 


a unterzuordnen. 
Diese Ersche; ; , 
eit zu ae ist meiner Ansicht nach auf doppelte 
Dinge chenden ( rstens ist es dem auf den Grund der 
wen das Gefüh eist des deutschen Ingenieurs gleichsam 
hen Verwendung einem Konstruktionsteil für jeden einzel- 
ler Ahmess week nicht auch die allein richtige Form 
n geben. Dieses Gefühl ist vom Neare: 


— 


ir 
vergl. 2. 1903 8. 972 u. f 


der Fo ° ; 
rmgebung einzelner Konstruktionsteile einer 


sehen Standpunkt aus ja durchaus richtig und nur anerken- 
nenswert, hat aber für die im Konkurrenzkampf stehende 
Technik seine großen Bedenken, insofern, als die Bedingun— 
gen. unter denen ein Konstruktionsteil Verwendung finden 
kann, unendlich zahlreich und stets wechselnd sind, aber nur 
eine einzige Form sich mit Vorteil fahrikationsmäßig herstel- 
len läßt. Die Kunst besteht eben darin, diejenige Form zu 
finden, die sich am bequemsten herstellen läßt und dabei 
der größten Anzahl von Verwendunesfällen gerecht werden 
kann. 
Der zweite Grund, weswegen ein Normalisieren bei den 
Ingenieuren der deutschen technischen Bnreans anfänglich 
nicht auf volle Unterstützung und eifrige Mitarbeit rechnen 
kann, liegt meiner Ansicht nach in der Erziehung. Diese 
ist zunächst auf unsern Fach- und Hochsehulen fast aus- 
schließlich auf die Theorie gerichtet, was durchaus nicht ver- 
urteilt werden soll; es würde aber sicher der Gesamtindustrie 
zugute kommen, wenn die jungen Leute schon während des 
Studiums etwas mehr mit der kaufmännischen Seite ihres 
Berufs bekannt gemacht würden, wie dies in Amerika in den 
Schulen dureh Vorträge und Besprechungen über Fabrika- 
tions-, Organisations- und Zeitbestimmungssvsteme der großen 
amerikanischen Werke geschieht. Ich selbst habe aus dieser 
Kinrichtung Nutzen gezogen, indem mir die Einsicht und das 
Studium der Werkstattorranisation einer der größten ameri- 
kanischen Elektrizitätsfirmen dureh das Kollegienheft eines 
amerikanischen Frenndes und durch die ihm während der 
Vorlesungen zur Verfügung gestellten Formulare dieser Firma 
möglich wurde. 

Des weiteren ist die praktische Ausbildung unserer 
Ingenieure nieht ausreichend. Wie viel Ingenieure in einem 
technischen Burean gibt es, die die Werkzeugmaschinen der 
mechanischen Abteilung der Firma, der sie angehören, eini- 
vermaßen kennen, der Sondereinrichtungen an diesen Bänken 
für eine verfeinerte Fabrikation var nieht zu erwähnen? Wie 
viel Ingenieure auf den technischen Bureaus einer Dampf- 
maschinen banenden Firma gibt es, die eine moderne Revol- 
verbank für schwere und schwerste Arbeit oder eine Univer- 
salfräsmaschine oder die Automaten von Herbert wenigstens 
so genau kennen, daß sie bei der ihnen anvertrauten Kon- 
struktionsarbeit die Bearbeitunesmörlichkeiten dieser Maschi- 
nen zu berücksichtigen imstande wären? Die Werkzeugma— 
schinenteehnik und besonders die Einrichtung von Werkzeug- 
maschinen für die Wiederholung von Bearbeitungen, das so- 
genannte Einrichten von Werkzeugmaschinen, hat in den 
letzten Jahren gewaltige Fortschritte gemacht; diese Wissen- 
schaft haben sich aber bisher nur wenige Ingenieure zu eigen 
zu machen gewußt. 

Wie viel Ingenieure gibt es auf deutschen technischen 
Bureaus, die die Modelltischlerei und Formerei derartig be— 
herrschen, daß sie selbständie vorhandene Modelle soviel als 
möglich benutzen und nur die Aenderungen vornehmen, die 
sich auch wirklich machen lassen, oder die bei Neukonstruk— 
tionen schon etwa später nötig werdende Aenderungen be- 
rücksichtiren und der Modelltischlerei die Weisung geben, 
wo Teile am Modell nur leicht lösbar angebracht werden 
sollen? 

Wie anders sieht es da auf amerikanischen technischen 
Bureaus aus! Die großen, für wirkliche Fabrikation einge- 
richteten Werke m Amerika halten auf ihren technischen Bu- 
reaus gewöhnlich einzelne gut theoretisch gebildete Ingenieure, 
aber in der Ueberzahl Praktiker, die aus den Werkstätten 
hervorgegangen sind. Ich habe gefunden, daß besonders viele 
Modelltischler und die sogenannten Mechanics in die techni- 


schen Bureaus übergehen. Es bildet sieh dadurch eine 
von praktischen Erfahrungen durchwehte Luft in diesen 


Bureaus, die jeden einigermaßen praktisch beanlagten Neu- 
eintretenden dazu erzieht, in denselben Bahnen zu denken 
und weiterzuarbeiten. Fühlt außerdem jemand den Wunsch, 
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seine praktischen Erfahrungen in der Werkstatt zu bereichern. 
so Ist ihm der Zutritt jederzeit gestattet, und man kann sicher 
darauf rechnen, vor Beginn der Bureaustunden immer einige 
der Ingenieure in den Werkstätten zu finden. Es ist mir so- 
gar von Beamten der Pennsylvania and Reading Iron and 
Steel Co. erzählt worden, daß das technische Bureau Sonn- 
abends eine Stunde früher als an andern agen schließt, um 
den Beamten die Gelegenheit zu geben, sieh mit der beste- 
nenden Werkstattpraxis vertraut zu machen. 

Wie äußert sich nun das Gefühl und die Begabung für 
das Normalisieren in den großen amerikanischen Dampfima- 
schinenbureaus? Zur Beantwortung dieser Frage müssen wir 
etwas mehr in Einzelheiten gehen, von denen einige Ihnen 
vielleieht als ganz selbstverständlich erscheinen werden: ieh 
habe aber technische Bureaus in Deutschland, einige freilich 
auch in Amerika gesehen, wo diese selbstverständlichen Dinge 
nieht beachtet werden. 

In vielen amerikanischen Bureans empfängt der Neuein- 
tretende neben seinem üblichen Zeiehenmaterial eine Samm- 
lung von Normalien, die er ständig am Zeichenbrett gebraucht. 
Gewöhnlich ist darin zuerst eine Angabe gemacht über die 
bei der Firma gebräuchlichen zeichnerischen Darstellungsver— 
fahren. z. B. ob das Projektionsverfahren oder das sogenannte 
Klappverfahren Verwendung findet. Es ist ja schließlich gleich- 
gültig, welches der beiden Verfahren die Firma für richtig 
hält: das einmal eingeführte sollte aber dann auch stets Ver— 
wendung finden, da sonst Fehler vorkommen können, die der 
Firma bedeutende Kosten verursachen. Denn es ist von der 
Werkstatt nieht zu verlaneen, hente nach dem einen und 
morgen nach dem andern Verfahren zu arbeiten. 


Ferner sind in dieser Normaliensammilune enthalten: An- 
oaben über die Bezeichnung der verschiedenen Bearbeitungen: 
ob nur roh bearbeitet, vorgeschrubbt, sauber bearbeitet oder 
var poliert, sowie darüber, wie ein laufendes Passen, ein 
festes Passen oder ein Preßpassen auf den Zeichnungen aus- 
vedrückt werden soll; ferner Angaben über die Bezeichnung 
der bei der Firma gebräuchlichen Materialien mit Daten über 
Festigkeit und Dehnung und darüber, in welchen Fällen die 
einzelnen Klassen des Materials Verwendung finden; ferner 
„nhlentafeln über die zulässigen Materialbelastungen für die 
einzelnen Beanspruchunesarten, Vorschriften über Titel und 
Anfertigung der Stücklisten der Zeichnungen. Bei einzelnen 
Firmen finden sieh sogar Angaben über die Namengebung 
der Teile, was eine Kopfsehraube, ein Schraubbolzen, eine 
Stirtschraube ist. Die einmalige Festlegung der genannten 
Angaben spart erstens späterhin Zeit insofern. als der Nenein- 
tretende die erforderliche Unterweisung nicht durch Befragen 
seiner Kollegen zu suchen braucht, wo er sie im besten Falle 
doch nur unzureichend erhält; zweitens ist dadurch Gleich— 
mäßiekeit bedingt und Irrtümer werden ausgeschieden. 

Natürlich enthält diese Normaliensammlung auch Zahlen- 
tafeln über die zur Verwendung kommenden Ankerplatten 
und Bolzen, Angaben, die für die Anfertigung von AL, 
zeichnungen nötig werden, Tabellen der bei der Firma zur 
Verwendung kommenden Rohre und Flansche ventile und 
Absperrschieber, der gebräuchlichsten F e 8 

Ueber zwei Zahlentafeln, die in dieser kleinen Sammlung 
enthalten sind, möchte ich mir noch einige zemerkungen er- 
lanben. Die erste ist die Schraubentabelle Sie enthält na- 
türlieh die gebräuchlichsten Angaben über Kerndurchmesser. 
Gangzahl usw., ferner aber auch Angaben darüber, wie tiet 
eine Stiftschraube mit ihrem eingeschranbten Peil im Mate- 
rial sitzt. Es läßt sich ja darüber streiten, ob dieser ein- 
„schraubte Gewindeteil das 1 2- oder I. Suche des Durch— 
Inessers sein soll; für eine Tabrizierende Firma hat es aber 
nur ein Interesse, daß das Maß, für das man sich einmal 
entschieden hat, ein für allemal eingehalten wird. 

Ferner hat fast jeder Ingenieur eine andre Meinung dar- 
über, wie weit eine Stitischraube aus der Mutter herausschen 
soll, oder wie lang der Gewindeteil für die Mutter oder für 
Mutter und Gegenmutter sein soll. Die fabrizierende Firma 
kann es aber nur interessieren, Gleichmäßigkeit zu er- 
zielen; deshalb schreibt sie diese Abmessungen vor. Mit der 
bestlegung dieser Abmessung Ist aber ein Fabrizieren noch 
nicht möglich: man muß dazu noch die unendlich role Zu 
der versehiedenen Schaftlängen einschränken e 
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güngige Larererößen zu erhalten. Deshalb wird festgelegt. 
daß die Schaftlängen, von einem Mindestmaß ausgehend. nur 
in ganz bestimmten Stufen wachsen, sagen wir von ½ zu 
/ “%. Werden diese Vorschriften bei der Konstruktion streng 
eingehalten, dann wird es sich nach ganz kurzer Zeit zeigen. 
welche verschiedenen Schaftlängen bei den einzelnen Dureh- 
messern für die Fabrikation in Frage kommen. Es sind ja 
nur die Schaftlängen verschieden, alle andern Abmessungen 
für einen Durchmesser sind gleich und daher auch die Ein- 
stellung des Schraubenantomaten für die Fabrikation höchst 
einfach. Meine Herren, hier wird Geld gespart. und es wird 
wohl niemand behaupten können, daß der Abnehmer hierin 
irgendwelche Vorschriften machen wird, es sei denn, daß er, 
wie z. B. die preußische Staatsbahn, die Zeichnungen selbst 
lietertz wir sprechen ja aber auch bier, wie eingangs erwähnt, 
iiber den allgemeinen Maschinenbau. 

M. H.. im allgemeinen gesprochen: sehen Sie sich die 
Zeichnungen in Ihren technischen Bureaus nur flüchtig an, 
so werden Sie auf viele kleine Einzelheiten stoßen, wie Ex- 
zenter, Geländerteile, Lawerdeckel, Schmierlochdeckel, Ver- 
schlußsehrauben usw., die durch eine kleine Maßverschieden- 
heit, manchmal nur um Umm, voneinander verschieden sind, 
aber geniigend, um eine fabrikationsmäßiee Herstellung zu 
vereiteln. Wie leicht läßt sich hier Abhülfe schaffen! Frei- 
lieh kostet es ja etwas Geld auf dem Bureau. Sie finden 
in amerikanischen Bureaus in solchen Fällen diese Teile ein— 
zelu herauserezeichnet und etwa noch die ganze Reihe dieser 
Teile festgelegt. Es werden dann davon Blaupausen ange- 
fertigt. diese dann mit Pausen gleicher Gattung — . B. alles, 
was Schmieruneen betrifft — zusammengcheftet und an den 
Wänden im Bureau aufgehängt. Dann bildet sich allmählich 
eine Fabrikation heraus, und das Magazin für diese Teile 
rüllt sich immer mehr. 

Ich habe bei einer amerikanischen Firma selbst den Wan- 
del vom Banen zum Fabrizieren mit durchgemacht, und es 
war erstaunlich, zu sehen, wie dieser Normalisieruneserdanke 
ordentlich austeekend wirkte, und welehe Teile, an die man 
anfangs gar nicht dachte, sich in Standards bringen ließen. 
Freilich mußte zu Antang scharf von oben darauf gedrückt 
werden. Die Amerikaner sagen eben nieht mit Unrecht: Alles 
Heil und Unheil hat im technischen Burean seinen Ursprime. 
Ist dieses gut im Stande und straff im Zuge, dann folgen die 
andern Abteilungen des Werkes bald nach. 

Die zweite Zahlentafel, von der ich sprechen. wollte, ist 
die der Zapfenabmessungen. Einem jeden Ingenieur ist es 
bekannt, daß ein Zapfen, allgemein gesprochen, drei Ver- 
wendungszwecken dienen kann: erstens als Zapfen, der in 
einer Bohrung läuft, zweitens als Zapfen, der fest in einer 
Bohrung sitzen soll, z. B. bei den äußeren beiden Enden 
eines in einer Gabel gelagerten Zapiens, und schließlich 
drittens als eingepretter Zapfen in seinen vielen Verwendungs- 
arten). Entsprechend diesen drei Zwecken muß auch das 
Spiel, das Passen der Zapfen in der Bohrung, verschieden 
sein, und zwar gekennzeichnet als laufend passend, fest pas 
send und preßpassend. Ferner ist es nun fast eine mecha— 
nische Unmöglichkeit, einen Zapfen von einem gegebenen 
Durchmesser, sagen wir von 50 mm, mathematisch genau mit 
50 mm herzustellen. Man muß sieh deshalb gewisse Unge- 
nauiekeiten gefallen lassen, die praktisch keine Rolle spielen. 
Es kommt nur darauf an, diese Ungenauigkeiten nach oben 
und nach unten hin zu begrenzen, um einen gewissen prak- 
tischen Grad der Uebereinstimmung, eine Auswechselbarkeit 
„wischen verschiedenen Ausführungen eines Japfens zu C. 
währleisten. Aus diesem Gedankengange heraus haben sieh 
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die sogenannten Toleranzkaliber entwiekt e ne 
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nach denselben Toleranzkalibern, während man die sich für 
das verschiedene Passen ergebenden Unterschiede in die Zap- 
fen legt. 

Durch Beachtung dieser ersten Regel wird erstens das 
Werkzeugkonto gewissermaßen begrenzt; zweitens aber — 
und hierbei setzt so recht eirentlich das technische Burean 
ein — müssen die Zapfendurchmesser, die überhaupt Ver- 
wendung finden dürfen, beschränkt sein. Das heißt also. es 
dürfen nicht diejenigen Zapfendurchmesser verwendet werden, 
die sich theoretisch ans der Rechnung ergeben, sondern das 
rechnerische Ergebnis muß wie so oft aus Gründen der Nütz- 
lichkeit auch hier wieder zurückstehen. Das heißt also mit 
andern Worten, man wird eine Reihe von Zupfenddurchmessern 
aufstellen, von denen auf keinen Fall abgewichen werden 
darf; so ließ z. B. die E. P. Allis Co. die Durchmesser der 
Zapfen bis 5” um 374” steigen, darüber um :“. Bei dem 
metrischen System scheint mir die Gefahr ausgefallene Maße 
zu verwenden noch größer zu sein, als bei dem Zoll- 
„stem. Man wird viel eher in die Versuchung kommen, 
einen Zapfen von 33 mm zu verwenden, als einen solchen 
von l:“, falls nicht dureh besondere Vorschriften gewisse 
Durchmesser einfach ausgeschaltet sind. 

Natürlich sind auch alle andern Abmessungen der Zap- 
fen. wie Länge, Bunddurehmesser, Bundstärke, Hohlkehle usw. 
bei einseitigen Zapfen, sowie auch die entsprechenden Ab- 
messungen bei andern Arten von Zapfen in Normalien fest- 
gelegt, und es ist nunmehr schr wohl möglich, diese Zapfen 
als Mussenfabrikat billig und auswechselbar herzustellen. 
Wieler stelle ich die Behauptung anf, daß es wohl keinem 
Abnehmer einfallen wird, derartige Einzelheiten vorzu— 
Schreiben. 

Ebenso wie die Maße für Durchmesser in bestimmten 
Abständen wachsen müssen, um das Werkzeuekonto nicht zu 
grob werden zu lassen, muß dieser Gesichtspunkt aueh für 
Längenmaße gelten, und zwar zeigen sich die dadurch be- 
wirkten Ersparnisse besonders an dem Fräserkonto. Betrachten 
air zum Beispiel einen gewöhnlichen Larerdeckel, Fig. 1. 
Wenn man eine Aufstellung macht, wieviel Lagerdeckel der- 
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man nur einige wenige 
Exzentergrößen kennt, 
so kann man sehr bald 
fabrizieren. 

Ein weiteres Bei- 
spiel! Vielfach ist die 
Meinung noch verbrei- 
tet, daß des guten Ans- 
sehens wegen die Ueber- 
gangskurve a, Fig. 3. l 
von dem Kopf zum Schaft einer Plenelstange ans einem 
Parabelstück oder wenigstens aus 2 Kreisbogen mit einem 
daz w isthengelegten geraden Stück bestehen müsse. Wird sie 
aber als einfacher Kreisbogen angenommen. so kann man sie 
auch selbsttätig ziehen lassen, und der Dreher kann in dieser 
Zeit eine andere Bank bedienen. 

Daß man für die beiden eben genannten Beispiele die 
gleiche Einrichtung verwenden kann, ist nicht ohne weiteres 
ersichtlich; aber in der Tat ist es der Fall. 

M. II., ich bin in dem bisher Gesagten, wie ich fast 
fürchte, etwas zu sehr in Einzelheiten gegangen. Es geniigt 
wohl, zu erwähnen, daß, wie an den besprochenen Beispielen, 
so aueh in allen Maschinenclementen der Amerikaner logisch 
und berechnend die Gleichheitstheorie verfolgt. So sind na- 
tüirlieh zu allen in Frage kommenden Kreuzkopfzapfen die 
Krenzköpfe nicht nur gezeichnet, sondern auch bis zu we- 
wissen Größen fertig anf Lager ausgeführt. Es wird Sie 
interessieren zu hören, daß bei der E. P. Allis Co. zur Zeit 
meines Dortseins sämtliche Teile der Maschinen bis 32“ — 
rd. 500 mm Zyl.-Dir. soweit möglich, also Steuerungseinzel— 
heiten, Kreuzköpfe, Kurbelscheiben, Plenelstaneen, Kolben 
usw., fertig auf Lager waren, die übrigen Teile wenigstens 


im Rohruß. | 

Natürlich kann ein großer Teil dieser Maschinenelemente 
sowohl für liegende wie für stehende Maschinen verwendet 
werden. Es hat mich in Erstaunen gesetzt, m. H., wie un- 
logisch in dieser Beziehung viele Firmen Dentschlands vor- 
gehen. Sehen Sie sieh die stehenden Maschinen an, wie sie 
in Deutschland gebaut werden, und vergleichen Sie sie mit 
den liegenden. Die stehende Dampfmaschine hat in den 
meisten Fällen schmiedeiserne Säulen mit flacher, einseitiger 
Kreuzkopfführung und gegabelter Pleuelstange, die liegende 
in den meisten Fällen gutzeiserne Rundführune und die Ga- 
belung im Kreuzkopf. Warum kann man nicht, wie es der 
Amerikaner tut, denselben Kreuzkopf für stehende wie für 
liegende Maschinen verwenden und auch bei stehenden Masehi- 
nen eußeiserne Rundführungen, die die Bearbeitung und Mon- 
tage so sehr erleichtern? Wenn ieh nach den Gründen fragte, 
warum dies nieht geschieht, so waren eigentlich nur zwei 
ernsthaft zu nehmen: der erste, daß die gekröpfte Kurbel- 
welle herausgenommen werden, und daß das nach vorn ge— 
schehen müsse. Dem kann ieh nur entgegenhalten, wenn die 
Welle herausgenommen werden muß, kann man sie ebenso 
gut in ihrer Längsachse herausnehmen; und wenn man zum 
Herausnehmen der Welle nach vorn die Säulen entfernen 
will. so müssen sie wenigstens so eingerichtet sein, daß dies 
geschehen kann, ohne daß die Zylinder abgenommen werden 
müssen, wie das nötig wird, wenn die Säulen in der Grund- 
platte und am Zylinder mit Keilen oder mit einer Mutter be- 
festigt sind, wie Sie dies an neuesten Konstruktionen erster 
Firmen sehen können. 

Der zweite Grund, der für die schmiedeiserne Säule an- 
Leführt wird, ist die Zugänglichkeit. Sehen Sie sich neueste 
stehende Maschinen erster Firmen an, m. H., wie es da mit 
der Zueänglichkeit bestellt ist. Der hohen Umlaufzahl und 
des aus diesem Grunde herumspritzenden Oeles wegen ist 
die ganze Maschine, meist einschließlich der Säulen, von 
Blechschirmen eingeschlossen, und wenn der Maschinist die 
Gleitbahn beobachten will, muß er erst Blechschilde abneh- 
men und Bekleidungsschirme entfernen. Da sind doch die 
Turmrahmen mit den seitlichen Oeffnungen, die außerdem 
noch die Verwendung gleicher Teile wie bei liegenden Ma- 
schinen ermöglichen, weit zugänglicher. Ich bin der Ansicht, 
daß wir die schmiedeisernen Säulen, die einseitige Flachfüh- 
rung und die eegabelte Pleuelstange dem Schifismaschinen- 
ban, der auf Fabrikation bisher nicht gesehen hat, zu ver- 
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danken haben. 


Dort muß die Welle nach vorn herausge— 
nommen werden, und außerdem spielt die Gewichtersparnis 


eine größere Rolle als im Land- Maschinenbau. Und doch. 
wenn Sie sich die Veröffentlichung der Maschinen des Kaiser 


Wilhelm II- in unserer Zeitschrift) ansehen, finden Sie dort 
A-Ständer und doppelte Kreuzkopfrührung. Und es ist nicht 
einzusehen. warum wir, nachdem wir einmal die Gründe er- 
kannt haben, nicht dem Fabrikätionseedanken bei Durehbil- 
dung der Konstruktionen das Feld einräumen sollen. 

Lin grundsätzlicher Unterschied zwischen amerikanischer 
und deutscher Konstruktionsweise ist noch der folgende: Der 
Amerikaner sucht aus Gründen der Fabrikation und um 
möglichst viele oder, besser gesagt: wenig Teile häufig ver- 
wenden zu können, die Gliederung durchzuführen. Nehmen 
Sie z. B. die Exzenterstaneen einer Schiebermaschine. Die 
deutsche Praxis ist, den Kopf der Exzenterstanee, der in die 
Gabel der Schieberstange eingreift, aus einem Stück mit der 
Stange zu sehmieden. Die Folge ist, daß alle Bearbeitungen. 
wie Herstellung der Zapfenbohrung, Einarbeiten der Keil- 
verstellung usw., als Einzelarbeiten an einem langen, sper- 
rigen Stück gemacht werden müssen, also schr tener wer- 
den. Auf dem technischen Bureau allein muß das ent- 
sprechende Stangenende für denselben Zapfendurchmesser. 
wenn aus irgend einem Grunde eine neue Zeichnung der 
Stange gemacht wird. mit allen seinen Einzelheiten neu we- 
zeichnet werden. Also auch hier fortgeworfenes Geld! Die 
amerikanische Praxis ist die folgende: Der Stangenkopf oder 
vielmehr die ganze Reihe solcher Köpfe wird einmal in ge— 
eienetster Konstruktion und bester Bearbeitung entsprechend 
eezeiehnet. Wird der Kopf nun für die vorhin genannte 
Exzenterstange gebraucht, so wird nur auf den Kopf auf 
dem betreffenden Normalblatt verwiesen. Also zunächst eine 
Ersparnis im technischen Bureau! Die größere Ersparnis ist 
aber in der Herstellung zu holen, indem sich die kurzen 
Köpfe nun in ausgezeichneter Weise zur Mausscufabrikation. 
zur Herstellung anf der Revolverbank, Massenfräserei usw. 
eienen. 

ine weitere Higentümlichkeit ist noch, 
nun auch das Material aussuchen kann, das den Konstruk- 
tionsankorderungen entspricht und sieh dabei am leichtesten 
bearbeiten läßt. Und so finden Sie auch, daß fast bei allen 
amerikanischen Firmen diese Gelenkköpfe bis zu einer ge- 
wissen Grötze aus Bronze gemacht werden. Die Gründe 
dafür sind sehr einfach. Der Preis dieser Köpfe wird be- 
stimmt dureh zwei Umstände: den Materialpreis und die für 
die Bearbeitung aufgewendete Zeit. Diese beiden Faktoren 
lassen sich für die ganze Reihe von Köpfen in zwei Kurven 
darstellen, die sich an einer bestimmten Stelle . 
alle Köpfe links von diesem Schnittpunkt werden aus Bronze 
hergestellt, da hier der Materialwert die kleinere Größe dar- 
stellt, alle Köpfe rechts aus einem andern Material, en 
oder Flußeisen-Formeuß, oder sie werden im V'. 
stellt, da auf dieser Seite des Schnittpunktes der Material- 
wert den größeren Einfluß ausübt. | „ 

M. II., ich möchte Ihnen an dieser Stelle eine 1 
tung mitteilen, die mich seinerzeit Fee Mal a 
kennzeiehnend dafür, daß es nicht 80 Kein, uen 5 T 
kationsgedanken durchzudriieken. Ieh hatte im vergangenen 


daß man sieh 


Jahr Gelegenheit, eine deutsche Maschine zu schen, deren 
Je m ` . 141 . è i J 
Schieber dureh eine Corliss-Scheibe angetrieben w urden. Die 
LT r Corliss-Scheibe und den 
verbindungsstange zwischen der Corliss-Scheibe 


. 7 2 Kap ‚er. 
Schieberhebeln war mit aufeesehraubten Normalköpfen ver 
+ 5 4 . * „ 
schen, die Zugstange von der Scheibe nach dem Exzenter 
; 7 Se ma m d A ; ` ` i 
dagegen hatte einen Kopf von genau derselben Formeebune 


à 14°: ,1- s a 
wie die Normalköpfe, der aber aus einem Stück mit der 
Stange geschmiedet war. Und dabei sind doch die Bean- 
all m 


spruchungen in den Stangen fast genau rleichartig: Zug und 
Druck mit ganz geringer Bierungsbeanspruchung durch die 
Massenwirkung. Man hat also in diesem Falle den nn 
der Fabrikation aufgegeben. Vielleicht war es Ja aer auch 
nur ein Fehler, der im Burcan übersehen worden Bar. l 
Das führt mich dazu, auf die eigentliche Organ ane 
der technischen Bureaus in Amerika etwas naher einzugehen. 
Was erstens die Bureaneinriehtung anbetrifft. So an 
Sie, daß fast durchgängig Zeiehentische verwendet werden, 


1) Z. 1903 S. 1093 u. f. und Tafel 14 und 15. 
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welehe die Platte bis ungefähr um 35 nach vorn und nach 
hinten schräg zu stellen gestatten. Die Platte ist nach 
deutschen Begriffen verhältnismäßig klein, so daß besondere 
Ablegetische notwendig werden. An senkrechte Zeichentische 
glauben die Amerikaner im allgemeinen nicht; dagegen sind 
fast allgemein Reitzschienen mit Parallelschnurführung in 
Gebrauch, und jeder, der einmal an einem derartigen Tisch 
gearbeitet hat, weiß, daß gegenüber dem Arbeiten mit alten 
Reißschienen bedeutend an Zeit gespart werden kann. 

Zur glatteren Abwieklung der Arbeit in den technischen 
zurcaus trägt ferner eine gut eingerichtete Registratur und 
Aufhebung der Zeichnungen bei. Entgegengesetzt zu dem 
zilther gebrachten Verfahren, die Zeichnungen entweder nach 
Maschinen oder nach gleichartigen Teilen geordnet aufzu- 
heben, bewahrt der Amerikaner im allgemeinen die Zeich- 
nungen nach der Blatteröße geordnet anf, hat aber dafür eine 
vorzügliche Registratur. Das heißt, in einem Schuhfache be- 
finden sich immer nur Zeichnungen eines Formates. ganz 
unbekümmert um die Teile, die dargestellt sind. Diese Art. 
die Zeichnungen aufzuheben hat allen andern Systemen gegen- 
über den Vorteil der größten Ausnutzung des Raumes insofern, 
als ein Schubfach nach dem andern bis zu seinem Fassung“ 
vermögen angefüllt und ausgenutzt wird. Die zeichnungen 
werden der Reihe nach numme rirt, wie die Zeichnungen fertig 
werden, und zwar durch eine hiermit besonders betraute Persön- 
lichkeit. Die Zeichnungen werden, wenn sie ihre Numerierung 
erhalten, in ein Buch eingetragen, in dem auf jeder Seite rechts 
soviel Rubriken vorhanden sind, wie verschiedene Formate 
bei der Firma bekannt sind. Von diesem Buch werden nun: 
oder 3 Karten ausgeschrieben und in einem Kartenverzeichnis 
aufgehoben, und zwar wird die Karte einmal unter die Kar- 
ten der Maschine gesteckt, zu der der betreffende Teil ge- 
hört, und zweitens unter die Karten der gleichen Teile. 
Nehmen wir z. B. einen Dampfkolben, für dessen Kennzeich- 
nung der Durchmesser und die Höhe angegeben wären, 
so würden wir diesen Kolben erstens bei der Maschine fin- 
den, zu der er gehört, und zweitens unter den Dampfkolben. 
Fine dritte Karte wird ausgeschrieben mit dem Namen des 
Bestellers und dem Hinweis auf die Maschine, die für ihn 
gebaut ist. Es ist also immer leicht möglich, den Dampi- 
kolben in dem Karten verzeichnis und von da aus in seinem 
Fach zu finden. Die Karten verzeichnisse sind inzwischen 
in Deutschland geniigend bekannt geworden und auch in 
unserer Zeitschrift beschrieben), so daß ich darauf nicht 
genauer einzugehen brauche. Ich möchte nur erwähnen, daß 
diese Art der Registrierung außerordentlich dehnbar ist, und 
daß die Ausdehnung ohne Schwierigkeit erreicht werden 
kann. Legt man ein Buch zur alphabetischen Registrierung 
der Zeichnungen an, so entsteht sofort die Frage: wieviel 
Seiten sollen für die einzelnen Buchstaben vorgesehen wer- 
den? Derartige Ueberleeungen sind beim Kartenverzeichnis 
nieht nötig, da unbegrenzt viele Karten immer von neuem 
eingeschoben werden können. 

Auf die eben beschriebene Art werden auch die Mo- 
delle registrirt; es ist natürlich hier zu beobachten, dafi 
sich ein Modellverzeichnis im technischen Bureau und eines 
auf dem Modellboden befinden muß. Ist aber die Einrichtung 
so getroffen wie in den neueren amerikanischen Werken, 
daß Modelltisehlerei, Modellboden und technisches Bureau in⸗ 
einander übergehen, so ist hier auch nur ein Verzeichnis note. 
Es ist klar, daß dureh eine übersichtlich angeordnete Zeich. 
nungs- und Modellregistratur viel Zeit im Suchen nach Zeich- 
nungen und Modellen erspart werden kann, und anderseits 
viel Geld, indem oft Zeichnungen und Modelle doppelt und 
öfter hergestellt werden, wenn es infolge nicht genügend 1118 
gebildeter oder unbequemer Registrierung schwer gemal ' 
ist, sie zu finden. Ieh möchte übrigens an dieser Stelle ir 
merken, daß ebenso wie jedes andere Verzeichnis auch 955 
Kartenverzeichnis von vornherein unbrauchbar gestaltet i 
den kann, wenn nicht mit Sachkunde begonnen w Be 
dazu gehört mit, daß man sich zuerst einmal über die Be- 
zeichnungen einigt. aTa 

Die Organisation amerikanischer Bureaus . 
sich noch in mancher andern Bezichung von der in 1 
Maschinenfabriken gebräuchlichen. Wünrend es bei um: 


1) Z. 1900 8. 1732, 1903 S. 1450. 
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üblich ist, Gruppen zu bilden, an deren Spitze ein älterer 
Ingenieur steht, der mit Hülfe jüngerer Kräfte cine gesamte 
Anlage bearbeitet, ist driiben mehr der Grundsatz der Ar- 
beitsteilung durchgeführt. Kolben, Steuerungen, Galerien, 
Rohrleitungen, Abdeckungen usw. werden immer wieder von 
denselben Leuten bearbeitet, die sich dadurch zu Spezialisten 
in dem besondern Zweig ausbilden und infolge der dadurch 
bedingten Uebnug viel Zeit sparen. Es brauchen nicht immer 
wieder die leitenden Gedanken einem jeden von neuem mit- 
veteilt zu werden, und man kann einer gewissen Gleichheit 
und Beständigkeit in den Konstruktionen sicher sein. 

Ferner finden wir den Grundsatz der Arbeitsteilung in- 
sofern durchgeführt, als wohl in fast allen amerikanischen 
Werken eine besondere Pausabteilung vorhanden ist. Mit 
diecht ist man der Ansicht, daß die Zeit des Ingenieurs zu 
kostbar ist, um ihn die rein mechanische Pausarbeit verrich- 
ten zu lassen. Es ist merkwürdig, daß man bei deutschen, 
namentlich älteren Ingenieuren vielfach auf Widerstand sogar 
vegen diese Einrichtung stößt. Man kann des öfteren dem 
Einwand begegnen, daß sonst die Bleizeichnungen ganz und 
var durchgeführt werden, vollständig klar sein und auch 
alle Maße enthalten müßten, und daß der Konstrukteur da- 
durch mehr belastet sei. Dem ist entgegen zu halten, daß 
die Hauptarbeit an einer Zeichnung wohl durchschnittlich 
immer die Zeichnung selbst ist und nicht die Maßzahlen und 
die Beschreibung. Und wenn der Konstrukteur auch wirk- 
lich diese letzteren Einzelheiten, wenn er selbst paust, auf 
ler Bleizeichnung fortläßt und erst auf der Pause anbringt, 
so muß jedenfalls von ihm die Zeichnung einmal in Blei und 
las zweitemal auf der Pause hergestellt werden, und es ist 
wohl klar, daß diese letztere Tätigkeit billiger von Pausern 
ausgeführt wird. 

i Natürlich trägt jeder Konstrukteur die Verantwortung 
für seine Arbeit. Um aber Fehler möglichst auszuscheiden 
und namentlich sicher zu sein, daß die für eine billige Fa- 
brikation so notwendige Einhaltung der Normalien und Werk- 
stattgebräuche| straff durchgeführt wird, und da die Ueber- 
wachung hierüber dem Bureauchef wegen Zeitmangels un- 
möglich ist, findet man in allen amerikanischen Dampfma- 
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a auch bei uns bei den Elektrizitäts- 
Sie sollen eigentlich nur den 
ngsrevision abnehmen; 
| hen 


schinenbureaus, wie j 
firmen, besondere Revisoren. 
Bureauchef die Tätigkeit der Zeichnu 
die Beanstandungen, die sie an den Zeichnungen zu mac 
haben, bringen sie immer erst bei dem Bureauchef vor, 
der über deren Berechtigung befindet und sie an die ein- 
zelnen Konstrukteure weitergibt. Dies ist notwendig, um 
Reibereien und Eifersichteleien zwischen Konstrukteuren und 
Revisoren zu vermeiden. Es ist ja nur menschlich, daß die 
Konstrukteure es weniger gern aufnehmen, ihre Zeichnungen 
von Leuten geprüft zu sehen, die ihnen gleichgestellt sind. 
Diese Revisionsabteilungen erscheinen anfänglich als unnötige 
Belastung des Gehaltskontos; die Werkstatt aber wird schr 
bald nach Einrichtung einer solehen Abteilung die Segens- 
wirkungen erkennen. Natürlich ist es aber unmöglich, die 
Wirtschaftlichkeit einer derartigen Einrichtung mit Zahlen zu 
belegen. 

M. H., ich habe versucht, einen Vergleich zwischen 
deutscher und amerikanischer Bureaupraxis bei Dampfma- 
schinenfirmen zu ziehen und dasjenige andeutungsweise her- 
vorzuheben, was nach meiner Erfahrung mit dazu beiträgt, 
die amerikanischen Dampfmaschinenfirmen für Fabrikation 
hervorragend geeignet zu machen. Wenn wir das Gesagte 
noch einmal mit ein paar Schlagwörtern zusammenfassen 
wollen, dann heißt es: Innigstes Zusammenarbeiten von Bureau 
und Betrieb, ja sogar in gewissem Sinne Unterordnung des 
konstruktiven Gesichtspunktes unter den Fabrikationsgedanken, 
und schließlich System und Statistik, kurz Organisation. 

Und nun noch ein Wort über die sogenannte amerika- 
nische Gefahr, und zwar abgesehen von dem Kapitalüberge- 
wicht, vielmehr nur soweit, wie die Talente der Amerikaner 
in Frage kommen! M. H., ich glaube, diese Gefahr besteht 
nicht, sobald wir lernen, diese Talente der Amerikaner, näm- 
lich für Organisation und Fabrikation, uns anzueignen und 
bei uns auszubilden. Denn das ist keine Frage, wir ver- 
stehen es, mindestens ebenso gute und wirtschaftlich arbei- 
tende jedenfalls aber bedeutend besser aussehende Maschinen 
zu konstruieren; wir miissen nur noch lernen, sie schneller 
und billiger zu bauen. 


Der Garbesche Großwasserraum-Röhrenkessel, 


ausgeführt von der Maschinenfabrik Fr. Gebauer (vereinigt mit C. Hoppe und Rudolph & Kühne) in Berlin. 
Von Fr. Gentsch, Regierungsrat. 


p Im Einklang mit den Bedürfnissen der 
pnis meisten technischen Betriebe ist das 
a. im Dampfkesselbau darauf gerich- 
ie ie Vorzüge des Großwasserraumkessels 
au a des Röhrenkessels zu verbinden. 
Sied en alten Flammrohrkesseln hat man 
ee hinzugefügt, und die reinen 
ige e sind infolge Einschaltung 
a Wasserräume ihrer ursprünglichen 
- 5 art mehr und mehr verlustig ge- 
sa 1980 Es haben sich die Groß wasserraum- 
1 essel herausgebildet, welche bel der 

y 5 1 rasch Dampf zu geben, eine große 
a è in kleinem Raum vereinigen und 
m wechselnde Inanspruchnahme ohne prak- 


sen, i 
8 dieser Kesselgattung gehört auch 
e-Kessel, der im großen und gan- 


Fig. 1. 


Rohrplatte des Garbe-Kessels. 


Unterkessel einander parallele ebene Flächen 
gebildet werden, welche die geraden Siede- 
rohre rechtwinklig durchdringen. Man ist 
| so in der Lage, die Rohre leicht und gut 
|  einzudichten, was nicht der Fall ist, wenn 
sie die Zylindermäntel schiefwinklig schnei- 
den. Durch die rechtwinklig zur Kessel- 
achse verlaufenden Wellen und die parallel 
dazu angeordneten treppenförmigen Absätze 
ist überdies ein äußerst widerstandsfähiges 
Profil geschaffen, dessen neutrale Achse 
nahezu konzentrisch zum zylindrischen Kes- 
selmantel verläuft. Eine Durchbiegung die- 
ser Platten durch den Dampfdruck ist daher 
auch ohne Verankerung ausgeschlossen und 
eine Verbiegung ihrer einzelnen Teile des- 
halb nicht möglich, weil die geraden Flächen 
an ihnen eine sehr geringe Größe haben. 
Wie die Siederohre eingesetzt werden, wird 
durch Fig. 2 und 3 verdeutlicht. Wenn 
Ober- und Unterkessel in die richtige Lage 
zu einander gebracht sind, wird das Rohr 
von der Seite in die Vertiefungen der Plat- 
ten eingeführt (Stellung I, II); sodann wird 
das eine Ende des Rohres soweit durch seine 
Bohrung gesteckt, bis das andere Ende 
gleichfalls in die Richtung der zugehörigen 
Bohrung geschwenkt werden kann (Stellung 
III, IV). Die Bohrungen sind wenig größer 
als die äußeren Rohrdurchmesser. Befestigt 
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Fig. 2 und 3. 


Beſestigung der Siederohre. 


werden die Rohre mit Hülfe eines der bekannten Rohrdichter 
durch Einwalzen und Erweitern. Der ganze Vorgang er- 
fordert höchstens 10 Minuten für ein Rohr. Auch das Her- 
ausnehmen der Rohre gestaltet sich in entsprechender Weise 
einfach. Besondere Rohrverschlüsse sind nicht vorhanden; 
aber auch Verankerungen sind entbehrlich, da die Rohrplatten 
große Widerstandsfähigkeit haben. Man preßt sie warm in 
Druckwasserpressen. Dabei ergibt sich nur eine geringe 
Verdünnung des Bleches durch Ziehen. Beispielsweise wird 
ein Blech von 18 mm, das man mit einem Kesselblech von 
14 mm vernietet, durch den Preßvorgang an den am meisten 
ausgezogenen Stellen höchstens auf 16 mm geschwächt. 

Im Kraftwerk der Gebauerschen Maschinenfabrik befindet 
sich zusammen mit andern Dampferzeugern auch ein Garbe- 
Kessel in Betrieb, dessen Einzelheiten Fig. 4 und 5 wieder- 
geben und, der in rd. einjährigem Betriebe die in ihn ge- 
setzten Erwartungen erfüllt hat. Der für einen Dampfdruck 


Fig. 4 und F. Gerbe- Kessel. 
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von 12 at bestimmte Kessel hat 148,22 qm Heizfläche und 
3,74 qm Rostfläche. Der Vorkessel besteht aus zwei unteren 
Rohren von je 550 mm lichter Weite und 3 m Länge, die auf 
Trägern ruhen und mittels zweier 350 mm weiter Stutzen 
und einer Anzahl in üblicher Weise eingesetzter Siederohre 
den Oberkessel tragen. Dieser hat 1100 mm lichten Durch- 
messer, 8,05 m Länge und ist im letzten Drittel durch einen 
Träger abgefangen. Der hintere Teil des Oberkessels weist 


Fig. 6 bio 8. Speise vorrichtung. 


die Garbeschen Rohrplatten auf und trägt mittels der geraden 
Siederohre den gleichfalls mit den Rohrplatten versehenen 
Unterkessel. Diese Art des Zusammenbaues gestattet allen 
Kesselteilen freie Ausdehnung, und es ist ausgeschlossen, daß 
Aenderungen in der Erwärmung auf Lockerung der Verbin- 
dungen hinarbeiten. Die Heizgase werden in der aus den 
Figuren ersichtlichen Weise geführt. Dabei hängen die Quer- 
wände der Züge gleichfalls an gußeisernen Trägern, so dab 
der Unterkessel von ihnen nicht berührt wird. Das Speise- 
wasser wird in den Oberkessel eingeführt, wo es vorgewärmt 
wird, und von wo es durch ein Verbindungsrohr nach dem 
Unterkessel abfällt. Bei dieser Bauweise können alle von 
den Feuergasen umspülten Kesselglieder leicht befahren und 
gereinigt werden, insbesondre auch die Siederobre, auf denen 
sich übrigens Flugasche nicht absetzt. Die senkrechte Stel- 
lung der Siederohre gewährleistet einen wirksamen Wasser- 
umlauf, der die Wärmeaufnahme erhöht, aber auch das 
Absetzen von Kesselstein und dergl. hintanhält. Daneben 
können die Rohre gut geputzt werden, da nach Ab-nahme 
der Mannlochdeckel — der einzigen Kesselverschlüsse — 
Ober- und Unterkessel frei liegen. Für die Verdampfung 
selbst ist es von Belang, daß die Rohrmündungen über die 
ganze verdampfende Fläche im Kessel verteilt sind. 

Die Speisung 
des Oberkessels 
macht eine beson- 
dere Vorrichtung 
erforderlich, die 
einmal gestattet, 
das kalte Wasser 
von dem verdamp- 
fenden Wasser 
getrennt zu hal- 
ten, und dann 
auch die Abson- 
derung von Kes- 
selstein usw. ZU’ 
laßt. Diese Vor- 
richtung zeigen 
Fig. 6 bis s. In 
den Oberwasser 
aum ist ein Gas“ 
rohr eingeführt 
an welchem eine 
Blechrinne hängt, 
die oben abge- 
deckt und dere! 
Boden nach b 
ten goneigt (1 
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Banu 48. Nr. 34 Bach: Versuche über die Verschiedenheit der Elastizität von Fox- und Morison- Wellrohren. 


13. August 1904. 

Man darf bei diesen Kesseln mit einer Verdampfung 
von 22kg auf 1 qm Heizfläche rechnen. 

Die Prüfung des Kessels auf den Ansatz von Kessel- 
stein hat günstige Ergebnisse gehabt. Aber auch der Be- 
trieb hat eine bemerkenswerte Wirtschaftlichkeit erwiesen. Es 
wurden an Kohle verbraucht bei einer Belastung von 
1129, KW-st und Heizung des Verwaltungsgebäudes 4325 kg 

951,0 > » » » » 3199 » 

Im ersteren Fall war der Kessel am ersten Tage nach 
einem Stillstand in Betrieb; im letzteren arbeitete die Ma- 
schine ohne Kondensation. 

Gegenüber dem zum Vergleich herangezogenen, als vor- 
züglich bekannten Siederohrkessel wurde unter sonst gleichen 
Betriebsverhältnissen ein Minderverbrauch an Kohle von 
13,5 vH ermittelt. 


Ein oben offener Ueberlauf mit Ablaufrohr leitet das Wasser | 
in das hintere zum Unterkessel führende Rohr. Das aus dem 
Gasrohr austretende Speisewasser wird auf dem Wege durch 
die Rinne parallel zur Kessellängsachse von dem Kesselwasser | 
erwärmt, setzt die festen Bestandteile ab, die nach hinten 
durchgeblasen werden können, und scheidet auch Luft aus, 
um so bis zu einem gewissen Grade gereinigt in den Unter- 


kessel zu gelangen. 


Der Garbe-Kessel kann auch ohne Vorkessel ausgeführt 
werden. Diese vereinfachte Bauweise ist insbesondere für 
Heizung mit Abgasen in Hüttenbetrieben und dergl. ins Auge 
gefaßt. Man wird dabei einer kleinen Hülfsfeuerung im 
Kessel selbst bedürfen, welche das Ansammeln brennbarer 
Gase innerhalb des Kesselmauerwerks verhindert. 


Versuche über die Verschiedenheit der Elastizität von Fox- und Morison-Wellrohren. 


Von C. Bach. 


Die Temperaturunterschiede, Fig. 3. 
welche sich in den Wandungen der 4 | 
Flammrohre von Flammrohrkesseln ER: A i mm Zusormmendruckungen auf tm Kohrlänge 
einstellen, fordern mit Rücksicht , / O a 2 o Junge rr 
darauf, daß die gewölbten Böden, | a 
wie sie für solche Kessel zur Ver- 120000, 
wendung zu gelangen pflegen, nur | Foa 
eine geringe Elastizität besitzen, e e, zus 
Flammrohre, die gegenüber den | / 
beim Betrieb der Kessel in Betracht mooo|\._. Bar 
kommenden Verhältnissen!) in Rich- / 
tung der Rohrachse ausreichend VD ee Mn aan —.—.— 
elastisch sind. Da die bezeich- 3 
neten Temperaturunterschiede oft N . rende 
recht bedeutend sind i), so wird 95000 i a 222 


unter sonst gleichen Umstän- och 
den dasjenige Flammrohr das 30000.. 207 A 
bessere sein, welches eine | | 


größere Elastizität besitzt. |] 4 | 

Bei dieser Sachlage erschien soooo de Š 
es mir angezeigt, festzustellen, wel- Bee | 
che Elastizität die üblichen Well- H | | 
rohrkonstruktionen von Fox und l i ee 
Morison aufweisen 1. 70000 Bor, aao, Roe, 

023 2599 

Zu dem Zweck stellte das 
Blechwalzwerk Schulz-Knandt A.-G. 
m Essen im März d. J. SO M 126 far, Err, 

I Morison- Rohr, k = 

I Fox-Rohr 


zu Verfügung, die in den aus 
Pig. 1 und 2 ersichtlichen Lungen 


$ 
Untersuchung in einer senk- X 
cat stehenden Prüfmaschine unter- Š 
vorfen wurden. 8 
2 un Wellentiefe ergab sich 
ittel aus 24 bezw. 28 Messun- | 


ben in beiden Fällen zu 36,5 mm, . Ac 
R "O68 
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15 5 Vergleiches wegen als | | 
a wünscht angesehen werden 1 eee 
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Ä Achse der Zusammendrückungen. 


gen hierüber finden sich in den Maschinenelementen, 9. Aufl. S. 284 u. f., oder auch im Protokoll der 31. Delegierten- 
ationalen Verbandes der Dampfkessel -Ueberwachungsvereine in Zürich 1902, S. 48 u. f. 
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für die Talstellen 


9,3 + 96 4 9,7 + 9,3 +93 + 9,5 + 9,5 +94 


N 8 - = 9,46 min, 
für die Bergstellen 


8,8 + 8,9 + 8,8 + 8,47 9.4 9,4 4 8,8 4 8,9 
somit im Durchschnitt 9,45 + 8,93 
S — 


= N = 9,2 » 
beim Fox-Rohr, welches geringere Abweichungen zeigte, 
an 10 Stellen; es ergab sich | 


für die Talstellen 94 +9,3 + 9,5 + 9,4 + 9,0 


> = 9,32 mm, 
für die Bergstellen 9.9 + 9,9 + 9,7 + 9,7 + 9,8 
en — — = 1,80 Po 
+) 
somit im Durchschnitt 9,32 + 9,80 s 
5 — 8 „ 
2 9 


Bei der Prüfung wurden die Rohre wechselnder Be- 
lastung in der Regel jeweils solange unterworfen, bis sich 
die gesamten, bleibenden und federnden Zusammendrückun- 
gen nicht mehr änderten, also Ausgleich eintrat. Als An— 
fangsbelastung wurde für alle Stufen 1000 kg gewählt. Be- 
lastungs- und Entlastungsdauer je 5 Minuten. Beobachter: Hr. 
Graf und Hr. Haberer. 


Versuchsergebnisse. 


1) Morison-Rohr, Fig. 1. 
Meßlänge 997 mm. 


1 | 2 8 4 
Zusammendrückungen in mm 
Belastungsstufe 
gesamte bleibende federnde 
kg 
| | 

1000/ 30 000 0,825 0,000 0,825 
1000/ 60 000 1,706 0,005 1,701 
1000/ 70 000 2,011 0,015 1,996 
1000 / 80 000 2,375 0,064 2,311 
1000/ 90 000 2,836 0,200 2,636 
1000/ 95 000 3,079 0,285 2,794 
1000/100 000 3,360 0,390 2,970 
1000/105 000 3,718 0,578 3,140 
1000/110 000 4,106 0,779 3,327 
1000/115 000 4.666 1,123 3,543 
1000 / 120 000 5,441 1,692 3.749 
1000 %% 125 000 7,008 | 3,030 3,978 
1000/127 500 13,158 — er 


Bemerkungen: Von 120000 kg Belastung an wurde durch Wieder- 
holung des Belastungswechsels kein Ausgleich mehr herbeigeführt. 

Bei 127500 kg Belastung wurde nur noch die gesamte Zusammen- 
drückung ermittelt. Die Formänderung zeigte fortgesetzte Zunahme. 


2) Fox-Rohr, Fig. 2. 
Meßlänge 916 mm. 


1 | 2 | 3 | 4 


Zusammendrückungen in mm 


Belastungsstufe 


gesamte bleibende federnde 


kg 

1000/ 30 000 0,978 0,000 0,973 
1000/ 60 000 2,006 0,012 1,994 
1000/ 70 000 2,381 0,021 2,360 
1000/ 80 000 2,858 0,141 2,717 
1000/ 90 000 8,690 0,580 3,110 
1000 / 95 000 4,228 0,928 3,800 
1000/100 000 5,583 2.085 sus 
1000/105 000 17,768 = i 


Bemerkungen: Von 95 000 Kg Belastung an 
holung des Belastungswechsels kein Ausgleich m 
Bei 105 000 kg Belastun 
mendrückung ermittelt. 


wurde durch Wieder- 
ehr herbeigeführt. 
& wurde nur noch die gesamte Zusam- 


Die Formänderung zeigte fortgesetzte Zunahme. 


ach: v i 
ersuche über die Verschiedenheit der Elastizität von Fox- und Morison-Welirohren. 
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Schlußbemerkung. 


Um die beiden Rohre hinsichtlich ihrer Elastizität ver- 
gleichen zu können, wurden zunächst die Zahlen der Spalten 
2, 3 und 4 auf die gemeinschaftliche Länge 1000 mm zu- 


rückgeführt, was z. B. für die erste Belastungsstufe, d. i. 
1000/30000 kg, liefert: 


beim Morison-Rohr beim Fox-Rohr 


1000 g „ 1000 
0,825 303 = 0,827 mMM, 0,973 Sit = 1,0652 mm 


u. s. f. 


In Fig. 3 sind zu den Belastungen als senkrechten Ab- 
szissen die auf 1000 mm Rohrlänge bezogenen gesamten, blei- 
benden und federnden Zusammendrückungen als wagerechte 
Ordinaten aufgetragen. Die Linienzüge geben ein anschau- 
liches Bild über den Verlauf der gesamten, bleibenden und 
federnden Zusammendrückungen. 


Deutlich erhellt, daß trotz der größeren Wand- 
stärke des Fox-Rohres die Elastizität desselben be- 
deutender ist als diejenige des Morison-Rohres. 
Der Unterschied beträgt auf der Belastungsstufe von 30000 kg 
1,062 — 0,827 


2— = 28,4 vH 
0,827 
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zugunsten des Fox-Rohres und würde noch erheblich größer 
sein, wenn die Wandstärke gleich groß wäre. 


Die federnden Zusammendrückungen betragen auf das 
Meter Rohrlänge bei 70000 kg Belastung, bis wohin die blei- 
benden Formänderungen noch als sehr klein erscheinen, beim 


Morison-Rohr 2,002 mm, d. i. 0,20 vH der ursprünglichen Länge, 
Fox-Rohr 2,576 » „ d. i. 0,24 » >» » >. 

Das verhältnismäßige Mehr an Elastizität ent- 
spricht nahezu dem verhältnismäßigen Mehr der 
Wellenzahlen auf das Meter Rohr oder, was dasselbe 
ist: Die Federungen für das Meter Rohr verhalten 
sich unter sonst gleichen Verhältnissen mit Annä- 
herung umgekehrt wie die Wellenlängen. 


Dieses Ergebnis steht in Uebereinstimmung mit dem, 
was sich auf Grund der Elastizitätslehre erwarten läßt. 


Ein zweites Fox-Rohr, von den Duisburger Eisen- und 
Stahlwerken in Duisburg a/Rh. geliefert, ergab auf eine 
Meßlänge von 891 mm 


bei dem äußeren Durchmesser 844,0 mm 
» der mittleren Wellentiefe . . . -> 34,0 ? 
„ » durchschnittlichen Wandstärke 10,4 * 


für die Belastungsstufe 1000/60000 kg 


1,614 mm gesamte Zusammendrückung 
0,020 » bleibende » 
1,594 »» federnde » 


1000 fe- 
somit auf 1000 mm Rohrlänge 1,594 Tre 1,189 mm 


dernde Zusammendrückung, welcher Wert unter ae 
tigung der größeren Wandstärke und der ee ae = 
tiefe ungefähr dieselbe Elastizität liefert wie das O 
sprochene Fox-Rohr. 


Durch die vorstehenden Ermittlungen erscheint festge- 
stellt Pn 
1) die Größe der gesamten, bleibenden a en 
Zusammendrückungen, welche die untersuchten 
unter bestimmten Belastungen erfahren, P TA 
2) der Vorzug des Fox-Rohres Bra 3 
Rohr, insoweit die axiale Elastizitätꝭ in Betrac 


Stuttgart, den 2. Juli 1904. 
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Band 48. Nr. 33. Mittelthüringer B.- v. — Pommerscher B. -V. 
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Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 11. April 1904. 
Mittelthüringer Bezirksverein. 
Sitzung vom 5. März 1904. 
Vorsitzender: Hr. Gahler. Schriftführer: Hr. Anger. 
Anwesend 14 Mitglieder und 1 Gast. 
Die Versammlung beschäftigt sich mit geschäftlichen 


Dingen. 


Darauf legt 
Berlin-Erfurter 


Hr. R. Köhler Schneidproben eines von der 
Maschinenfabrik Henry Pels & Co. gebauten 
Eisenschneiders vor. Dieser überwindet einen Arbeitswider- 
stand von 260 t; ein vorgelegter quadratischer Eisenabschnitt 
war 82 mm, ein zylindrischer 93 mm dick. 


— 


Eingegangen 11. April 1904. 


Pommerscher Bezirksverein. 


Sitzung vom 15. März 1904. 
Vorsitzender: Hr. Rudolph. Schriftführer: Hr. Weyland. 
Anwesend 27 Mitglieder und 2 Gäste. 


Nach Erledigung geschäftlicher Dinge spricht Hr. Regie- 
rungsbaumeister Nierenheim (Gast) über den Entwurfzur 
Regulierung der unteren Oder. 

Nachdem der Vortragende die früheren Regulierungs- 
arbeiten bis zum Jahre 1897 eingehend besprochen, geht er 
zur Erörterung des dem preußischen Abgeordnetenhaus vorge- 


legten Entwurfes über. 

Die Ostoder als Hauptstrom soll die aus dem Oberlauf 
kommenden Wassermengen und Sinkstoffe unter tunlichster 
Ausnutzung des vorhandenen geringen Gefälles auf dem kür- 
zesten Wege dem Dammschen See als dem natürlichen Auf- 
nahmebecken zuführen. Die Westoder ist dazu bestimmt, die 
Entwässerung des Oderbruches und der zwischen Hohensaathen 
und Stettin am linken Ufer der Ostoder belegenen Polder und 
Wiesenflächen aufzunehmen. Gleichzeitig soll sie auch von 
Hchensaathen abwärts die Fortsetzung des Großschiiahrtewegen 
Berlin-Stettin bilden. Sommerdeiche an der Ostoder sollen 
das Wasser auch zur Zeit hoher Wasserstände zusammen- 
halten, und zwar solange, wie bei gleichzeitigem Aufstau im 
5 See um ＋ % m NN ihre Wasserführung 1600 
c mil nicht überschreitet. Erst bei größerer Wasserführung 
soll eine Ueberflutung des ganzen Wiesengebietes unterhalb 
en . können. Während dieser Ueberflutung wird 
Ka Wasserstand in der Westoder heben; er wird aber 
en 5 fallen, sobald in der Ostoder der Wasserstand 
1 er Deichhöhe zurückgeht. Alsdann kann das Wiesenge- 
ie der Westoder schnell trocknen. 

olange der Wasserstand in der Ostoder unter der Deich- 
on wird hiernach auch während eines Hochwassers 
halb Hoher 5 des Oderbruches und des unter- 
91 er 1 linksseitigen Niederungsgebietes 
Ungig sein En erlauf kommenden Wassermengen unab- 
ee ne Störung dieser natürlichen Entwässerung 
wlat und Be en aus dem Dammschen See ver- 
schädlich nee e Rückstaudeiche tunlichst un- 


Die i 

die e der geplanten Zweiteilung derart, daß 
d See aurende Wassermenge von 1600 ebm/sk dem 
würde jedoch auf ee die Ostoder allein zugeführt wird 
Darehfiuß, arsch dem unteren Teil der letzteren sehr große 
Anismäßig Er nitte notwendig machen und dadurch unver- 
sichtigt, in die ® Kosten verursachen. Es wird deshalb beab- 
der Ostoder 1 unteren Teil die Westoder zur Entlastung 
gültig festgestellt eranzuziehen. Es sollen ibr nach dem end- 

ie der Oz 5 Entwurf 700 ebm / sk zugewiesen werden. 
Usbau der Me it 8 bedingen die geplanten Maßnahmen den 
zum Hauptstromg für zwischen Niedersaathen und Nipperwiese 
gung d f 1600 cbm/sk Wasserführung nach Beseiti- 


; „blübrun 
mittels eines Uebertalis se: Unterhalb Brusenfelde, wo ver- 


einzurichten und zu diesem Zwecke teilweise noch zu erwel- 
tern; insbesondre muß die ihrer Mündung in den Dammschen 
See vorgelagerte Insel durchstochen werden. 

Auf der Westseite ist der bestehende Hohensaathener Vor- 
flutkanal von Criewen aus über Schwedt bis Friedrichstal zu 
verlängern und durch Einführung in die sogenannte Holzgrube 
bei Friedrichstal an die jetzige Oder anzuschließen. Hierdurch 
wird von Hohensaathen bis Stettin ein einheitlicher Entwässe- 
rungszug geschaffen, der auch die unterhalb Schwedt in die 
Oder mündende Welse aufzunehmen hat. Dieser Entwässe- 
rungszug soll im Anschluß an den bestehenden ILunow Stolper 
Rückstaudeich einen bis Friedrichstal reichenden hochwasser- 
freien Längsdeich erhalten, der einerseits die Vorflut des Oder- 
bruches und des Lunow-Stolper Bruches auch bei Winterhoch- 
wassern, welche die ganze Niederung überschwemmen, er- 
heblich verbessert, anderseits den Kanal gegen Versandun- 
gen bei solchen Hochwassern schützt. Bis Friedrichstal sind 
die Querschnitte des Entwässerungskanales nur für die aus 
dem Oderbruch, dem Lunow-Stolper Bruch, den beiden Pol- 
dern A und B und der Welse in den Kanal gelangenden 
Wassermengen auszugestalten. Diese Wassermengen sind für 
Sommerhochwasser einschließlich eines nach Erbauung des 
Kanales Berlin-Hohensaathen aus dem Oderbruch zu erwarten- 
den Mehrabflusses im Entwurf zu rd. 87 cbm/sk ermittelt 
worden. 

Unterhalb Friedrichstal, wo bei Sommerhochwasser aus 
der Ostoder bis zu 700 cbm/sk der Westoder zufließen werden 
ist letztere für im ganzen 787 cbm/sk aufnahmefähig auszu- 
bilden. Hierzu bedarf es einer Erweiterung und Vertiefung 
des bestehenden Stromlaufes auf der Strecke Gartz-Schönin- 
gen; weiter unterhalb sind ausreichende Querschnitte bereits 
vorhanden. 

Soll die aus der Ostoder zufließende Wassermenge bei 
gleichzeitigem Aufstau von + 0,70 mN N im Dammschen See 
für die Wiesen unschädlich abgeführt werden, so muß die 
Westoder unterhalb Friedrichstal beiderseitige Verwallungen 
Rückstaudeiche, erhalten, die auf dem linken Ufer stromauf 
bis Schwedt und an der Scholwer Grube beiderseitig bis an 
den Brusenfelder Ueberfall durchzuführen sind. Die von der 
Westoder sich abzweigenden Nebenarme sind im Zuge dieser 
Deiche zu durchdämmen. j 

Da ferner die Westoder bei mittleren und niedrigen Was- 
serständen keinen Wasserzufluß aus der Ostoder erhält und ihre 
eigenen Zuflüsse alsdann sehr gering sind, ist zur Auffrischung 
ihres Wassers insbesondere in Rücksicht auf die Städte Schwedt 
Gartz und Stettin am oberen Ende des Vorflutkanales oberhalb 
Lunow eine Einlaßschleuse vorgesehen, dureh (ie je nach 
Umständen bis zu 20 cbm/sk Frischwasser dem Hauptstrom 
entnommen werden sollen. 

Neuere Erwägungen haben dazu geführt, den Brusenfelder 
Ueberlauf, der bisher nur bei Hochwasser in Tätigkeit treten 
sollte und deshalb als Ueberlauf ınit fester Wehrkrone gedacht 
war, als bewegliches Wehr mit tiefliegender Sohle auszubil- 
den, um die Wasserführung der Westoder auch bei mittleren 
und niedrigen Wasserständen ganz in der Hand zu haben 
was mit Rücksicht auf die Wasserversorgungs- und Ent- 
F der Stadt Stettin durchaus wünschens- 
wert ist. 

Für die Aufnahme der Großschiffahrt muß die Westoder 
eine entsprechend schlanke Linienführung bei genügendem 
Querschnitt von Hohensaathen abwärts erhalten, so daß Be- 
gradigungen und Durchstiche auch in dem bisher bestehenden 
Teile sowie hinreichende Sohlenvertiefungen vorzunehmen 
sind. Zur Ueberwindung des Gefällunterschiedes zwischen 
dem oberhalb des Hohensaathener Wehres zu haltenden Nor- 
malwasserstand und den niedrigeren den Stettiner Verhält- 
nissen sich anpassenden Wasserständen unterhalb des Hohen- 
saathener Wehres muß eine Schleusenanlage neben dem 
Hohensaathener Wehr angeordnet werden. Die Westoder 
muß in ihrem oberen Teile zur Abführung der Entwässe- 
rungen aus dem Oderbruch, den Poldern und der Welse einen 
Querschnitt erhalten, der an und für sich für die Großschiffahrt 
ausreicht. 

An besonderen Schiffahrtsanlagen sind auf dieser Strecke 
die Schleuse für 600 t-Schiffe bei Hohensaathen und die Be- 
festigungen der nach den Normalquerschnitten des Berlin- 
Hohensaathener Großschiffahrtsweges auszubildenden Böschun- 
gen bei entsprechender Sohlenvertiefung vorgesehen. Der 
Kanalquerschnitt ist so bemessen, daß Schiffe bis 65 m Länge 
8m Breite und 1,75 m Tiefgang mit einer normalen Trag- 
fähigkeit von 600 t auf dieser Wasserstraße verkehren können. 
Die Hohensaathener Schleppzugschleuse erhält zur Aufnahme 
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von 2 Kähnen und einem Dampfer 165 m nutzbare Länge 
und 9,6 m Breite bei 3 m Drempeltiefe. Die um Im gegen 
den Mittellandkanal größere Breite der Schleusen ist mit Rück- 
sicht auf den Durchgang von 2 Finowkanal-Kähnen gewählt 
worden. 

Die geplanten Regulierungsarbeiten haben natürlich auch 
den Umbau einer erheblichen Zahl von Brücken im Gefolge. 

Für die Schiffahrt wird sich die folgende Wirkung erge- 
ben: Die bestehende Wasserstraße auf der Ostoder wird in 
der Strecke zwischen Hohensaathen und Raduhn für 400 t- 
Schiffe aufrecht erhalten. Die so beladenen Kähne werden 
künftig die Ostoder bis zum Langen und Kurzen Graben be- 
fahren und durch letzteren Stettin erreichen. In der West- 
oder werden die von Berlin kommenden Schiffe bis 600 t La- 
dung durch die neben dem Hohensaathener Wehr lierende 
Schleuse gehen und dann den neugeschaffenen!Großschifiahrts- 
weg bei Schwedt und Gartz vorbei bis Stettin benutzen. Die 
400 t-Schiffe können auch bei Hohensaathen durch die Schleuse 
an der jetzigen Schleusenstelle unmittelbar in die Ostoder ge- 
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langen; für diese Kähne sind also 2 Wasserwege vorhanden. 
Dem unmittelbaren Verkehr von der Ost- zur Westoder würde 


für letztere Kähne die Querverbindung von Greifenhagen 
nach Mescherin dienen. 


Die Länge der Bauzeit ist auf die Kosten insofern von 
erheblichem Einfluß, als sie die Anzahl der Bagger nebst 
Zubehör bedingt. Je schneller der Bau zur Ausführung ge- 
langen soll, desto mehr Bagger sind erforderlich und desto 
höher werden ihre Beschaffungskosten. Unter der Annahme 
einer Gesamtbauzeit von rd. 15 Jahren sind die Gesamtkosten 
auf 4895000 / festgestellt worden. Zu den Kosten sollen 
die Provinzen Brandenburg und Pommern und die Besitzer 
der beteiligten Grundstücke ein Fünftel, der Staat vier Fünftel 
beitragen, und zwar sollen die Beteiligten die Beiträge 
nicht bar leisten, sondern es wird ihnen das Geld als Dar 
lehn gewährt werden, dessen Verzinsung und Tilgung erst 
nach der Bauausführung eintreten soll. 


Darauf spricht Hr. Wels über das Radium. 


Bücherschau. 


Die Hebezeuge. Theorie und Kritik ausgeführ- 
ter Konstruktionen mit besonderer Berücksichti- 
gung der elektrischen Anlagen. Ein Handbuch für 
Ingenieure, Techniker und Studierende von Ad. Ernst, 
Professor des Maschinen-Ingenieurwesens an der kgl. Techni- 
schen Hochschule zu Stuttgart. Vierte neu bearbeitete Auflage, 
unter Mitwirkung von J. Kirner. Berlin 1903, Julius 
Springer. XXVIII u. 948, XIV u. 802 Seiten Text, 97 lith. 
Tafeln und 78 Seiten Krantabellen. Preis in 3 Leinwand- 
bänden 60 l. 

Wenn ein mehrbändiges Werk über ein technisches 
Sonderfach innerhalb zwanzig Jahren seine vierte?!) Auflage 
erfährt, so beweist dieser seltene Erfolg besser als jede Emp- 
fehlung die Brauchbarkeit und Nützlichkeit des Buches, das 
Bedürfnis der betreffenden Kreise nach einem solchen Werke. 
Das Gebiet der Hebezeug-Fabrikation hat sich in den letzten 
Jahrzehnten förmlich sprungweise erweitert, einmal durch 
die gewaltige Zunahme der Massentransporte, besonders aber 
durch die Einführung der Elektrizität als Kraftquelle. Außer 
den seit lange üblichen Konstruktionen berücksichtigt das 
Werk diese neueren Formen bis in ihre letzten, eben erst 

isch eingeführten Erscheinungen. 
eee e eee des Werkes ist in der neuen Auflage 
im wesentlichen wenig geändert; sein Umfang ist gegen die 
dritte Auflage um 11 Bogen Text und 12 Tafeln gestiegen, 
von den 97 Tafeln des Atlas sind 18 ganz neu gezeichnet; 
von den mehr als 1500 Textfiguren ist gleichfalls ein großer 
Teil neuesten Ursprunges. Wiederum sind, wie früher, nn 
Hebewerke, deren Gesamtzweck außer dem eigentlichen 
Heben wesentlich andere Bedingungen zu erfüllen Es 
eschlossen, oder nur durch kurze Literaturangaben re 
5 htigt; dahin gehören: Fördermaschinen für Bergwerke, 
05 dem Gebiete des Wasserbaues Bagger, N 
Hebewerke für Schiffe, Schleusen; dagegen o ne n 
neumatische Elevatoren für Getreide usw. ar wama e 5 ie 
ausführlicher behandelt werden können. Die ohan Eu 2 
fies zeigt die nämliche Sorgfalt, Zuverlässigkeit un ; 0 

360 dirkeit wie in den früheren Auflagen. Die bereitwillige 
99 7 sung des Verfassers seitens der ausführenden Firmen 
lang von Einzelzeichnungen, Betriebsergebnissen 
nn hrt beide Teile in ihrem gegenseitigen Vertrauen auf 
die Unparteilichkeit des Urteils und die Zuverlässigkeit der 
a doppelten Zweck des Buches, das zugleich ein 
Leh 5908 für Anfänger und eine Sammelstelle ausgeführter, 

en g gewürdigter Konstruktionen für Erfahrenere sein 
1 d den letzteren die eingehende Behandlung einzel- 
soll, Wir tarer Dinge wie Festigkeitsfragen u. a. mitunter 
D 1 ‚it erscheinen. Als Ersatz finden sich dann wie- 
etwas Zu 17 Stellen wertvolle Ergebnisse der vielseitigsten 
a A sie nur selten zugänglich gemacht zu werden 
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pflegen. 
Ba 
t) Erste Auflag 
2. 1899 8. 1384. 
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e: Z. 1883 S. 883; zweite: 2. 1895 S. 848; dritte: 


Aus dem überaus reichen Inhalt geben wir im folgen- 
den eine Zusammenstellung der in dem Buche ganz neu 
oder doch in neuer Form hehandelten Einzelheiten. 

Ganz neu behandelt sind im I. Band unter »Rollenzügese: 
Sicherheitshaken, Haken mit Kugellager, Zwillingsrollenzüge 
und Kranrollenzüge (Ausführung des Grusonwerkes); im Ab- 
schnitt »Schraubenwinden« der fahrbare Lokomotivhebebock 
von Huck & Co. und der Lokomotivhebebock mit elektrischem 
und Handbetrieb von A. Schlesinger; bei den »Räderwinden« 
die Berechnung der Kurbeln nach abgekürztem graphischem 
Verfahren, die Seilführung für mehrfache Wicklungslagen, 
die Gabelung der Vorgelege, Wendegetriebekupplung vonE. 
Mever, Grisson-Getriebe, Evolventenschnecke und Schnecken- 
rad, Zahnbreite, Teilung, Schnecken- und Schneckenraddurch- 
messer, Berechnung von Schneckengetrieben, Kugellager für 
Wurmgetriebe, Gabelung der Triebwerke durch Zwillings- 
schnecken mit Druckausgleichung, Globoidschnecken. Es 
folgen dann: entlastete Doppelbackenbremse, Regelung der 
Bremswirkung für magnetische Lüftbremsen durch Handhülfs- 
steuerung, Sicherung der Kurbelwelle gegen Rücklauf beim 
Senken mit Bremse für Winden, Drucklagerbremse für 
Schneckenradwinden mit Motorbetrieb, die Senksperrbremse 
für Räderwinden von E. A. Wahlström, die Senksperrbremse 
der Vereinigten Maschinenfabriken Augsburg und Nürnberg, 
diejenige der Shaw Electric Crane Co., eine Kritik der 
Westonschen selbsttätigen Senksperrbremsen mit Klemmge- 
sperre und Schlußbetrachtungen über Bremsen. 

Der Abschnitt »Ausgeführte Winden mit Räder- oder 
Schneckentriebwerk« bringt neu: die Bockwinde mit Riemen- 
betrieb und zwangläufigem Lastsenken für 1000 kg und die 
elektrisch betriebene Streckenförderwinde mit Seilreibungs- 
trommeln von E. Becker, die Bootswinde für größere See- 
dampfer und die Motorlaufwinde der Benrather Maschinen- 
fabrik, sowie die Rangierwinde von Windhoff & Co., letztere 
drei elektrisch angetrieben, Kurbelsteuerung mit festem Ge- 
stänge für Aufzüge, magnetische Steuerverriegelung, Berech- 
nung des Lutherschen Schneckentriebwerkes, den elektrischen 
Personenaufzug mit veränderlicher Fahrgeschwindigkeit und 
elektrischer Schachtverriegelung sowie den elektrischen Per- 
sonenaufzug mit mechanischer Stockwerkeinstellung von A. 
Stigler in Mailand, Aufzüge in geneigter Bahn, den Schiffs- 
aufzug der kgl. Werft in Friedrichshafen, den Paternoster- 
aufzug im Rathaus zu Stuttgart, den feststehenden Schiffs- 
elevator in Frankfurt a/ M., den fahrbaren Schiffselevator mit 
Sacktransporteur des Rheinauhafens und den fahrbaren Schiffs- 
elevator der Lübeck-Büchener Eisenbahn in Lübeck (3 Aus- 
führungen von Gebr. Weismüller), den elektrisch angetrie- 
benen Faßaufzug von C. Haushahn in Stuttgart. N 

Die Gruppe »Krane« bringt vor allem reichlich Neues: 
das Bantlinsche Verfahren zur Ausmittlung der Au en 
gen gekrümmter Kranbalken, Berechnung der u. us 
Kugelschwenklager für Krane mit drehbarer Säule, 5 
kugellager-Ausführungen der Deutschen Waffen- und 98 5 
fabriken in Berlin, Königszapfen mit doppelkugeligem 5 orik) 
stützlager für Krandrehscheiben (Benrather Masohinentabris;, 
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Fahrwiderstände der Laufkatzen mit Zugketten und einge- 
büngtem Flaschenzug, freistehende Säulendrehkrane mit elek- 
trisch betriebener Hubwinde für 3000 kg von E. Becker und 
für 6 t mit 3 Drehstrommotoren von Bechem & Keetman, 
Turm- Pyramiden-Werftdrehkrane, Benrather Turmweritkran, 
Prramidenwerftkran von Bechem & Keetman für die Ger- 
mania-Werft, die zugehörige Viermotor-Laufkatze mit Hülfs- 
winde, Untersuchung über Vorzüge einseitiger Laufkatzen- 
bahn und festen Gegengewichtes gegenüber getrennten Katzen 
auf entgegengesetzten Bahnen; bei den fahrbaren Drebkranen: 
die umstellbaren Laufräder von Gauhe, Gockel & Co., den 
Kran für 2 t mit 3 Elektromotoren von der Maschinenfabrik 
Oerlikon, den J. Jaegerschen Dampfdrehkran mit Selbst- 
greifer, den Drebscheibenkran mit 150 t Tragfähigkeit für 
Werften von der Duisburger Maschinenbau-A.-G., einen 
freistehenden Portalkran für 2 t der Benrather Maschinen- 
fabrik, einen Velozipedkran mit 2 Motoren für 1,8 t von E. 
Becker, neuere Scherenkrane der Duisburger Maschinenbau- 
A.G., den Scherenkran mit Fachwerk-Wippausleger und 
den Portaldrehkran mit Wippauslegerfür 50 t für die Werft 
von Blohm & Voß, die schwimmenden Scherenkrane, den mit 
Fachwerkausleger und den 30 t-Drehscheibenkran, sowie 
den 150 t-Derrick-Kran für Blohm & Voß von derselben 
Firma. Die Gruppe »Laufkrane« bringt neu: Allgemeines 
über Bühnenkonstruktionen und den Betrieb; bei den Kon- 
straktionselementen: lose Laufräder mit Gleitbüchsen, Lauf- 
räder mit Walzen- und Kugellagern; bei den Beispielen: 
zwei Ausführungen von L. Stuckenholz, eine für 6t mit 
Haspelketten und eine für 25 t mit Handkurbelbetrieb, den 
Einmotor - Nietlaufkran für 20 t mit elektrisch gesteuerten, 
mechanischen Wendegetrieben von E. Becker die Katze mit 
? Motoren für einen 5 t Laufkran der Shaw Electric Crane 
Co., die Laufkatze mit 2 Motoren für 10 t von Windhoff & 
Co., Laufkatzen von der Maschinenfabrik Oerlikon mit kali- 
brierter Gliederkette, mit Gallscher Kette und mit Seil- 
trommel, Katze für einen 25 t-Kran mit Senksperrbremse, Zwei- 
motoren-Laufkatze für 25 t mit Oberflasche zwischen den 
Trommeln von L. Stuckenholz, Dreimotoren-Laufkatze für 
30t mit Hülfswinde für 5t von der Benrather Maschinen- 
fabrik, einen Laufkran mit 3 Drehstrommotoren für Stahl- 
werk-Gießhallen, eine Dreimotoren-Katze mit Hülfswinde für 
Schmiedelaufkrane von L. Stuckenholz und einen Schmiede- 
laufkran mit 6 Drehstrommotoren für die Poldihütte, ferner 
Anhaltswerte zur Ermittlung des Energieverbrauches von 
benen Winden und Antriebwerken nach Messungen auf 
e er Ausstellung. Bei den fahrbaren Bockkranen 
125 ~ 5558 ein Gerüstkran mit Handbetrieb für Träger- 
ni 1 9 E. ocker, einer mit 43 m Spannweite für 5t und 
c ‘rollleisen-Verladekran von Bechem & Kectman, sowie 
en Universalbockkran von Wilke in Braunschweig. Neu 
sind: Helling-Laufkrane und Ausführung solcher En d 
Brown Hoisting and Convevi ‘hi 5 . ee 
erna 8 onveying Machine Co. und von Bechem 
ne ns »Hochbahnkranen-: Verladebrücke für die 
der 5 on Société Anonyme, Hoboken-les-Anvers, 
„ er Maschinenfabrik; endlich kranartige Ar- 
‚eitsmaschinen fiir Stahlwerke und Ilülfsge fü B . 
krane, dazu Sanele l ulisgeräte für Block- 
enbenbrenner B gen mit 4 Elektromotoren von 
ungen mit ye 5 für Martinöfen und Wolf— 
Unter »Spillwinden mit elaktrischem Dosch n 
rung Maschinenfabrik. e 
schen Belle Be 9 ‚und Apparate für elektri- 
chend der Entwicklung di Teen, 15 5 
ickelt, der Inh eser Technik, auf anderer Grund— 
F malt anders geordnet. Die jetzige Fas- 
nutzu eine ganz neue Arbeit mit ilwei | 
ng des früheren Fi a it nur teilweiser Be- 
Aufret; gurenmaterials. 
M geführt werden: unte A i R 
elzex nach der Einlei r »Allgemeine Beziehungen und 
schen Geset ‚ “inteitung, dem Maßsystem, die ma neti- 
ze, die Gesetze d s magnet 
> der galvanischen Ströme, die 
15 die Gleichstrommaschinen, darunter 
Mehrpolige Gelen ro motorischen Kraft für zwei- 
| Ankerdrehmomen, d n Ankerrückwirkung, 
oment, Abhängigkeit der Um- 
der elektrischen K i 0 
onstruktionsgrößen, 
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Hauptstrom- und Nebenschluf motoren, deren Verhalten im 


Betriebe, Regulierung der Hauptstrom- und Nebenschluß mo- 
toren mit ihren Sonderheiten, das Anlassen der Gleichstrom- 
motoren, die Anordnung der Anlaß widerstände, ferner die Grund- 
gesetze des Wechselstromes; es folgt ein Abschnitt über Wech- 
selstrommaschinen, dabei Allgemeines über die verschiedenen 
Arten der elektrischen Arbeitsübertragung und über Genera- 
toren, über Leitung zwischen diesen, Zwei- und Dreiphasen- 
übertragung, verschiedene Schaltungen und Energieverbrauch 
der Drehstrommaschinen, im besondern: Wechselstrommotoren, 
Drehstrommotoren in reicher Gliederung für die Behandlung 
dieses Abschnittes mit Einfügung des Heylandschen Dia- 
grammes zur Darstellung des Drehmomentes, asynchrone 
Induktionsmotoren mit Kommutator und Einphasenmotoren, 
dazu die Anlaß vorrichtung für einphasige Induktionsmotoren 
der Maschinenfabrik Oerlikon. 

In weiteren neuen Gruppen ist gegeben: Allgemeines 
über elektrische Betriebsanlagen für Hebemaschinen mit Nach- 
weis der Vorzüge und Nachteile verschiedener Systeme der 
elektrischen Kraftübertragung, konstruktive Gesichtspunkte 
zur Beurteilung der Leistungsangabe für Motoren mit inter— 
mittierendem Betrieb und Wahl der Motorgrößen, Abstufung 
der Anlaßwiderstinde für Nebenschluß-, Hauptschluß- und 
Drehstrommotor, Ermittlung des Arbeitsverlustes beim An- 
lassen und Mitteilungen über Ausführung der Widerstände. 
Bei »Elektromotoren als Bremsen und Geschwindigkeitsregler 
für Gleich- oder Drehstrom« ist (neben Früherem in neuer 
Fassung) ganz neu die Bremsschaltung von Natalis mit Kom- 
mutator. 

Magnetbremsen, zerlegt in Bremsmagnete mit Gleichstrom 
und Wechselstrom, Berechnung der Zugkraft eines Elektro— 
magneten mit festem Eisenkern, Bremsmagnete mit bewegli— 
chem Eisenkern, die Einschaltung der Bremsmagnete im 
Hauptstromkreis oder im Nebenschluß, magnetische Sperr- 
bremse mit Reibscheiben von Schuckert, Bremsmagnet mit 
Tauchanker der Shaw Electric Crane Co., Bremsmagnet 
für Nebenschluß mit selbsttätiger Widerstandsschaltung, Knie- 
hebel-Bremsmagnet und Drehstrommotor-Bremsmaenet von 
Schuckert sind neue Beiträge, desgl. unter magnetische 
Nupplungen die Aufführung derjenigen von Siemens & Halske. 

Die Verwendung der Elektromagnete als Stenermagnete, 
unter »Schutzapparate für elektrisch betriebene Hebemaschi— 
nen«, Funkenlöscher, Schmelzsicherungen, selbsttätire Stark- 
stromausschalter in der Bauart Natalis, Selbstabsteller des 
Elektromotors für Personenaufzüge von F. Scheer in Stutt- 
gart sind neu. Der Abschnitt »Anlasser und Steueruneens 
soweit er einfache Anlasser ohne Stromwender, solche mit 
besonderen Funkenziehern oder zum Regeln der Motorum- 
laufzahl und Anlasser mit Stromwender oder Ankerbremsung 
bringt, enthält früheres Material in andern Gruppen zusam- 
mengefaßt, dazu den neugebrachten Wendeanlasser für Gleich- 
strommotoren von C. Flohr; es folgen dann neu eine reiche 
Reihe Anlasser für besondere Zwecke, entsprechend geordnet 
für Pumpen, Spillwinden, Kranmotoren und Kransteucrungen, 
für Aufzüge und Aufzugumstenerungen mit Stockwerkein- 
stellung. Besonders hervorzuheben sind die Ausführungen 
von Siemens & Halske im selbsttätigen Steuerapparat von 
A. Stigler und diejenigen der E.-A.-G. vorm. Schuckert & 
Co. für Pumpen und Spillwinden bei Ein- und Ausrückune 
mit unverändertem Drehsinn des Schalthebels, der besonderen 
Hülfsmotor hat, sowie solche bei Kranen mit Einmotorenbetrieb 
für Nebenschluß motoren mit Ankerbremsung und Funken- 
bläser oder Geschwindigkeitsregelung. Unter Kransteuerungen 
mit Schaltwalzen für Gleichstrom sind neu 7 Ausführungen von 
5 verschiedenen Firmen, mit Schaltwalzen für Drehstrom drei 
Ausführungen verschiedener Gesellschaften. Die Anlasser für 
Aufzüge sind durch vier Ausführungen (drei von Schuckert) 
ergänzt: die Steuerungen für Stockwerkeinstellungen, ge- 
trennt in solche mit mechanischer Einstellung der elektrischen 
Fahrtunterbrechung in beliebigen Stockwerken und Knopf- 
steuerungen, erhielten in der ersten Gruppe zwei weitere neue 
Beispiele, für die letzte Gruppe, die neue neben » Allgemeines 
über Knopfstenerungen« sind elf Ausführungen aufgezühlt. 

In einem besonderen Abschnitt sind Drahtstützen und 
Stromabnehmer vorgeführt. 

Der Abschnitt des II. Bandes » Hebemaschinen mit Treib- 
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kolben« bringt neu unter Konstruktionselementen für Hebe- 
zeuge mit Druckwasserbetrieb das selbsttätige Luft-Einlaß- und 
Auslaßventil von Eilert für Hebemaschinen mit geschlossenem 
Druckwasserbehälter — Akkumulatoren —, die selbsttätige 
Anlaß- und Absperrvorrichtung für Akkumulatorpumpen mit 
elektrischem Betrieb, die als Kippschalter mit Röhrenfeder- 
manometer für Elektromotorenschaltung bei bestimmten Druck- 
grenzen von der E.-A -G. vorm. Schuekert & Co. ausgeführt wird, 
ferner Untersuchungen über Druckhöhenverluste aus der Be- 
tricbskurve, zum Steuerwerk die Druekknopfsteuerung, für 
Krane den freistehenden hydraulischen Drehkran mit Hub-, 
Schwenk- und Katzenfahrzrlinder vom Neußer Eisenwerk 
A.-G. vorm, Rund. Daclen, fahrbare Gießereikrane für Hütten- 
werke, den Gießwagen des Stahlwerkes der Gutehoffnungs— 
hütte und den hydraulischen Operationstisch in der Tierärzt- 
lichen Hochschule Stuttgart als interessantes Beispiel. 

Bei den Hebemaschinen mit Luftbetrieb ist frisch einge- 
fügt: Drucklufthebezeug von Pedriek mit einstellbarer Hub— 
begrenzung, von demselben ein Hebezeug mit doppelt wir— 
kendem Kolben und das Ridgwax-Luſthebezeug mit Oelbremse. 

Der III. Band - Figurentafeln und Krantabellen« bringt 
neu unter Figurentafeln: 

Taf. 1: Eingrifiverhältnisse eines Schneckengetriebes 
mit doppel- und eineängiger Evolventenschnecke; Taf. 14: 
den Fahrstuhl zum Paternosteraufzug im Rathaus Stutt- 
gart, den Fahrstuhl von A. Stigler im Friedrichsbau, Stutt- 
gart, Taf. 20 und 21: den zugehörigen elektrischen An- 
trieb in vorzüglich klarer Darstellung (das äußere dritte 
Lager der Windentrommel stände vielleicht besser mit dem 
elektrischen Apparat auf einer Grundplatte), den elek- 
trischen Personenaufzug von Stigler mit mechanischer Ein- 
stellung des Stromunterbrechers für das Fahrziel, mit Ab- 
stellklinkwerk; Taf. 25 und 26: Gebr. Weismüllers Kon- 
struktionen des feststehenden Schiffselevators zu Frankfurt 
a/M., der fahrbaren Schiffselevatoren in Lübeck und dem 
Rheinauhafen, letzteren mit Sacktransport und mit Transport- 
band für loses Getreide; Taf. 28: Faßaufzug von C. Haus- 
hahn; Taf. 40: fahrbarer Drehkran mit elektrischen Betricb 
von der Maschinenfabrik Oerlikon; Taf. 43: fahrbarer Dampf- 
drehkran mit Selbstgreifer für 5,5 t von J. Jaeger; Taf. 58: 
Einmotor-Nietlaufkrau von E. Becker mit elektrisch gesteuer- 
ten, mechanischen Wende- und Wechselgetrieben; Taf. 61: 
Katze mit zwei Motoren für einen Laufkran der Shaw Eleetrie 
Crane Co.; Taf. 62: Laufkatzen von Oerlikon mit kalibrier- 
ter Gliederkette, zwei Drehstrommotoren und mit Gallscher 
Kette, zwei Gleichstrommotoren, Seilführung von der Katze 
zum Führerkorb, Hakengeschirr, Schlingenbildung des ablau- 
fenden Trums durch besondere Leitrollen; Taf. 65 und 66: 
Schmiedelaufkran mit sechs Drehstrommotoren und selbsttäti- 
gem Wendewerk von E. Becker: Tat. 69: . t 
von der Benrather Maschinenfabrik; Taf. 83: Kippschalter 
mit Röhrenfedermanometer für selbsttätige Schaltung des Preg- 
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pumpenantriebes von Schuckert & Co.; Taf. 97: Ridgway 
Lufthebezeug mit Oelbremse. l o 

Sehr schätzbar beim ersten Entwurfe von Fabrikan- 


jagen sind die zum Schluß beigefügten eee a 
abmessungen und Gewichte für elektrische „ 5 
3 Motoren vom Grusonwerk, Laufkrane mit * 5 
der Benrather Maschinenfabrik A.-G., Laufkrane 195 N 
hetrieb der Katze und elektrisch betriebenem pi 5 
werk von der Benrather Maschinenfabrik ASU 15 a 
Laufkrane mit 3 Motoren ebendaher, elektrische "D 9 
mit 3 Motoren von 1 5 nn fahrbare Dampi- 
„on Menck & Hambrock. , 
or Werte des Werkes tut x un 
Abtrag, wenn (Bd. II S. 4) behauptet wird, Ka TETE 
Magnetpole sich anziehen und D & 15 1855 
ebensowenig (S. 632) neben ungenauen un 1 0 iifishel 
Trog die Bebauptung, daß beim Henrichenburger Sehi ? Ri 
voe die Spindelmuttern drehbar gelagert und angetrie- 
ben seien. ER d zwei alphabetische In- 
Ausführliche systematische und z p! 1 
haltsverzeiehnisse der Namen und Sachen erleichtern den Ge 
brauch 5 Ausstattung, insbesondere der Tafeln, 
Daß a ist, bedarf kaum noch der Erwähnung. 
tadellos geb Cr. 


Schutz von Eisenkonstruktionen gegen Feuer. Von 
H. Hagn. Berlin 1904, Julius Springer. 105 S. 8° mit 
163 Fig. Preis 2 M. 

Der Verband deutscher Architekten- und Ingenieur-Ver- 
eine, der Verein deutscher Ingenieure und der Verein deut- 
scher Eisenhüttenleute hatten im Jahre 1902 einen Ausschuß 
gebildet, zu welchem auch Vertreter der deutschen Berufs- 
feuerwehren und Feuerversicherungsgesellschaften hingezogen 
waren, mit der Absicht, in der Frage des Schutzes von 
Eisenkonstruktionen gegen Feuer fördernd und klärend zu 
wirken. Das Ergebnis der Verhandlungen war, daß Ingenieur 
H. Hagn in Hamburg mit der Aufgabe betraut wurde, ein 
Sammelwerk über diese für Architekten, Ingenieure und Eisen- 
hüttenleute gleich wichtige Frage zu schreiben. 

Die Frucht der sorgfältigen und eifrigen Arbeit des Ver- 
fassers liegt nunmehr in einem Bändchen vor, das klein an 
Umfang, aber reich an Inhalt, die grundsätzlichen Fragen 
erörtert und eine stattliche Reihe von Beispielen vorführt. 
Hiernach zerfällt das Buch in 2 Hauptteile: In dem ersten 
wird behandelt: das Verhalten von Guß- und Walzeisen so- 
wie von Holz und Stein bei Bränden, die Gefährdung der 
Umfassungsmauern infolge der festen Verbindung von Eisen- 
konstruktion und Mauerwerk und die Mittel, dieser Gefahr zu 
begegnen, der Schutz der Eisenkonstruktionen gegen elek- 
trischen Strom, die Notwendigkeit, Eisenkonstruktionen gegen 
Feuer zu schützen, die dahingehenden polizeilichen Bestim- 
mungen und die an die Ummantelungen zu stellenden Anfor- 
derungen. Der zweite Teil enthält die durch reichliche und 
deutliche Abbildungen erläuterten Beispiele von Säulen und 
Unterzügen, Deeken, Dächern, Treppen, Wänden und Türen, 
und endlich eine Kosten zusammenstellung der verschiedenen 
Ummantelungen. Wir sind überzeugt, daß das vorliegende 
Buch für Architekten und Eisenkonstruktenre eine willkom- 
mene Anleitung sein wird, und möchten es der Beachtung 
der beteiligten Kreise auf das Wärmste empfehlen. 
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Neues Land. Vier Jahre in arktischen Gebieten. Von 
O. Sverdrup. 2 Bände mit 576 und 542 Seiten, 225 Ab- 


bildungen und 9 Landkarten. Leipzig 1903, F. A. Brockhaus. 
Preis 20 A. 


Fino auserlesene 16 Köpfe zählende Schar bat unter 
der Führung des Verfassers die vier Winter von 1898 bis 
1002 in den Gebieten nördlich vom 75. Parallelkreis nörd- 
licher Breite und zwischen dem 70. und 105. Grad westlicher 
Länre zugebracht und zur Aufklärung diesos Teiles unserer 
Erdoberfläche durch Anlage ausführlicher Landkarten und 


durch naturwissenschaftliche Forschungen ganz bedeutend 
beigetragen. 


Das Buch, das mit seiner großen Anzahl ausnehmend gut 
wiedergegebener Photographien auch den weniger gründlichen 
Leser anziehen dürfte, ist im Logbuchstil verfaßt; nur einige 
wenige einleitende Bemerkungen werden dem Reisebericht vor- 
ausgeschiekt; kurz und klar ist die Ausdrucksweise, und fast 
unvermittelt reihen sich die verschiedensten Abenteuer an ein- 
ander. Die Aufzählung der Erlebnisse wird hier und da unter- 
brochen von einer etwas ausführlicheren Anleitung aus der Pra- 
xis des Nordlandreisenden, einer Beschreibung der Landessitten 
oder einer Mitteilung über die vielen eigenartigen Lebewesen 
der Polarzone. Auch humoristische Wendungen werden nicht 
verschmäht, um das Buch unterhaltend zu machen. Aber 
dessen bedarf es wohl kaum. Die mitunter ganz erstaun- 
lichen Leistungen der mutigen Forscher auf ihren Wande- 
rungen über festes Land, Eis oder Schnee, ihre tagelangen 
Fahrten in kleinen Ruderbooten genügen, um die Aufmerk- 
samkeit des Lesers in hohem Grade zu fesseln. Gleichviel, 
ob er nur unterhalten oder auch über die Eigentümlichkeiten 
der nordischen Natur und des Lebens in ihr belehrt sein 
will, er wird sicher hier seine Rechnung finden. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Bestimmung der Durchmesser für unbekleie en 
Robrleitungen der Niederdruck Dampfe e, Senmitz 
Von Johannes Kelling. Berlin 1904, Constanz Sc . 
19 S. 8°. Preis 1,60 A. 
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Manuali Hoepli. Metallurgia dell' oro. Von Emilio 
Cortese. Mailand 1904, Ulrico Hoepli. 262 S. mit 35 Fig. 

Jahrbueh der Internationalen Vereinigung für 
gewerblichen Rechtsschutz. 8. Jahrg. Berliner Kongreß 
24. bis 29. Mai 1904. 1. Teil. Berlin 1904, Carl Heymann. 

Die Revision der Pariser Uebereinkunft. — Die Madrider Abkom- 
men. — Landesberichte. 

Monographien aus der Starkstrom-Technik. Von 
der Elektrizitäts-A.-G. vorm. W. Lahmeyer & Co., Frankfurt 
a/Main. 162 S. mit vielen Figuren. 

Darlegung des durch die Firma Lahmeyer vertretenen augenblick- 
lichen Standes der Herstellung von Starkstrom und Beiner vielseitigen 


Anwendung. 


| 


4 8 è ssence pour auto l 
Les moteurs à e p 5 


L. Marchis. Paris 1904, V“ Ch. Dunod. 


2 ig. is 15 frs. 
N rg an a Z. 1908 8.1351 be- 


sprochenen Vorlesungen »Lecçons sur 
sentlich erweitert hinsichtlich der B 
teile: Steuerung, Regelung, Vergaser, 
gegen in den auf die Spiritusverwertung un 


allgemeinen bezüglichen Teilen. 
umfangreichsten Kapltel ist das über die Zündungen, 


Das Buch ist eine gedruckte Ausgabe der i 
les moteurs d’automoblles«, we- 


esprechung der Konstruktions- 
Zündung usw., gekürzt da- 
d auf die Brennstoffe im 


Eines der bemerkenswertesten und 
insbesondere die mit 


Magnet-Induktor, das wohl die gesamten bisherigen Fortschritte auf 


dem Gebiete kritisch zu überblicken gestattet. 


Die dynamischen Unter- 


suchungen der Motoren sind mit der schon bei der früheren Auflage 
erwähnten Gründlichkeit durchgeführt. 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 
zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


Beleuchtung. Galine, L., et B. Saint-Paul. Eclairage (Huiles; 
aleool; gaz; clectrieite; photométrie)b. 2. édit. Paris 1904. Ch. 
Dunod. Preis 15 frs. 

- Weil, Th. Die elektrische Bühnen- und Effekt- Beleuchtung. 
1904. Hartleben. Preis 4 &. 

Brennstoffe. Donath, Ed. Die Steinkohle und ihre wirtschaftlichste 
Ausnutzung. (Sonderdr.) Brünn 1904. Winiker. Preis 0,60 &. 

- Hausding, A. Handbuch der Torfgewinnung und Torfverwertung. 
2. Aufl. Berlin 1904. Parey. Preis 15 &&. 

Allgemeine Chemie. Danne, Jacques. Le radium, sa préparation 
et ses propriétés. Paris 1904. Béranger. Preis 4 frs. 

— Niewenglowski, G. H. Le radium. Paris 1904. Desforges. 
Preis 2 frs. 

— Runge, C., und J. Precht. Ueber die magnetische Zerlegung der 
Radiumlinien. (Sonderdr.) Berlin 1904. G. Reimer. Preis 0,50 K. 


Chemische Industrie. Collin, E., et E. Perrot. Les residus in- 
dustriels de la fabrication des huiles et essences, utilisés par 
l'agriculture comme aliments et comme engrais. Paris 1904. 
Joanin & Co. 

— Heurteau, C. E. L'industrie du pétrole en Californie. Paris 1904. 
Ch. Dunod. 

- Lezé, R. Les industries du lait. 2. edit. Paris 1904. Didot. 
Preis 6 frs. 

-Luhmann, E. Die Industrie der verdichteten und verflüssigten 
Gase. Eine ausführliche Darstellung der Eigenschaften, Herstellung 
und gewerblichen Verwendung der gasförmigen Körper, welche in 
verdichteter Form Handelsartikel geworden sind. Wien 1904. Hart- 
leben. Preis 4 &. 

Thompson, A. Beeby. The oil-Aelds of Russia and the Russian 
petroleum industry. London 1904. Crosby, Lockwood and Son. 
Preis 63 sh. 

Danpfkraftanlagen. Haage, Cl. Verhaltungsregeln mit Erläuterun- 
8 für Dampfkesselheizer und Dampfmaschinenwärter. 6. Aufl. 
1 1904. Leipzig. Schulze & Co. Preis 1,25 A. 

e M. L. Les régulatcurs de machines à vapeur. Paris 
; 4. Ch. Dunod. Preis 12,50 frs. 

5 Wirtschaftlichkeit und Betriebssicherheit moder- 
ai Zur tanlagen im Vergleich mit Sauggenerator-Gaskraft- 
a n. i erlin 1901. Springer. Preis 0,80 A. 

= Schorse 
en Gust. Dampfkesselskizzen. Altenburg 1904. Fuchs. 

Zeuner. G 
sichtigung 45 0 95 35 Mit besonderer Berück- 
Prels 8 omotivsteuerungen. 6. Aufl. Leipzig 1904. Felix. 

Rirenbahnwes 

en. 
de action g, arbillon, L., et d. J. Griffisch. Traité pratique 
cHon électrique. Paris 1904 

~ Fletcher, W a Bernard. Preis 40 frs. 

engines, 1 PR and american steam carriages and traction 
4. Longmans. Preis 15 sh. 


Lake, Char] 
es 8. The 1 
19 ocomotive si 
04, Percival Marshall & Co. Preis 6 d. n 
tales; Production d chemins de fer électriques. Dispositions géné- 
~ RoS, Hugh, Mu e lélectricité; voie etc, Paris 1904. Béranger. 
management, BER o. British railways. Their organisation and 
es a 1904. Edward Arnold. Preis 5 sh. 
ahre 1908 auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens 
d Konstruktivurkunden, sowie der in 


Wien 


sem Jahre ert 
gegeben vom k. — nlängerten Vorkonzesslonen. Heraus- 
sdruekerel. r n-Ministerlum. Wien 1904 - 
nin Preis 3 4. Hof- und 


„. La mach | 
à description den ine locomotive. Manuel pratique, donnant 


Organes 
it. Paris 1904. . fonctionnement de la locomotive. 


tten wesen 
VLedeb 
ur, A. Das Rohelsen mit besonderer Be- 


| 


t 
| 


Eisen- und Metallhüttenwesen. Neumanns, B., 


rücksichtigung seiner Verwendung für die Eisengießerei. 4. Aufl. 


Leipzig 1904. Felix. Preis 4 AM. 
Tafeln zur Metall- 


statistik. Taf. I bis III: Gold, Kupfer, Eisen. Halle 1904. 
W. Knapp. Preis 7,50 M. 


Elektrotechnik. Arnold, E. Die Wechselstromtechnik. 3. Bd.: Die 


— 


— 


Wieklungen der Wechselstrommaschinen. Berlin 1904. Springer. 


Preis 12 A. 
Barni, E. Le monteur clectricien. 2. edit. Parls 1904. Baillière 


et fils. 

Berger, R. Les distributions d'énergie électrique dans les petites 
locallıös. Paris 1901. Béranger. 

Breteau. Conference sur la télégraphie sans fil. Paris 1904. 
Charles-Lavauzelle. Preis 1 frs. 

Bullerdieck, Adf. Gültigkeit des Massen wirkungsgesetzes für 
starke Elektrolyte. (Diss.) Göttingen 1904. Vandenboek & Rup- 


recht. Preis 1,80 &&. 
Gaillard, E. Traité pratique d’electrieite. Paris 1904. Fisch- 


bacher. Preis 10 frs. 

Gaisberg, 8. Frhr. v. Taschenbuch für Monteure elektrischer Be- 
leuchtungsanlagen. 27. Aufl. München 1904. Oldenbourg. Preis 2, 50 &. 
Gals berg, S. Frhr. v. Herstellung und Instandhaltung elektrischer 
Licht- und Kraftanlagen. Ein Leitfaden auch für Nicht- Techniker. 
2. Aufl. Berlin 1904. Springer. Preis 2 A. 

Grinin ger, L. Agenda alde- mèmoire de l’clectricien. Parls 1904. 
Loubat & Co. 

Gruet, Chs. Transport et distribution de l'énergie par courants 
continus et alternatif. Paris 1904. Béranger. 

Herrmann, J. Elektrotechnik. Einführung in die moderne Gleich- 
und Wechselstromtechnik. 1. Tl.: Die physikalischen Grundlagen. 
2. TI.: Die Gleichstromtechnik. Leipzig 1904. Göschen. Preis 1,60 &. 
Hochenegg, Karl. Das elektrotechnische Institut der k. k. tech- 
nischen Hochschule in Wien. Erbaut und eingerichtet nach den 
von den Architekten Chr. Ulrich und Carl Hochenegg gemeinsam 
ausgearbeiteten Entwürfen und Plänen. Wien 1904. Berlin: Springer. 
Preis 10 A. 

Kinzbrunner, Carl. Die Prüfung von Gleichstrommaschinen in 
Labora‘orlen und Prüfräumen. Ein Hilfsbuch für Studierende und 
Praktiker. Berlin 1904. Springer. Preis 9 AM. 

Kirstein, 0. Elektrische Hausanlagen, ihr Wesen und ihre Be- 
handlung. 7 Vorträge Berlin 1904. Siemens. Preis 2 AM. 
Leitfaden für den Unterricht in Elektrotechnik in der Ingenleur- 
Klasse der kaiserlichen Deckoffizierschule. Wilhelmshaven 1904. 
F. Schmidt. Preis 5 M. 

Loppé, F. Essais industriels des machines électriques et des 
groupes électrogenes. Paris 1904. Gauthier-Villars. 

May cock, W. P. Electric lighting and power distribution. Ele- 
mentary manual of electrical engineering. vol. 1. 6th edit. Lon- 
don 1904. Whittacker. Preis 6 sh. 

Meares, J. W. The Indian electricity act, 1903. Calcutta 1904. 
Thacker, Spink & Co. Preis 10 sh. 6 d. 

Monmerque, A. Controle des installations électriques au point de 
vue de la sécurité. 2. edit. Paris 1904. Beranger. 

Nachrichten über Siemens-Schuckert-Wırke, G. m. b. H. 1. 1908. 
Berlin 1904. Springer. Preis 3 &. 

Reboud, A. D’électricité et ses applications. 2. partie. Paris 
1904. Béranger. Preis 10 frs. 

Rühlmann, Rich. Grundzüge der Wechselstromtechnik. 2. Aufl. 
Leipzig 1904. O. Leiner. Preis 17 A. 

Sartori, G. La technique des courants alternatifs. Paris 1904. 


Ch. Dunod. Preis 15 frs. 
Schmidt, G. C. Die Kathodenstrahlen. Braunschweig 1904. F. 


Vieweg & Sohn. Preis 3 A. 
Zsakula, M. T. Wechselstromtechnik. 4 Bände. Wien 1904. 


Hartleben. Preis 4 AM. 
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Dampfkraftanlagen. 


The mechanical plant of the Hotel Astor, New York 
City. (Eng. Rec. 23. Juli 04 S. 96/100) Das Hotel hat 500 Schlaf- 
zimmer und Kücheneinrichtungen zum Speisen von 3300 Personen. 
Das Kraftwerk enthält 4 Dampfdynamos von zusammen 1600 PSi. 
Außerdem sind eine Kühlanlage, Heiz- und Lüfteinrichtungen usw. vor- 
gesehen. 

Modern factory power-plant. Von Hiller. (Engng. 29. 
Juli 04 S. 165/688) Ausführliche Abhandlung über den Entwurf und 
die Untersuchung zeitgemäßer Dampfkraftanlagen für Fabriken. All- 
gemeine Anordnung der Kessel, Vorwärmer, Ueberhitzer, Dampfleitun- 
gen, Mascbinen usw, mit ihren Bestandteilen. Beschreibung der An- 
lage der Bessbrook Spinning Co. Ausführung der Leistungsversuche 
und sonstigen Prüfungen. Zusammenstellung der Versuchsergebnisse. 
Forts. folgt. 

The Institution of Mechanical Engineers. (Engng. 29. 


Juli 04 S. 144/48) Meinungsaustausch zu dem vorstehend aufgeführ- 
ten Vortrag von Hiller. 


Erfahrungen mit Wasserreilnigungsapparaten. von 


Stromeyer und Baron. Forts. (Z. Dampfk.-Vers.-Ges. Juli 04 8. 
94/97*) S. Zeitschriftenschau v. 20. Febr. 04. Forts. folgt. 

Water hammer in steam pipes. (Eng. Rec. 23. Juli 04 8. 
106/07*) Bericht über einige Unfälle an Dampfleitungen infolge von 
Wasserschlag und Folgerungen hieraus. 


Eisenbabnwesen. 


The Bridgeport improvements of the New Tork, New 
Haven and Hartford Railroad. I. (Eng. Rec. 23. Juli 04 8. 
104/05) Allgemeine Erörterung über die Veranlassung zur Erweite- 
rung der Bahnanlagen. Forts. folgt. 

Die elektrische Bahn Triest-Opcina. Von Seefehlner. 
Forts. (El. Bahnen 04 Heft 15 S. 265,68* mit 1 Taf.) Zahnstange 
und Zangenbremse. Zahnradlokomotive. Stromversorgung. Bremsen. 
Betrieb. Forts. folgt. 

Passenger locomotive for the Portuguese State Rail- 
ways. Schluß. (Engng. 29. Jali 04 S. 150* mit 1 Taf.) Zusammen- 
stellungszeichnungen der Lokomotive und des Tenders. 

150 tons Gebirgs-Güterzuglokomotive der Chesapeake 
& Ohio Railroad in West-Virginia, U. S. A. Vun Nüscheler. 
(Glaser 1. Aug. 04 8. 47/51*) Die Lokomotive hat 232 qm Heiz- und 
3,94 qm Rostfläche, drei Zylinder von 432 mm Dmr. und 458 mm 
Hub. Die Lokomotive ruht auf drei zweiachsigen Berus elles 
die vier Achsen der Lokomotive und ebenso vier Achsen des Tenders 
werden durch eine wagerechte Welle mit biegsamen Kupplungen und 
durch Kegelräder angetrieben. 


Eisenhüttenwesen. 
Das Elisenhüttenwerk Thale Von Wedding. (Verhdign. 
Ver. Beförd. Gewerbfl. Mai 01 S. 199/224 mit 3 Taf.) Vorgeschichte. 


F Valzwerk. Blechwarenfabrik mit Schmelzwerk und 
. 1 mit Guß -Emaillierwerk und Maschinenfabrik. 
Elektrizitätswerk. Ausdehnung und Lage des Werkes. 

The Dyblie automatic air check valve and a 
rotary valve. (Iron Age 21. Juli 04 S. 12/13*) DIE bei der Illinois 
teel Co. in Jolliet, In., eingeführte Vorrichtung besteht aus einem 
ee Haupttellerventil, an dessen Kammer die Kerne . 
schieber für zwei Hochöfen angeschlossen sind. Die Drehschieber we 
den von Hand bedient. 
Eisenkonstruktionen, Brücken. 


> three span plate-girder bridge. (Eng. 
Rec. Er 5 8 der Bauarbeiten an der 
in Zeitschriftenschau V. 16. Juli 04 erwähnten Be Br = 
Types and details of bridge construct en AA 
ders. Forts. Von Skinner. (Eng. Rec. 16. Ju ; 
7. 1 trestles on the North Alabama Railroad. 
(En 2 23. Juli 04 8. 110*) Der hölzerne eingleisige Yet ist 
A tiefsten Stelle der Talsoble gemessen 34 m hoch un 208 m 
Konstruktionseinzelheiten. 


Elektrotechnik. 


hting plant. (El. World 
ville, Fla. municipal lig 

9 8 8 138/39”) Die dargestellte F 
ae "Wasserrohrkessel und drei 300 pferdige De Laval-Tur „von 
2 | | 


lang. 


— — 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 


chriften ist in Nr. 1 S. 30 und 81 „ i 
j Die Zeitschriftenschet an 1 gesondert herausgegeben, 
pirefafst un c ! ; 
jahrshuiten 5 5 3 A pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 {l 

und zwar Z 


pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


denen zwei je eine 200 KW Drehstromdynamo von 2300 V Spannung 
und eine eine 200 KW-Gleichstromdynamo von 500 V antreiben. 

A hydro-electric power development on the Catawba 
River, near Rock Hill, S. C. (EI. World 23. Juli 04 S. 129/52*) 
Das Kraftwerk, das zur Stromversorgung von Gemeinden im Umkreis 
von 29 km Halbmesser dient, enthält 4 Turbinen von je 1700 PSe für 
7,6 m Gefälle und 110 Uml. /min, die je einen Drehstromerzeuger von 
750 KW, 11500 V, 60 Per /sk und 300 Uml./ min mittels Seile antrei- 
ben. Darstellung der Erd- und Wasserbauten und der Leitungsanlage. 
Angaben über die Schaltanlage. 

On the complex product of electromotive force, cur- 
rent and other vectors Von Edely. (El. World 23. Juli 04 
S. 133/35) Ausführliche analytische Behandlung des Gegenstandes. 

Zur Berechnung und experimentellen Bestimmung der 
Selbstinduktion und Stromrückleitung von Einphasen- und 
Drebstromkabeln Die Zurückführung eines Kabels auf 
einen ideellen Leiter. Von Lichtenstein. (Z. f. Elektrot. Wien 
31. Juli 04 S. 443/49*) 

Ueber Fernschalter. von Lindenstruth und Forster. 
(Elektrot. Z. 28. Juli 04 S. 645/479) Schaltung und Konstruktion von 
Fernschaltern, hauptsächlich für Beleuchtungsstromkreise. Die darge- 
stellten Ausführungen sind in Fernschalter mit dauernder Belastung 


der Schaltspulen, in magnetisch gesperrte und mechanisch gesperrte 
Fernschalter geschieden. 


Erd- und Wasserbau. 


Midland Railway Company's steamship service (En- 
gng. 5. Jult 04 S. 139/40*) Erläuterungen über den bisherigen und 
den jetzt neu gestalteten Dampferverkehr der Gesellschaft von Lan- 
caster nach der Insel Man und Irland. Darstellung des neuen Hafens 
in Leisham bei Lancaster und der zugehörigen Eisenbahnanlagen. 
Molen uud Bollwerke. Forts. folgt. 

Steam crane excavator. (Engineer 29. Juli 04 8.116*) Dar- 
stellung eines von Whitaker Bros. in Horsforth bei Leeds gebauten 
Erdbaggers für eine tägliche Leistung von rd. 375 t. 

The Chesuncook timber dam. (Eng. Rec. 16. Juli 04 S. 70% 
Der den Abschluß eines Staubeckens bildende Damm ist rd. 460 m 


lang. Das Gerippe besteht aus Holzstämmen, das Innere aus Stein- 
füllung. 


Gasindustrie, 


Untersuchungen über Gaskohlen auf den städtischen 
Gaswerken zu Berlin. Von Drehschmidt. (Journ. Gasb.-Was- 
serv. 30. Juli 04 S. 677/84* mit 1 Taf.) Die Untersuchungen wurden 
in einer aus zwei Retorten bestehenden Versuchsanstalt vorgenommen. 
Beschreibung der Versuchseinrichtung. Zusammenstellung der Ergeb- 
nisse von Untersuchungen von 68 Sorten Kohlen. 

Ueber karburiertes und nicht karburlertes Wassergas. 
Von Strache. (Journ. Gasb.-Wasserv. 30. Juli 04 S. 696/700*) All- 
gemeines über Wassergas. Karburierung mit Benzol und mit Mineral- 


ölen. Verfahren und Einrichtung zur Wassergaserzeugung nach Strache, 
Meinungsaustausch. 


Giolserei. 


Specifications for pig-iron and iron-castings. Von Job. 
(Am. Mach. 30. Juli 04 S. 931*) Bestimmungen der Philadelphia and 
Reading Railway Co. über physikalische und chemische Eigenschaften, 


Untersuchungsverfabren für Gußeisen und Gießereiroheisen für verschie- 
dene Verwendungszwecke. 


Hebezeuge. 


Sonderbauarten der Hobezeuge für 
betrieb. Von Martens. Forts, 
Krane zum Heben von Lokomotiven. 


den Eisenbahn- 
(Dingler 30. Juli 04 8. 485/89*) 
Schluß folgt. 


Heizung und Lüftung. 
A central hot water heating plant in the Boston Navy 
Yard. (Eng. Rec. 16. Juli 04 S. 77/80*) Zum Wärmen des Wassers 
wird der Abdampf des Kraftwerkes benutzt. Die beiden zu heizenden 
Werkstätten haben einen Inhalt von je rd. 5000 ebm. Leistungsver- 
suche. 


Hochbau. 


Underpinning a high wall with steel cantilever gir- 
ders. (Eng. Rec. 16. Juli 04 S. 68/69) Die Gründungen des Ge- 
biudes waren durch eine Ueberschwemmung stark gefährdet. Es 


wurden eiserne, mit Zement umkleidete Träger, die auf Betonpfellern 
gelagert waren, unter den Stützmauern durchgezogen. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


P Some formulas and tables for bin designing. Von Dull. 
‘ng. News 21. Juli 04 S. 62/66*) Die abgeleiteten Formeln dienen 


0 statischen Berechnung von Behältern aus Eisenblech zum Aufspei- 
chern von Getreide, Kohle oder dergl. 


ELETE 5 


Band 48. Nr. 33. 


Rundschau. 


14 August 1904. 1235 
ß u a nn en u 


The coal storage and coal handling plant at the New | 
York Navy Yard. Von Schulz. (Eng. News 21. Juli 04 S. 68/70*) 

Auf einer in das Wasser hinausgebauten Brücke befindet sich ein 
Koblensilo, aus dessen Pforten die Kohlen unmittelbar in die Schiffe 
befördert werden. Auf dem Gebäude läuft in der Längsrichtung 
ein Dampfkran mit einem zweiseitigen: Ausleger zum Entladen von 
Schiffen. 

Maschinenteile. 

Ausführung von Leerlauf-Riemenscheiben. 
zeugm. 25. Juli 04 S. 435/365) 
struktionen. 

Die Stopfbüchsen der Dampfmaschinen. 


(Z. Werk- 
Darstellung und Vergleich vieler Kon- 


Von Lynen. 


Forts. (Z. bayr. Rev. V. 3 1. Juli 04 S. 127/29) 8. Zeitschriften- 
schau v. 16. Juli 04. Forts. folgt. 
Materialkunde. 


4 Biehlé 600,000 pound testing machine for the Univer- 
sity of Illinois. (Iron Age 21. Juli 04 S. 18/190 Die stehende 
Schraubendruckmaschine wird durch einen Elektromotor betätigt. Dar- | 
stellung der Konstruktion und Wirkungsweise, 


Mechanik. 

Die Spannungen in einer rotierenden Scheibe. 
Reimann. (Glaser 1. Aug. 04 S. 56/58*) 
der Frage und Zahlenbeispiele. 

Metallbearbeitung. 

Ausbohr-, Dreh-, Lochbohr- und Fräsvorrichtung an 
Hobelmaschinen. Von Johnen. (Z. Werkzeugm. 25. Juli 04 
8. 430) Darstellung einer von G. E. Cherry in Bath gebauten vor- 
rlebtung, mittels deren ein zum Hobeln eingespanntes Werkstück, ohne 
ungespannt zu werden ausgebohrt, gedreht oder gefräst und mit ver- 
schiedenen Löchern versehen werden kann. 

Schneckenfräserkonstruktion. (Z. Werkzeugm. 25 Juli 04 
8. 432/30) Anleitung zur Ausführung der Konstruktion des Fräser- 
profiles auf rein zeichnerischem Wege. 

Making gas-engine pistons. Von Garland. (Am. Mach. 
30. Jali 04 S. 928/81*) Darstellung der Einrichtungen und Verfahren 
der Charles A, Stickney Co. in St. Paul zum Formen, Gießen, Ab- 
drehen, Bohren, Schleifen usw. der Kolben von Verbrennuugsmotoren, 
gezeigt an dem Kolben eines Benzinmotors von 127 mm Zyl.-Dmr. 


Motorwagen und Fahrräder. | 


Die Automobiltechnik im Jahre 1904. Von Pfitzner. 


Forts. (Dingler 30. Jull 04 8. 489/92*) Rennwagen und Tourenwagen 
verschiedener Fabriken. Forts. folgt. 


Pumpen und Gebläse. 

Pumping and air compressing machinery at the St. 
Louis Exposition. I. (Iron Age 21. Juli 04 S. 1/88) Der künstliche 
Wasserfall und die dafür errichtete Maschinenanlage. Berleselungsanlage. 
Sehnellaufende elektrisch betriebene Pumpen fâr hoben Druck. Die 
Hanptkraftanlage, Kühltärme, Kesselanlage. Forts. folgt. | 

Schiffs- und Beewesen, 


„Hedwig Heid mann und »Helen Heldmann. 
(Schiffbau 27. Juli 04 8. 965/69*) 


Von 
Theoretische Behandlung 


Von Meyer. 
Für den Bau der Schiffe war große 


Stabilität insbesondere bei Fahrten in Ba'last und schnelles und billiges 
Löschen und Laden vorgeschrieben. Deshalb wurde die Turmdeckbau- 
art nach dem Patent von Harroway gewählt. Angaben über die Kon- 
struktion des Schiffskörpers. Forts. folgt. 

Holdens liquſfd - fuel apparatus on the turbine yacht 
»Tarantula«, (Engng. 29. Jali 04 8. 148*) Zeichnungen und An- 
gaben über die Feuerang, die mit drei einzeln einstellbaren und ge- 
meinsam regelbaren Düsen versehen ist und zum Heizen eines Kessels 
mit 3 qm Rostfläche dient. 


Seil- und Kettenbahnen. 


Beiträge zur Theorie der Drahtseile Von Benndorf. 
Schluß. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 29. Juli 04 S. 449/58) Einfluß 
der Querschnittsverminderung der Litzen bei Zugbeanspruchung. Ela- 
stizitätsmodul der Litzen. 

Neuere Drahtseilbahnen für Zechenbetriebe. Von Die- 
terich. Schluß. (Dingler 80. Juli 04 8. 914/21*) Drahtseilbahnen 
für den Schalker Gruben- und Hüttenverein bei Gelsenkirchen, für Zeche 
Dannenbaum bei Bochum und für das Braunkohlenbergwerk Franziska in 
Hermülheim bei Köln. Beladestelle untertage der Grube Franz bei 
Klein Kölzig. 


Textilindustrie. 


Das Kettenschaltgetriebe am mechanischen Webstuhle. 
von Edelstein. Forts. (Dingler 80. Juli 04 8. 492.94*) Wendege- 


triebe. Kettenbaumregulator. Forts. folgt. 
Verbrennungs- und andere Wärmekraftmaschinen. 
Ueber Kraftgasanlagen. Von Doelling. Schluß. (z. 
Dampfk. Vers. Ges. Juli 04 S. 90/91*) Vorzüge der Sauggasanlagen. 
Wasserkraftanlagen. 


Große moderne Turbinenanlagen. Von Zodel. Forts. 
(Schweiz. Bauz. 30. Juli 04 S. 49/58*) Die Anlage der Spinnerei am 
Stadtbach in Augsburg mit einer 900 pferdigen und zwei 1100 pferdigen 
Francis-Doppelturbinen für 7 m Gefälle und 96 Uml./min mit Drucköl- 
Servomotoren. Forts. folgt. 

The Kern- River Company's hydroelectric power enter- 
prise. Von Bassell. (Eng. News 21. Juli 04 S. 55/560 Die im Bau 
begriffene Anlage soll ein Gefälle von rd. 80 m ausnutzen. Der Strom 
wird rd. 190 km zur Verbrauchstelle fortgeleitet. Kurze Angaben über 
die Erd- und Wasserarbelten und Hochbauten. 


The Catawba River power development near Rock 
Alll, S. C. I. Von Mees. (Eng. Rec. 23. Juli 04 S. 114/16*) S. unter 
Elektrotechnik. Lageplan des Kraftwerkes und Beschreibung der Arbei- 
ten beim Bau des Staudammes. Forts. folgt. 


Wasserversorgung. 
Gainsborough waterworks. (Engineer 29. Juli 04 S. 104/06*) 
Aufstellung der Maschinen und Konstruktionseinzelheiten der Pumpen. 
Werkstätten und Fabriken. 


Clarke-Street works, Derby. (Engineer 29. Juli 04 S. 108/09*) 
Kurze Angaben über die Erweiterung der Fabrik um zwei neue Werk- 
stätten. 
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0 75 in den Figuren 1 bis 4 dargestellte Raddampfer 
Wil . Morse« ist von der Harlan & Hollingsworth Co. in | 
à mngton, Del., für die People's Evening Line zur Fahrt auf 
em Hudson-Fluß gebaut worden!). Das Schiff ist einer der 


größten Seitenrad 
hat aber nur den ampfer, die auf dem Hudson verkehren, | 


ei dieser Größe 


steifung des Schiffskörpers durch Streben und Zugstangen, 
die über das Deck hinausragen, wie sie den meisten ameri- 
kanischen Flußdampfern eigen ist!), hat man in diesem Fall 
abgesehen und statt dessen das Hauptdeck an den Außen- 
seiten und die benachbarten Schergänge durch doppelte Plat- 
tengänge, die in 
der ganzen Längs- 


verhältnismäßig Fig. 1.  Fiuß-Raddampfer »C. W. Morse“. richtung durch- 
ehrgeringen Tief. laufen, besonders 
Eag von 2, m. RE u — versteift. Außer- 
Länge des dem ist der über- 
i chiffskörpers hängende Teil 
über alles beträgt der Decke durch 
m. zwischen sprengwerkartige 
den Loten 125 m | Trägerab estützt, 
le Breite über | s. Fig. 4. Die Sei- 
uptspant 15 m | tenwände sind 
r Radkasten ! | durch Fachwerk- 
27 m, die Seiten- | ee gi träger auf zwei 
böh 43m, | Ferner — — —ͤ—ũ—œ un. Drittel der Schiffs- 
Wiszerverdrän | er E g > l — — ae | länge versteift. _ 
833004, Von err ih. — 1 Von den ge- 
aner Längsver- D aa waltigen Deckauf- 
— Rr : en bauten des Schit- 
) Marine Engi- N — 
m 5 vu 04 8 w J 1) s, Z. 1908 8. 


1795. 


1236 


Rundschau. Zeitschrift des Vereines 


deutscher Ingenieure, 


Fig. 2 und 3. 
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Fluß-Raddampfer »C. W. Morse. 
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Querachnitt durch den Hauptspant. 


Fig. 4. 


ie. 1 und 2 einen Begriff; 4 Decke sind vom mit 
nn orsteven durchgeführt; u De 1 
ordersten Mast, und darüber ragen noc 

bis kurz vor den, Y Bis zum Hauptdeck sind 7 Quer- 
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Rostfläche und 840 qm Heizfläche. Die beiden Seitenräder 
haben 9m Dmr. bei 3,» m Schaufelbreite. Das Schiff läuft 
17 Knoten. 


— 


Auf Grund einer Vereinbarung zwischen der Lokalbahn- 

Aktiengesellschaft in München und der Lokomotivfabrik Krauß 

& Co. in München sind vor kurzer Zeit Versuche an einer 

250pferdigen Verbund-Tenderlokomotive mit Dampfüber- 

hitzung angestellt worden, über deren Ergebnisse der Ober- 

ingenieur der Lokalbahn-Aktiengesellschaft H. Heimpel fol- 

gende Mitteilungen macht. 

Die /- gekuppelte Versuchslokomotive, Fig. 1 und 2, war 

mit einem Rauchrohrüberhitzer, Bauart W. Schmidt, ausge- 
rüstet und hatte folgende Hauptabmessungen: 


Durchmesser des Hochdruckzylinders 370 mm 
Durchmesser des Niederdruckzylinders . . . . . 960 >» 
gemeinsamer Kolbenhub . . . 2 2 2 2.2.0....900 » 
Triebraddurchmesser . -.. 200..190 » 
Dampfdruck ` vr... 128 
Gesamt-Achsstand . i . 4800 mm 
Gesamt-Heizfläche . IR ©.. . > . 62,65 qm 
Heizfiäche des Ueberhitzers „„ . Il 69 8 
Rostfläche . . . a‘ 1,80 » 
Speisewasserraum . 4,00 ebm 
Kohlenraum nt re a Eee, ene 
Dienstgewicht p nn ae 


Um einen Maßstab für die Wirtschaftlichkeit des Ueber- 
hitzerbetriebes zu erlangen, wurde die Lokomotive während 
mehrerer Monate in den regelmäßigen Dienst eingestellt und 
gleichzeitig mit zwei andern Lokomotiven ohne Ueberhitzer 
beobachtet. Aus der Betriebzeit vom 1. Dezember 1903 bis 
30. April 1904 sind die nachstehenden Angaben gesammelt: 


nn 


Lokomotive | ede Lokomotive 
ohne ohne 


Ueberhitzer ene Ueberhitzer 


| 
1 } 
en en nd dadurch 8 wasserdichte Abteilungen V . . kg 77090 76426 64780 
3 > Das Schiff dient hauptsächlich dem Personenver- Weinen "Wapenachkkilö- | | 
en fördert jedoch auch Güter auf dem vorderen Haupt- meter: km 106600 98179 77680 
ro Die Einrichtungen für die Fahrgäste sind sebr viel- Kohlenverbrauch für 1 Wagen- | 
a a reich ausgestattet; außer Speisezimmern, Rauch- achskilometer . . . kg 0,78 0,82 0,83 


i einem Wintergarten usw. sind zahlreiche gewöhn- 
liche Schlafkabinen und Luxuskammern vorhanden. 

Eigentümlich für europäische Anschauungen ist die Ver- 

a er einzylindrigen stehenden Balanzier-Dampfma- 

Der Dampfzylinder hat 

` bei 3657 mm Hub, der Dampfdruck beträgt nur 

2057 Leistung der Maschine bei 27 Uml / min 4500 PSı. 

* 1 


ein 
1 Antrieb der Radwelle. 


Zur Dampferzeugung dienen 4 Kessel von zusammen 30 qm 


Aus diesen Zahlen ergibt sich eine Kohlenersparnis von 
12 vH. Nimmt man noch die Verminderung des Speisewasser- 
verbrauches um 20 vH hinzu, so kann man das wirtschaftliche 
Ergebnis der Versuche nur als sehr günstig bezeichnen. Aber 
auch in betriebstechnischer Hinsicht sind die nunmehr durch 
6 Monate durchgeführten Versuche ohne Anstand verlaufen. 
Namentlich hat sich herausgestellt, daß das gefürchtete Ver- 
legen der Ueberhitzerrohre mit Flugasche, allerdings auch in- 


— — 
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Fig. und 2. Verbund- Tenderlokomotive mit Dampfüberhitzung. 


folge des guten Brennstoffes: gewasche- Hochdruck 2,5 mm = 1 kg. Niederdruck 7,5 mm = 1 kg. 
ner Ruhr-Nußkohle, nicht eingetreten ist, Sia. 3 

so daß es nicht nötig war, die Rohre häu- hir a 

fig auszublasen. Der Durchmesser des Füllung 63 vH. Füllung 71 vH. 


Hochdruckzylinders wurde um 10 mm grö- 
ber gewählt als bei Lokomotiven der glei- 
chen Gattung ohne Ueberhitzer; er hätte 
sogar mit Rücksicht auf die steiler ab- 
fallende Expansionslinie des überhitzten 
Dampfes noch etwas größer sein dürfen, 
um an Zugkraft nichts einzubüßen. Die 
um den Betrag der Ueberhitzerfläche ver- 
ringerte Heizfläche hat sieh als ausrei- 
chend erwiesen, um selbst auf längeren 
Steigungen den Dampfdruck gleichmäßig 
zu erhalten. Die höchste Ueberhitzungs- 
temperatur bei 12 at Kesseldruck war 
0°C. Diagramme aus dem Betriebe mit 
verschiedenen Füllungen sind in Fig. 3 
bis 5 wiedergegeben. Sie zeigen eine et- 
as zu große Kompression, die durch 
Veränderung der Außeren Deckungen 
leicht vermindert werden kann. 


Leffert L. Buck, der Erbauer der in 
der vorliegenden Nummer dieser Zeit- 
schrift!) eingehend dargestellten Wil- 
liamsburg- rücke, gilt zurzeit für den 
srrorragendsten Konstrukteur von Hän- 
gebrücken in den Vereinigten Staaten. 

Geboren im Jahre 1837, hatte Buck 
mehrere Jahre in einer Maschinenfabrik 
Bearbeitet, als der amerikanische Bürger- 
eg ausbrach. Er trat in die Reihen 
in guter und verließ den Militärdienst 
m Jabra 1865 als Kapitän. Daun begann 
er seine technischen Studien an dem 
ensselaer Polytechnic Institute in Troy 
15 er im Jahre 1868 verließ. Es folgt 
ar Zeit, in der Buck bei verschie- 
ari tis nleurbauten, besonders bei Eisenbahnbauten in 
ben Brück war, und in letzterer Stellung begann er sich mit 
sein a enbau zu ‚beschäftigen, auf welchem Gebiete er 
siebzi 5 Ja und seine Bedeutung erlangt hat. Ende der 

Wen unternahm er die Ausbesserung der alten 
Türme dies e an den Niagara, bald darauf den Neubau der 
wurde. D er Brücke, der ohne Unterbrechung durchgeführt 
gemacht see seiner Werke, das ihn am meisten bekannt 
über den Ni „ist die im Jahre 1897 vollendete Bogenbrücke 
ansburz. B lagara ?), und diesem hat sich nunmehr die Willi- 

&-Brücke würdig angereiht. 


— 


Die Akademie für Sozi 
ür Sozial- i 
a Frankfurt UM seant und Handelswissenschaften 


tober et in der Zeit vom 10. bis 22. Ok- 
en d. J. einen Vortragskursus für Ingenieure, Chemiker 


„ 


— 


) 8. 1218, 
2. 1898 g. 1105. 


Füllung 80 vH. 


und Beamte industrieller Unternehmungen mit folgenden Vor- 
trügen: 
i Prof. Dr. Burchard: Grundzüge des Aktienrechts. 

Prof. Dr. Freudenthal: Grundzüge der Verfassung. 

Prof. Dr. Lambert: Bilanzwesen mit einer Einführung 
in die Buchhaltung. 

Oberlehrer Leitner: Selbstkostenwesen. 

Dr. Arndt: Die Stellung der deutschen Volkswirtschaft 
i halb der Weltwirtschaft. n 
ro. Dr. Pohle: Notenbanken und Diskontopolitik in 
den Hauptkulturstaaten (mit einer Einleitung über die perio- 
i Wirtschaftskrisen). ; l 
a Dr. Voigt: Grundzüge der technischen Oekonomik. 

Dr. Stein: Fabrikorganisation. 

Regierungs- und Gewerberat Dr. Leymann: Gewerbe- 
hygiene. 
pie Teilnehmergebühr beträgt für den ganzen Kursus 
50 & tür die Person, für einzelne Vortragsreihen (mindestens 
15 Stunden) 1 4 die Stunde. Nähere Auskunft erteilt das 
Sekretariat der Akademie, Frankfurt a/M., Guiolletstr. 18. 
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Der Stettiner Maschinenbau-A.-G. Vulcan ist von der Nord- 


seelinie in Hamburg ein Doppelschrauben-Passagierdampfer 
mit Turbinenantrieb in Bestellung gegeben, Das Schiff hat 
folgende Abmessungen: 


Länge über alles . 


er 96,00 m 
Länge zwischen den Loten 92,00 » 
ößte Breite auf den Spanten. 11,50 ` 
eitenhöhe bis Hauptdeck. 4,80 » 
» » Spardeck 7,24 > 
Tiefgang mit 125 t Zuladung 2,97 » 


Die Turbinenanlage wird so bemessen, daß sie dem Schifie 
bei diesem Tiefgang eine Geschwindigkeit von 20 Knoten bei 
der Probefahrt und von 19,5 Knoten bei gewöhnlichem Betrieb 
erteilen kann. Die von der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesell- 
schaft in Berlin zu liefernden Turbinen haben 2800 PSe und 
sollen mit rd. 600 Uml./min laufen. Der Dampf wird mit 14 at 
in 4 Wasserrohrkesseln erzeugt. Das nach den Vorschriften 
des Germanischen Lloyd für die höchste Klasse der kleinen 
Küstenfahrt unter Berücksichtigung der Bestimmungen der 
Seeberufsgenossenschaft und der Verordnungen der Hambur- 


ger Behörde, betreffend die Beförderung von Personen mit 
ampfschiffen auf der Elbe, gebaute Schiff wird als Schoner 
getakelt und kann 2000 Personen aufnehmen. Aufdem Haupt- 
deck ist ein Speisesalon für 150 Personen vorgesehen, außer- 
dem ein Rauch- und ein Damenzimmer sowie 10 Schlafkam- 
mern für die Fahrgäste. Die Räume sollen sämtlich elektrisch 
beleuchtet, mit Dampfheizung versehen und elektrisch gelüf- 
tet werden. Der Bau wird derartig beschleunigt. daß das 
Schiff im Sommer nächsten Jahres bereits seine regelmäßigen 
Fahrten aufnehmen kann. 


Am 29., 30. September und 1. Oktober d. J. findet in Cöln 
die II. Hauptversammlung des Zentralverbandes für 
gewerbliches und kaufmännisches Unterrichtswesen 
in Deutschland statt, zugleich die XVI. Wanderver- 
sammlung des Verbandes deutscher Gewerbeschul- 
männer und die XIII. Generalversammlung des deut- 
schen Vereines für das Fortbildungsschulwesen. An- 


meldungen und Anfragen sind an Hrn. Direktor Romberg in 
Cöln, Salinring 32, zu richten. 


Patentbericht. 


H. 13. Nr. 151097. Dampfkessel mit Wasserumlauf. R. Knap- 
pik, Dabrowa-Gornicza (Rußl... Von der im Oberkessel liegen- 
den Dampfsammelhaube a oder 
von dem darunter angeordneten 
Troge b führt ein Saugrohr c 
derart nach dem Unterkessel, daß 
das von der Dampfsammelhaube 
ausgestoßene Wasser durch Ober- 
und Unterkessel umlaufen muß, 
um durch das Saugrohr wieder 


in den Trog b zu gelangen. 


Kl. 13. Nr. 151038. Dampfüberhitzer. O. H. Wildt und J. 
Eindhoven, Paris. Der Ueberhitzer besteht aus parallel angeord- 
5 neten, geraden Field - 

rohre a, die mit einem 


re g Ende in der Kammer f 
—— . 5 „ bdeſfestigt sind. Die 
— S L“ — Rohre sind durch flache 
1 u ri — z * 9 
| S — — - Länge nach derart ge- 


teilt, daß die Reihe 
der Rohre eine fort- 
laufende Flachschlange 
zwischen den beiden 
Dampfsammlern J, ) bildet. Die Anwen- 
dung hat gegenüber den eigentlichen Rohr 
schlangen den Vorteil, daß jedes Rohr 
leicht ausgewechselt und wieder eingesetzt 
werden kann. 


Kl. 13. Nr. 149595. Ueberhitser. R. 
Wolf, Magdeburg Buckau. Um an 
Länge zu sparen, wenn bei kleinen Kesseln 
die Ueberhitzerbüchse ganz in der Rauch- 
kammer liegt, wird ein Teil des Ueberhitzer- 
rohres n in den Raum um die Ueberhitzer- 
biichse t verlegt, wo er von den zum Schorn- 
stein streichenden Heizgasen umspült ee 

eht durch die äußeren Rohre 
Der. DAMPE AON 3 die in der Büchse liegenden 
Rohre a, a zum Dampfzylinder. 


Kl. 13. Nr. 151233. Ueberhitzer. Ch. 
Hagans, Erfurt. Der Ueberhitzer a liegt in 
der Raucbkammer von Lokomotiven und wird 
zum Zweck starker Ueberbitzung durch einen 
besonderen in der Kammer liegenden Rost c 
ständig oder zeitweise beheizt. Die Beschickung 
kann in beliebiger Weise, z. B. durch eine 
Transportschraube vom Führerstande aus, er- 
folgen. 


— — mp 
- = a Frm i Scheidewände c der 
$ — 


egler. Forstreuter, Ingenieur- 

El. gr: ee * g. Feuertür und Rauchschieber 

bureau, i verbunden, daß bei geöffneter Feuertür der 

sind 5 r geschlossen und gesperrt ist und daß anderseits die 

e 85 Schließlage gesperrt ist, solange der Rauchschieber 
Feuer 


t: 
u 18, Nr. 149540. Kammer-Wasserröhrenkessel. H. Lambion, 


kau. Die vordere Wasserkammer des Kessels, in der ein Dampf- 
Moskau. 


sammler angeordnet ist, ist 
durch eine Scheidewand 80 
geteilt, daß der Raum b, in 
welchen die Wasserröhren 
ausmünden, nur unterhalb 
der Ausmündungen der Röh- 
ren o durch getrennte Lei- 
tungen mit dem Wasser- 
raum und dem Dampfraum 
des Oberkessels verbunden 
ist. Dadurch wird erreicht, 


daß das aus den Röhren strömende Dampf - Wassergemisch sich 
teilt, so daß das Wasser in die Röhren zurückgelangt, während 
der Dampf sich im Raum b sammelt, das Wasser verdrängt und 
unter der Begrenzungswand hinweg oder durch 


besondere Steigrohre a zu dem Dampfsammler 
aufsteigt. 


Kl. 19. Ir. 151503. Schienenbefestigung 
auf Holzschwellen. O. Berger, Charlotten- 
burg. Zwei den Schienenfuß und den Keil c 
umgreifende Klammern a, a liegen in einem ge- 
gen die Fahrtrichtung gekehrten Ausschnitt der 
Unterlagplatteb und werden in bekannter Weise 
durch den Kelle an die Schiene gepreßt; sie 
untergreifen die seitlichen Begrensungsarme bı, 51 
des Ausschnittes mit ihrem Ansatz g und ver- 


binden so auch die Schiene mit der Unterlag- 
platte. 


—— 
mn 


D @ © ©% 


Kl. 21. Ir. 151652. Scohutzvorrichtung für 
Bogenlampen. A. Blondel, Paris. Dicht 
über dem Lichtbogen befindet sich ein Spa- 
rer oder Reflektor a, der ganz oder zum Teil 
aus unschmelzbarem Stoff besteht und mit einer 
Raucbabführung versehen ist, die den Sparer 
z. B. als gleichachsige Hülle ö umgibt. 


Kl. 84. Nr. 151087. Selbsttätige Beschickvorrichtung. J. A. 
Topf & Söhne, Erfurt. Die Vorrichtung arbeitet 
mit einem Schieber i zum Zuführen der Kohle und 
mit einer verschieden stark vorschnellenden Wurf- 
schaufel c. Auf dem Rost soll eine nach hinten an- 
steigende Brennstoffschicht dadurch hergestellt werden, 
daß die Wurfschaufel mit dem Zuführungsschieber í 
durch Hebel und Schubstange derart verbunden ist, 
daß bei schwachem Vorschnellen der Wurfschaufel c 


wenig, und bei starkem Vorschnellen mehr Brennstoff 
vor die Wurfschaufel gelangt. 


Kl. 24. Nr. 151472. Oberluftsufüh- 
rung. Spezialroststabgießerei 
Schönheiderbammer, C. Edler v. 
Quer furth, Schönheiderhammer d 
1/8. In der durchbrochenen als Schie- 1185 


bergehäuse ausgebildeten Feuerbrücke ist N 
ein Halbkreisschieber e so angeordnet, | RE 
daß durch seine Verstellung die Menge ä 

und die Richtung der uber dem Rost = 
eingeführten Sekundärluft geändert wer- 
den können. 


—— nnnsnssy 
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El. 3. Ir. 150390. Lastdrackbremse Ch. de Moconble, 
Paris. Wird die treibende Welle 7 in der Rich- 
tung des Hebens gedreht, so treffen die Nasen 7 
zuerst auf Anschläge des losen Zahnrades ba. dann 
auf Anschläge des dei y besonders gelagerten Arm- 
systems c. Die erste kleine Drehung lüftet die 
Bremsbacken d,p mittels der Zahnbogen e, o, in 
deren Zapfen g die Bremsbacken d, p bei 7, s ex- 
zentrisch gelagert sind; dann werden die Teile 
b, e, o, d, p, c wie ein Stück im feststehenden Brems- 
kranze n lose mitgenommen und die Last durch a,k 
gehoben. Ruht L, so rückt die Last durch k,a,b,e,o 
die Bremse dpn ein, und die Hebelverhältnisse 
sind so gewählt, daß das Widerstandsmoment der 
Reibung an n nur wenig größer als das 
Drehmoment der Last ist. Dieser Ueber- 
schuß ist beim Rückwärtsdrehen von l, 
wobei f nur auf c (nicht auf b) drehend 
wirkt, behufs Senkens der Last zu über- 
winden. 


Kl. 24. Nr. 149464. Verstellbarer 
Rost. E. Künzel, Zwickau. In die 
Feuerung ist ein wagerechter, unter der 
Feuerbrücke verschiebbarer Rostteil a 
und ein gleichzeitig zu verschiebender 
Schrägrost ö eingebaut, dessen drehbar 
gelagerte Rostplatten c bei zunehmender 
Verkleinerung der Rostfläche bis zu voll- 
kommenem Abschluß der Rostspalten 
selbsttätig eingestellt werden. 


El. 85. Nr. 150507. Drehkran. M. Riehn, Brüssel. Der 
Kran ist mit einem in der Führung g der 
Säule m wagerecht verschlebbaren Ausleger f 
versehen, der von dem senkrechten geführten 
und festklemmbaren Gewichte p mittels Ket- 
te e in der dargestellten Lage gehalten wird. 
Man windet durch e, d die Last auf, bis die 
Flasche c an f stößt, worauf beim Welter- 
winden f eingezogen und p gehoben wird, 
bringt Kran und Last an Ort und Stelle, 
droht t zurück, wobei f durch p ausgeschoben 
wird, und klemmt p bei passender Ausladung von 
f fest, worauf man dle Last niederlassen kann. 


Kl. 35. Ir. 150415 (Zusatz zu Nr. 144890, 2. 
1903 8. 1881). Greifzange für Hebezeuge. I. 
Stuckenholz, Wetter a/Ruhr. Die den anbe- 
benden Elektromagneten e untergreifende Zange des 
Hauptpatentes ist durch einen muldcnförmigen 
K + Selbstgreifer a ersetzt. um die Vorrichtung für 
. kleinere Massengüter (Schrauben, Nieten, Masseln, 
Schrot usw.) verwendbar zu machen. 


05 0 Nr. 150416. Bägenschärfmaschine, Fontaine & Co., 

m bei Frankfurt a/M. Die von der Treibscheibe t ge- 
drehte Schleifscheibe bearbeitet den 
Zahnrücken, während sie selbst langsam 
gehoben und das Sägeblatt b entsprechend 
verschoben wird. Beide Bewegungen 
werden mittels Daumens d und Klinke x 
von einer Welle w erzeugt, die sei.lich 
en gelagert ist und von einem Ring r 
eloer n Schwingungen versetzt wird, der an 
115 5 von der Hauptwelle angetriebenen Scheibe q (Neben- 

ein Gelenk g eingestellt werden kann. 


NM, xr. 150788, Ventilregelung. E. M. Eden, London. 
Eine federnde, zum Teil mit einer verdampfbaren 
Flüssigkeit gefüllte Kammer k ist mit ihrer unte- 
ren biegsamen Platte durch eine Stange s mit dem 
Festpunkte 7, mit ihrer oberen Platte durch t mit 
dem Ventil v verbunden und befindet sich inner- 
halb eines Raumes r, der mit Dampf erfüllt bleibt, 
Solange der Kesselwasserstand die Linie ww mit 
erreicht hat, so daß v durch die Spannung in k 
offen gehalten wird und Dampf durch uvu; zur 
Kesselspeisepumpe oder zum Injektor strömt, der 
das Speisewasser auf dem Wege imn zum Kessel 
a Uebersteigt der Wasserstand die Linie ww, 
a sich r mit Wasser, dieses wird durch den 

alt von m abgekühlt, die Füllung von k wird 
und v wird geschlossen. Das Patent erstreckt sich 
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auf mehrere Ausführungsformen, auch auf solche für Niederschlagwas- 
serableiter. DE 


Kl. 47. Nr. 150840. Wechselgetriebe. 
H. Dubois, Köln a/Rh. Die treibende 
Welle 5 bewegt durch die Kurbel ga einen 
Armstern c, der durch Kurbeln d im getrie- , | 
benen, als geschlossenes Gehäuse ausgeführ- f E7 
ten Teile e parallel geführt ist und Pumpen i 
kl treibt, die in e in nahezu tangentialer, 
Richtung angebracht sind. Wenn man (mit - 
tels Ein- und Ausrückmuffe) durch Drossel- N 
schieber w die Austrittskanäle 9 der Pum- 
pen verschließt, so bewegen sich b und e 
wie ein Stück; wenn man aber den Austritt 
mehr oder weniger drosselt, so machen die 
Pumpen weniger oder mehr Hübe, wobei 
sie durch Ventile p Flüssigkeit aus e an- 
saugen und durch q nach e zurücktreiben. ` an 
Oeffnet man g ganz, so bleibt e stehen. 


| 

Kl. 46. Nr. 150004. Zylinderkühlung $ | 
und Kaltdampferzeugung. F. Windhausen | 
Jun., Berlin. Eine Kaltdampfflüssigkeit .. 
(Ammoniaklösung, Schwefelsäure usw.) wird | 


im Mantelraum 5 des Gasmaschinenzylinders | 
a und im Röhrenkessel c, die durch Röhren ` 
d,e verbunden sind, mittels der Zylinder- 
wärme und der durch 7, e streichenden Ab- 
gase verdampft, bei g zu einer Kaltdampf- 
maschine geleitet und bei % als Flüssigkeit l 
nach b zurückgeführt. E. 


Kl. 47. Ir. 150859. schraubensicherung. P. 
van Duijn, Almelo, und L. W. van Thiel, Hel- 
mond (Holland). Die in die Zähne g der Mutter 7 
greifende Sperrklinke b ist mit der Unterlegscheibe a 
aus einem Stücke Blech gebogen und wird beim An— 
ziehen oder Lösen der Mutter zwischen angebogene 
Erhöhungen c, e gelegt. 


Kl. 47, Nr. 150510. Stangenverbindung. Cb. 
P. Lauro, Paris. Die zu verbindenden Stan- 
gen c und d sind dreh- und verschiebbar in Gleit- 
stücken a,b, gelagert, die durch ein Schraubenpaarg,f 
verbunden sind und einen Kern e von solcher Länge 
enthalten, daß die Stangen beim Zusammenschrau- 
ben in der gewünschten Winkelstellung festgeklemmt 


werden. 


K1. 47. Nr. 150245. Plattenventil. 
Um die unmittelbare Verbindung 
der dünnen Ventilplatte a,d mit 
den sie tragenden festen Tel- 
len e,f zu ermöglichen, ist der 
zwischen dem dichtenden Teile a 
und der Führung e liegende Plat- 
tenteil 5 biegsamer als a und kann 
sich mittels Langlöcher c parallel 
zu a aufe verschieben. Zwischen- 
lagen ei oder g regeln die Schließ- 
und Oeffnungskraft. Bei ringförmigen Platten 
a können die Teile 5 nach innen gerichtet sein. 


Kl. 87. Nr. 150145. Schraubenschlüssel. 
J. H. Morgan, Thornton. Die fast auf der 
ganzen Länge fein gezahnten Berührungsflächen 
d der flachen oder halbrunden Stiele a, ai lie- 
gen in der zur Hauptrichtung der Backen d, di 
parallelen Mittelebene (hochkant) und werden 
durch eine als Handgriff dienende abziehbare 
Hülse c zusammengehalten, wodurch die Festig- 
keit erhöht und eine genaue Einstellung ermög- 


licht wird. 


Kl. 88. Nr. 150883. Turbinen- Stellvorrichtung. O. Kolb, Karls- 
ruhe. Die im Leitrade w um Bolzen 
ò drehbaren Finkschen Schaufeln “ 
sind mit dem Stellringe r durch Ge- 
lenkstücke g verbunden, die mit 
Zapfen s drehbar in 7 gelagert sind und 
mit Augen a und Stiftschrauben c 
durch Schlitze f in r bindurchgreifen 
und mit Verbreiterungen f diese 
Schlitze stets abgedeckt erhalten. 


+ 


E. Lindemann, Berlin. 
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Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Zum Begriff »Streckgrenze:-. 


8. 1043 dieser Zeitschrift habe ich am Schlusse meiner 
Arbeit »Zum Begriff: Streckgrenze“ gesagt: . 


»Was als Streckgrenze aufgefaßt werden soll bei Materia- 
lien, welche die Erscheinung des Streckens (Fließens) nicht 
ausgeprägt zeigen, wie z. B. Kupfer, Bronze usw., kann nur 
durch Vereinbarung festgestellt werden. Es würde sich hier 
um eine ähnliche Feststellung handeln, wie sie z. B. die 
Firma Fried. Krupp hinsichtlich des Begriffes »Elastizitits- 
grenze für ihre Erzeugnisse getroffen hat: Als Elastizitäts- 
grenze wird diejenige Spannung bezeichnet, bei welcher die 


bleibende Dehnung den Betrag von 0,05 vH der Meillänge des 
Versuchstabes erreicht.< 


Hierzu teilt mir das königliche Materialprüfungsamt in 
Groß-Lichterfelde West mit, daß die Firma Fried. Krupp ihre 
Vorschrift für die Bestimmung der Elastizitätsgrenze auf Grund 
eines Gutachtens des Amtes aufgestellt hat. 


Stuttgart, den 31. Juli 1904. C. Bach. 


— — 


Schnellbetrieb auf Hauptbahnen. 


In dem auch bei nicht technisch vorgebildeten Lesern viel 
Interesse findenden Abdruck des Vortrages über Schnellbe- 
trieb auf Hauptbahnen in Nr. 26 dieses Jahrganges sagt Hr. 
v. Borries auf S. 951: 

„Es wurden daher im Jahre 1903 neue Drehgestelle nach 
meinen Vorschlägen gebaut, welche Fig. 6 bis 9 zeigen. Die 
Bauart ist den von mir 1891 eingeführten Drehgestellen der 
Sehnellzuglokomotiven — [nämlich der preußischen Staats- 
bahn] — nachgebildet.« 


Da nähere Angaben nicht gemacht werden, könnte viel- 
leicht über die Person des eigentlichen Erfinders dieser Dreh- 
gestell-Bauart ein Mißverständnis entstehen, und sei desha!b 
auf eine frühere Veröffentlichung in dieser Zeitschrift, Jahr- 
gang 1889, von Prof. B. Salomon hingewiesen. Dort wird auf 
S, 1163 der Engländer Adams, Lokomotivdirektor der London- 
und Südwestbahn, als erster Konstrukteur angegeben. Tat- 


r 


| 
| 


sächlich zeigt auch die von v. Borries erwähnte (sogenannte 
Hannoversche) Bauart nur eine geschickte Verschmelzung der 
damals auf S. 1163 und 1237 sowie auf Tafel XLXXX in Be- 
schreibung und Zeichnung mitgeteilten Konstruktionsgrund- 
sätze. Sogar eine ähnliche Lastübertragung auf das Dreh- 
gestell hatto schon früher die französische Nordbahn ange- 
wandt, wie auch aus der Beschreibung S. 1234 und Fig. 11 in 
besagter Veröffentlichung zu entnehmen ist. Ferner ist in 
dem von Hrn. v. Borries bearbeiteten Abschnitt des Buches: 
„Die Lokomotivon« (I. Bd. des Sammelwerkes: Die Eisenbahn- 
technik der Gegenwart) die Entwieklung der von ihm emp- 
fohlenen Drehgestellbauart aus englischen Vorbildern deutlich 
zu erkennen. Wesentlich neu ist ihr nur die vollständige 
senkrechte Druckentlastung des Drehzapfens und die dauernde, 
nieht, wie von Adams uud andern vorgesehen, zeitweilige 
Uebertragung des Lokomotivgewichtes mittels seitlicher Gleit- 
pfannen auf den Drehgestellrahmen. 


Gleichzeitig möge noch im obigen Vortrage ein kleiner 
Druckfehler berichtigt werden, indem es auf S. 956 1. Sp. Z. 23 
v. o. heißen muß: 6,9 statt 7,» PS auf 1 qm Heizfläche (vergl. 
auch S. 812). i 

Hochachtungsvoll 


Erfurt, den 17. Juli 1901. L. E. Moeller. 


Daß das von mir eingeführte sogenannte Hannoversche 
Drehgestell meine »Erfindung: sei, habe ich nicht behauptet. 
Es beruht ebenso wie die me'sten Fortschritte auf seinen Vor- 
gängern, wie Hr. Moeller das richtig erläutert. Hinzuzufügen 
wäre nur, daß das in England allgemein übliche Gestell eine 
große mittlere Druckplatte mit getrennten (rleitflächen für 
Drehung und Verschiebung hat, während bei dem meinigen 
beide Bewegungen auf denselben Gleitflächen stattfinden und 
daher eine die andere erle’chtert. Diese Eigenschaft und dio 
unmittelbare Lastübertragung nebst der daraus hervorgehen- 
den Einfachheit und geringes Gewicht haben meines Wissens 
keine andern Gestelle. | 

Der Druckfehler ist in den Sonderabdrücken bereits be- 
riehtigt. v. Borries. 


—— . —.ꝗ—ö—6. 5t!ĩü—:ed ——— 


Angelegenheiten des Vereines. 


von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, a 
der Verein deutscher ee ist das sieben- 
t erschienen; es en : l 
T Versuche an Spiritusmotoren und am Diesel-Motor. 
Pfarr: Bremsversuche an einer on EG 
Bach: Versuche mit Granitquadern zu Brüc 1 i N 
Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1 /. Bes e 


jungen, denen der Betrag beizufügen ist, sind an die Ver- 


\ on 
la sbuchhandlung v 
jouplatz 3, zu richten. 


Der Verein deutscher — rn 


ie in 
‘sure hat, WI À 
Ingenieu und Paris 


. 


— — 


. 8 issars 
jichskommiss 
Hrn. Re hat es 


n = 
ü ommen, über 
ischen Erzeugnisse 


Julius Springer, Berlin N., Monbi-. 


Fir- 
deutschen 
derjen!E® gt, Louis in der 


aschinenabteilung aus- 


i e 
Selbstverlag des Verein 


Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pig beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Ver- 


eines deutscher Ingenieure, Berlin NW., Charlottenstraße 43, 
gerichtet werden. ur 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


stellen, durch seinen Ver- 
treter, Hrn. Ingenieur Fr. 
Frölich, Mitglied der Re- 
daktion der Zeitschrift, Aus- 
kunft zu geben. (Adresse: 
Ingenieur Fr. Frölich, 
Vertreter des Vereines 
deutscher Ingenieure, Uni- 
versal Exposition 1904, 
Machinery Hall, St. Louis, 
Mo., U. S. A.) Während 
der Monate Juli und Au- 
gust wird Hr. Frölich 
nicht in St. Louis an- 
wesend sein. 


„„ | 


B 


Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W, Schade, Berlin N. 
S. — 
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(hierzu Tafel 12) 


Das Fünfmast-Vollschiff »Preußen«, 


erbaut von Joh. C. Tecklenborg A.-G., Schiffswerft und Maschinenfabrik 
in Bremerhaven - Geestemũunde. 


Von W. Kaemmerer. 
chierzu Tafel 12) 


In den letzten Jahrzehnten hat die Dampfschiffahrt die keinen Gewinn übrig lassen. Das Verschwinden der Segel- 
Segelschiffahrt mehr und mehr in den Hintergrund gedrängt, schiffe ist um so mehr zu bedauern, als gerade das Segel- 
o daß das noch in der Mitte des vorigen Jahrhunderts die schiff mit seiner Takelung die beste Schule für den Seemann 
Meere fast ausschließlich beherrschende Segelschiff allmählich bildet. Dieser Tatsache wird in letzterer Zeit dadurch Rech- 

Fig. 1. 
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rer von d i tragen, daß man Schulschiffe mit voller Takelung 
Kauptgrun d hierfür Ile er Bildfläche verschwindet. Der nung getragen, 


iter durch den D gt in der schnelleren Beförderung der | baut, um tüchtige Seeleute darauf auszubilden. In der 


i i i i Geldmitteln be- 
de ampfer, was den Kaufmann veranlagt, ihm Küstenfahrt, wo nur kleinere, mit geringen 1 
Ba zu geben, und außerdem in den durch den Wett- schaffbare Fahrzeuge verwendet werden, deren Besitzer der 
Schiffahrt edingten niedrigeren Frachtsätzen, welche der Segel- Kapitän meistens selbst ist, wird sich das Segelschiff 5 
otz ihrer erheblich geringeren Betrlebsunkosten sichtlich noch halten, ebenso da, wo es lediglich dem Spo 
170 
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oder Vergnügungszwecken dient. Im Großbetriebe hat sich Abmessungen des Schiffes: 
das Segelschiff nur noch in einigen Ausnahmefällen im Wett- | 


Leim! . Länge über Heck und Gallion . > . . 133,195 m 
bewerb mit dem Dampfschitt seine Stelle gewahrt, und zwar 7 „ Steven in der 8,2 m- Wasserlinie. 121792 » 
kommen hierbei durchweg sehr große Schifio in Betracht, | Breite über Außenhaut mittschifts . . 16,0 
welche im Verhältnis zu ihrer Größe geringe Betriebsunkosten Seitenhöhe von Oberkante Kiel bis Oberkante 
haben. In der Hauptsache sind es bestimmte Fahrten, auf Ilauptdeckbalken . . i „ a a T 9,9 >» 
denen sich diese Segelschiffe bezahlt machen, und hierzu ge- Ilöhe von Oberkante Kiel bis Oberkante Haupt- 
hört in erster Linie die Fahrt mit Salpeter als Fracht von deckbalken, in der Mitte des Schiffes gemessen 10,24 >» 
der Westküste Südamerikas nach Europa, welche Fahrt mit Brutto-Tonnengehalt nenn. 5080R--T. 
den Passatwinden zu rechnen vermag, die von den Segel- Netto- » ee ch AD» 2 
schiffen besonders ausgenutzt werden können und verhältnis- Tragfähigkeit rn 8000 8 
mäßig schnelle Reisen sichern. Tiefgang hierbei .. 823m 
Unter den deutschen Werften ist es seit einer Reihe Hauptspantfläcke . . 2. 2 220... 122 qm 
von Jahren vornehmlich die Firma Joh. C. Tecklenborg . Wasserverdrängung . . 2... 111504 
Fig. 2. Querschnitt. 
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ben großen Personen- Als Material für den Schiffskörper ist weicher Siemens- 
ind ewesen, die neben © : Martin-Stahl verwendet. Es sind zwei durchlaufende Docks 
in Geestemünde g transatlantischen Verkehr, Ao 
A.-G. un tdampfern für den tr n rne Segelschiff auf und an Aufbauten Back, Brückenbaus und Poop vorhanden. 
und Frach usw. auch manches stähle 8 Außer dem bis zum Hauptdeck reichenden Kollisionsschott 
Fischdamp fer ett hat. enen Werft ge- auf Spant 172 sind hinter jedem der fünf Masten Versteifungs- 
den Stapel € bisher auf der Tecklenborgse relschiff der schotte eingebaut, welche den Hauptzug der Takelung an 
Das EI, ind zugleich ar Aa darili Fünf- den Schiffseiten aufnehmen. Von Spant 68 bis 106 er- 
jegelseh! in Fig. | ich ein durch ein ( hott auf Spant 98 in 2 Ab- 
Segelst 112 und in 118 í ; b I streckt sich ein durch ein Wuerschott auf Spa n 
paute * Hauk Tafel 12 ; F. Laeisz in Hamburg. 
der Firma . 


teilungen zerlegter Doppelboden, der zur Aufnahme von rd. 
450 t Ballast und rd. 100 t Kesselspeisewasser dient. 

So legte es im vorigen Die 187 Spanten stehen in 660 mm Abstand; auf zwei 
egler bewährt. Q Iquique (Chile) in der Drittel der Schiffslänge bestehen sie aus L-Stahl 200 14:90:70, 
5 Lizard os zurück. im Vor- und Hinterschiff sowie im Doppelboden aus L. Stabl 


öße ı waltigen Takelung 
i Größe und gewa 
Schiff ac ai 5 Eindruck und hat sich auch als ganz 
Das“ gefällig 
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160-90-13, während zur Verstärkung des 
übrigen Bodens L-Stähle 180-90-14,5 mit den 
C-Spanten überlappt verbunden sind. Ge- 
genspanten aus L-Stahl 120-90-13 sind im Be- 
reiche der Winkelspanten abwechselnd bis zum 
Hauptdeck und Backdeck reichend angebracht; 
ferner befinden sich im Bereiche der E-Span- 
ten auf zwei Drittel der Schiffslänge Gegen- 
spanten aus L-Stahl 90 - 90 12,5, die — aus- 
genommen im Doppelboden — bis 300 mm 
über die Flurplattenenden hinausreichen. Dort, 
wo schwere Raumbalken vorhanden sind, haben 
die Hauptspanten doppelte Gegenspanten. 

Der Balkenkiel ist aus 14500 mm langen 
Stücken von 305:80 mm Querschnitt zusammen- 
gesetzt. Die Laschen des Kieles sind 1040 mm 
lang. Auf den Bodenwrangen über dem Kiel 
ist ein Träger-Kielschwein, s. Fig. 2, mit Grund- 
platte und Toppplatte aufgebaut, das in Ver- 
bindung mit 2 Seitenkielschweinen und 7 Sei- 
tenträgera im Bereiche des Doppelbodens einen 
sehr starken Längsverband bildet. 

Eine große Querfestigkeit ist durch kräftige 
Raumbalken erreicht, die als Halbkastenbal- 
ken konstruiert sind und in Verbindung mit 
einem kräftigen Raumstringer stehen. Im 
Vor- und Hinterschiff ist außerdem eine Reihe 
von Raum- und Piekbalken angebracht, welche 
bei scharf segelnden Schiffen erforderlich sind. 
Für die Raum- und Deckbalken ist das größte 
von den Stahlwerken erhältliche Profil von 
340 mm Steghöhe verwendet; die Balken sind 
außerdem durch je 2 Deckstützen versteift. 

Die Stärke der Außenhautplatten ist aus 
dem Querschnitt, Fig. 2, ersichtlich. Die 
Platten der Schergänge sind mit Rücksicht 
auf die große Länge des Schiffes sogar noch 
stärker gemacht, als die beiden Klassifikations- 
gesellschaften vorschreiben. Desgleichen ist 
das Brückenhaus am vorderen und hinteren 
Ende durch doppelte Platten von 6050 mm 
Länge besonders versteift. Die Vernietung ist 
bei allen Kielgangplatten dreifach mit ein- 
lachen Stoßblechen. Die Stöße des Haupt- 
deck Scherganges und des Plattenganges da- 
runter sind auf der ganzen Länge dreifach 
mit doppelten Stoßblechen, alle übrigen Außen- 
hautplatten auf die Hälfte der Schiffslänge 
vierfach, an den End i ü 

! s en dreifach überlappt ge- 
metet. Die Plattenstöße der Schanzen und 
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Fig. 3 bis 6. 


Hintersteven mit Ruderrahmen. 
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Seiten der Deckaufbauten haben doppelt genietete einfache 
Stoßbleche. Alle Längsnähte der Außenhautplatten sind un- 
terhalb des Hauptdecks doppelt, in den Schanzen und Auf- 
bauten einfach genietet. 

Der aus Siemens-Martin-Stahl geschmiedete Vorsteven ist 
von unten bis zur Wasserlinie 305 - 82,5 mm stark und ver- 
jüngt sich von hier nach oben hin auf 254-70 mm. Der 
Hintersteven aus Stahlguß, s. Fig. 3 bis 6, hat durchweg 
305-100 mm Querschnitt; die untere Hacke trägt einen Spur- 
zapfen für das Balance-Ruder, das in 4 mit Weißmetall aus- 
gegossenen Oesen des Hinterstevens hängt; seine mittels Ke- 
gel eingesetzten Fingerlinge sind mit auswechselbaren Rot- 
gußbüchsen bekleidet. Der Ruderrahmen besteht ebenfalls 
aus Stahlguß, und zwischen den abwechselnd links und rechts 
sitzenden Armen ist eine das Ruderblatt bildende Platte ein- 
genietet. Die 28 mm dicke Ruderplatte ist mit dem Stahl- 
guß-Ruderrahmen durch einfache Nietung verbunden. 

Eine Flanschkupplung, nach deren Lösung sich das Ru- 
der aus den Oesen herausheben läßt, verbindet den Ruder- 
rahmen mit dem Ruderschaft. Auf dem letzteren sitzt eine 
Ruderpinne, die mit dem Dampfsteuer in der Mitte des Schiffes 
in Verbindung steht, und darüber ein Querhaupt, das mit 


Kasmmerer: Das Fünfmast-Vollschiff »Preußen«., 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


dem im Hinterschiff aufgestellten Handsteuer verbunden wird, 
wenn dieses benutzt werden soll. 

Besonderes Interesse bietet die Anordnung der Masten 
und Raaen, an denen 43 Segel gleichzeitig gesetzt wer- 
den können, welche die bedeutende Fläche von 5560 qm 
Segeltuch haben. Alle 5 Masten sind vollgetakelt, s. den 
Segelriß Fig. 7, mit doppelten Mars- und Bramraaen; außer 
den Raasegeln werden 4 Vorsegel, die üblichen Stag- 
segel und am fünften Mast ein Gaffelsegel gefahren. Die 
Masten und mit ihnen die Marsstengen sind in einem Stück 
aus genieteten Stahlblechen hergestellt. Der Außere Durch- 
messer der Masten betrügt in Hauptdeckhöhe 920 mm bei 
14 mm Plattenstärke, beim Mars ist der Durchmesser 750 mm 
bei 11,5 mm Blechstärke und beim Bram-Eselshaupt noch 
460 mm bei 7,5 mm Blechstärke. Die Bramstengen sind 19 m 
lang, so daß die ganze Länge des Großmastes vom Kiel- 
schwein bis zum Flaggenknopf 66 m beträgt. Innen sind die 
Masten durch je drei in ganzer Länge durchlaufende Winkel 
und durch Dopplungsplatten in Höhe der Decks versteift. 
Die Bramstengen, das mit dem Klüverbaum aus einem Stück 
hergestellte Bugspriet und die Raaen sind gleichfalls aus 
Stahlblechen zusammengesetzt. Das Bugspriet ist 20,6 m 


Fig. 8 bie 10. Dampf- und, Handsteuervorrichtung. 
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lang und hat in der Bettung über dem Steven 900 mm Dm 
bei 12,5 mm Plattenstärke. Außer den gleichen Winkelve 
steifungen und -dopplungen wie bei den Masten ist no 
eine senkrechte Platte in der Bettung vorgesehen. Die Unte 
raaen sind 31,3 m lang und haben in der Mitte 635 mm Dur 
bei 10 mm Plattenstärke. Bei diesem Durchmesser ist m 
an der Grenze des Zulässigen angekommen, da ein größer 
Durchmesser nicht mehr gestatten würde, die Segel dur 
Menschen festzumachen. 


Die obersten (Royal-)Rasen haben noch die ansehnlie 
Länge von 16 m bei 330 mm Dmr. in der Mitte und 6,5 n 
Plattendicke. Bei allen Raaen ist der Durchmesser an d 
Enden gleich dem halben Durchmesser in der Mitte . 
Stelle der früher allgemein üblichen Tonnen-Racks der los 
Raaen sind Stahlguß-Gleitschuhe angewendet, die auf eisern 
an die Stengen genieteten Schienen gleiten. Die Obermars- u 
Oberbramraaen werden in allen Toppen mittels Patent-R 
winden, die an Deck aufgestellt sind, geheißt; die Fallen 
die Raaen bestehen aus biegsamem Stahldraht, der dreift 
bezw. doppelt geschoren ist, an Stelle der sonst üblich 
Hanger- und Mantelketten. Die Unterraaen und Marsraı 
werden ebenfalls mittels Patent-Brassenwinden bedient, 
daß zum Anbrassen dieser drei Raaen nur zwei Mann 
jeden Topp nötig sind. Die Brassen der Bram- und Ro: 


à 
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bestem verzinntem Stahldraht, der in den Wanten und teil- 
weise in den Pardunen mit Schiemannsgarn umkleidet ist. 
Die Toppnanten und die Pferde unter den Raaen und am Bug- 
spriet bestehen ebenfalls aus Stahldraht; unter dem Bugspriet 
ist zum Schutz gegen Herunterfallen der Mannschaft ein 
Netz aus starken Hanfleinen angebracht. Das laufende Gut 
besteht aus bestem biegsamen Stahldraht oder Hanf; wo es 
unmittelbar mit den Segeln in Berührung kommt, ist bester 
Manila-Hanf verwendet. 

Die Gesamtlänge des stehenden Gutes beträgt 10800 m, 
die des laufenden Gutes 17300 m. Dazu kommen noch 3050 m 
Trossen und Reservegut sowie 700 m in der Takelage ver- 
wendete Ketten. | 

Die Buganker wiegen je 3850 kg, die Ankerkette hat 
65 mm Dmr. 

Das von der Edinburgh Ropery Co. gelieferte Segeltuch 
ist am stärksten, entsprechend Nr. 0, in den Focksegeln, Un- 
termarssegeln, Vorstenge-Stagsegeln und im Sturm- Gaffelsegel; 
am schwächsten, entsprechend Nr. 4, in den obersten Royal- 
segeln. Da für die Bedienung der schweren Takelung von 
Hand allzu viel Mannschaft in Anspruch genommen werden 
müßte, so sind hierfür besondere Winden aufgestellt. Für 
| HR 3 | | die Schooten der Untersegel sind Patent-Reeling-Winden vor- 
N ee BI Fri b- gesehen sowie 7 Gangspills, die gleichfalls zum Verholen 

HK i des Schiffes benutzt werden können. Zum Brassen der drei 
unteren Raaen jedes Mastes sind Brassenwinden aufgestellt, 
welche ermöglichen, alle Raaen gleichzeitig durch nur 2 Mann 
Bedienung für jeden Topp herumzubrassen. 

Die innereEinrichtung des Schiffes ist aus dem Längsschnitt 
und den Deckplänen auf Taf. 12 ersichtlich. Die bis auf die 
Schiffjungen im Brückenhaus untergebrachte Besatzung be- 
steht aus rd. 50 Mann, darunter der Kapitän, 3 Steuerleute, 
36 Matrosen, Boots- und Zimmermann, Koch, Steward usw. 
Auch für 2 Fahrgäste steht eine neben dem Kapitänzimmer 
gelegene Kammer zur Verfügung. Der Raum unter der Back 
des Schiffes enthält keine bewohnbaren Gelasse, sondern nur 
Wasch- und Badekammern nebst Aborten für die Mannschaft 
und eine Anzahl Vorratsräume für Bootsmanngerätschaften, 
Lampen, Farben usw. Auf der Back steht ein großes, dop- 
pelt wirkendes Gangspill zum Verholen des Schiffes und 
zum Antrieb des darunter auf dem Hauptdeck stehenden 
8 Dampfankerspilles, mit dem es durch eine Kupplung ver— 
Ñ bunden ist. Ein in einem Sperrzapfen auf dem Hauptdeck 

stehender Kran zum Anbordnehmen der Anker sowie zwei 
i Leuchttürme für die Seitenlichter befinden sich ebenfalls auf 
der Back. 


Der Dampf zum Betriebe von 4 Ladewinden, einer 
Dampfpumpe mit Anschluß nach allen Räumen, dem Dop- 
| pelboden und den Bilgen der Hauptsteuermaschine und 
der Ankerspills wird in zwei stehenden Kesseln von je 
16 qm Heizfläche und 8 at Arbeitsdruck erzeugt. Die Keia 
sind in einem stählernen Deckhause hinter dem Fockmast 
untergebracht. Die kupfernen Dampfleitungen sind an Deck 
verlegt; der Abdampf mit Ausnahme desjenigen vom Anker- 
BL ge AR baie in einen Niederschlagbehälter 
im Kesselhause geleitet und das K i 
selspeisung Gerede i ER 


| Auf dem Brückendeck, das mit de 
eine leichte abnehmbare Brücke verbunden re 5 1100 
ein Kartenhaus und davor die für Dampf- und Handb ie 
ceeingerichte Hauptsteuermaschine, s. Fig. 8 bis 10. Ei Ei 
25 gende Zwillingsdampfmaschine treibt mittels Se 1 
übersetzung die wagerecht gelagerte Seiltrommel 5 
der sich das aus Stahldraht von 70 mm Umfan b 155 
Steuerseil aufwickelt. Die Trommelwelle Een a 


durch die beiden aus Teak- 


mr. mittels 
der Dampf- 


Fig. 11 bis 14. Handsteuer und Fübrung des Steuerreeps. 
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maschine wird die Kupplung des i 

8 der T ö großen Stir 

Te aus Stahldrahtvorläufern mit Taljen bezw. in en penie ‚Stirnrad 

Men mit. Die Welle f i i , 

kn et Fig. 7 läßt erkennen, welch große Menge hinten verlängert Aud 11 5 „ 185 
verwendet ist as ey be laufende Gut der »Preußen« berkasten befindlichen Anlaßschieber de 

as stehende Gut besteht durchweg aus bunden. Beim Steuern von Hand wrd die apfmaschine nr 

e Verbindung der 
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oberen Welle mit dem Anlaßschieber gelöst, das Schnecken- 
rad auf der Trommelwelle losgekuppelt und zugleich das 
große Stirnrad eingekuppelt, so daß nun das Schneckenrad 
lose mitläuft. Zwischen den beiden Steuerrädern ist eine 
Bremsscheibe auf die Welle gekeilt, welche von einem Brems- 
band umschlungen ist, das durch Fußhebel angezogen wird. 
Das Steuerseil läuft vom Brückendeck über Messingrollen 
nach dem Hauptdeck, wo bei Luke 4 eine Spannvorrichtung 
eingeschaltet ist, und weiter nach den Taljen an der Ruder- 
pinne. Die Handsteuervorrichtung am Heck wird nur im 
Notfalle benutzt; sie besteht aus einem Spindelgetriebe, des- 
sen Anordnung aus Fig. 11 und 12 ersichtlich ist; die An- 
ordnung des Steuerreeps, die Befestigung der Pinne usw. 
zeigen Fig. 13 und 14. Unter dem Brückendeck sind außer 
den vorher erwähnten Kammern für die Besatzung noch ein 
Lazarett, eine Messe für die Offiziere, ein Salon für Kapitän 
und Gäste, 2 Bäder, die Küche, eine sehr geräumige Segel- 
kammer und ein Proviant- und Anrichteraum untergebracht. 

Durch eine zweite leichte Brücke ist eine Verbindung 
vom Brückenhaus bis zum Poopdeck hergestellt, unter dem 
sich eine große Zimmermannswerkstatt mit Hobelbank usw., 
eine zweite Segelkammer, ein Schlafraum für 2 Schifjungen 
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und in der Mitte die Hülfsteue:vorrichtung befinden. Das 
Deck darüber ist durchschnitten und mit einer vorn mit Glas- 
fenstern geschlossenen Kappe versehen, durch welche die 
Leute am Ruder freien Ausblick haben. 

Außer der Dampfballastpumpe (von We'se & Monski in 
Halle a/S.) für rd. 20 cbm/st Leistung bei dem Versteifungs- 
schott hinter dem Großmast in der Höhe der Raumbalken 
sind noch je 2 doppeltwirkende Lenzpumpen mit 3 Schwung- 
rädern für Handbetrieb hinter dem Groß- und dem Laeisz- 
Mast (dem vierteu Mast) aufgestellt. 

Die Rettungsboote, zwei hölzerne Boote von 7,6 Xx 2 x 
0,» m und 7x 1,7 x 0,68 m und zwei eiserne Francis-Patent- 
boote von 7,6 x 2,1>< 0,9 m, sind auf Bootsgalgen im freien 
Teile des hinteren Hauptdecks aufgestellt; zum Aussetzen 
der beiden eisernen Boote sind Davits vorgesehen. 

Die Laderäume sind durch je 5 Luken im Haupt- und 
Zwischendeck zugänglich. Fast der ganze Raum des Unter- 
schiffes wird für die Ladung ausgenutzt, mit Ausnahme der 
Vor- und Achterpiek, wo Kohlen und Vorräte untergebracht 
sind, eines vor dem KRollisionsschott liegenden bis zum Dop- 
pelboden durchgeführten Kastens für die Ankerketten und zweier 
Trinkwasserbehälter hinter dem Groß- und dem Laeisz-Mast. 
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Neue Kollektormotoren für einphasigen Wechselstrom.’ 


Von Clarence Feldmann. 


1) Wirkung des Stromwenders bei Gleichstrom. 


Wenn eine stromdurchflossene Spule AA in einem kon- 
stanten Felde F, Fig. 1, festgehalten wird, übt das Feld auf 
sie ein Drehmoment aus, das proportional dem Strom in 
der Spule, der Stärke des Feldes und dem Sinus des Win- 
kels A, zwischen Spulenachse und Feld ist. Das Drehmoment 
erreicht also seinen Höchstwert, wenn die Spulenachse die 


Fig. 1. 


i = inni i i le weiter ge- 
htung bb G. = 90°) einnimmt. Wird die Spu 

drehi 0 nimmt das Drehmoment proportional dem sin 2, ab, 
bis ès in der Stellung aa (à, = 0) null geworden ist. Wenn 


man durch besondere Mittel statt der allmählich weiter ge- 


— 


1) Veranlassung ZU diesem Aufvatz hat die 45ste Hauptversamm- 
jung des Vereines deutscher Ingenieure in Frankfurt a. M. und Darm- 


tadt geboten; er ist in der bei dieser Gelegenheit herausgegebenen 
5 * 


Fesinummer der Zeitschrift veröffentlicht. 


drehten Spule immer wieder eine andere, gleiche Spule an 
die Stelle bb rücken ließe und die andern alle ausschaltete, 
bliebe die auf diesen aus nur einer aktiven Spule bestehen- 
den Anker ausgeübte Zugkraft stets auf ihrem Höchstwerte. 
Das ergäbe also, da nur die eine Spule im Stromkreise liegt, 
konstante Zugkraft, gleichzeitig aber äußerst mangelhafte 
Raumausnutzung. Man läßt daher alle über den Umfang des 
Ankers verteilten Spulen im Stromkreis, schaltet aber an der 


Stelle der Spule mit größter Zugkraft immer wieder neue 
Spulen durch den Kollektor ein. 


Sind bei der zweipolig gedachten Anordnung 2 k La- 
mellen und ebensoviele Spulen mit je 2 s Windungen 
vorhanden, denen der Gesamtstrom J durch die Bürsten zu- 
geführt wird, so ist das Drehmoment in einem Zeitpunkt t 


J r xk 
D. = 28 FZ sin l, 
2 r=1 


worin A, den örtlichen Winkel bedeutet, den die Achse der 
rten Spule zur Zeit t mit der Feldrichtung (oder die Ebene 
der Spule mit der Linie bb) einschließt. Nun ist der räum- 


E 
liche Winkel der Achsen zweier benachbarten Spulen k? 


also muß „. u r 


sein, wenn mit œ der Winkel der Verbindungslinie der 
Bürsten BB mit der zum Feld senkrechten Geraden bb be. 
zeichnet wird, und wenn w, Fig. 1, einen kleinen Winkel 
bedeutet, der während der Drehung nicht konstant ist, son- 
dern während des Durchganges einer Lamelle unter den 


Bürsten zwischen 0 und 3 schwankt. Die Zeit, die dieser 


Aenderung des Winkels 2, um * entspricht, ist also die Pe- 


riode der Schwankungen der Zugkraft (und der E M E) und 
entspricht der Zeitspanne, innerbalb deren die gesamte 1 
lagerung gegen die Bürsten oder die ruhenden Teile 
Maschine sich wiederholt. 


Nun ist aber 


n 
60 (ve pg) 


rk r=k -1 n C 
2 sin . 2 (- 1) = m 
121 12 0 


ein 27 


. y 
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à 7 
Die Zugkraft ändert sich also wie erwähnt mit der Periode T 


T 
und kann geschrieben werden: D = Di cos (v me 77 ) 


JF 


worin Di- = 


5 
. 2 


Für w gleich 0 oder gleich z nimmt also D die Werte 
7 
D= Di cos(a + 750 5 


für v= den Wert D = D, cos o, an. 
Bei Gleichstrommaschinen ist a, angenähert gleich 0. 


7 . 
Dann ist Di der höchste Wert, der für y = 21 also mitten 
P 2 Tr sJF 
auf einer Lamelle, eintritt, und D= Dı cos wen, 
ig 
2k 


der 


ER 
Minimalwert, der sich für y=0 und y= 21 jeweils am 
Anfang und Ende einer Kollektorlamelle einstellt. Die rela- 


* 
tive Schwankung betrügt ( — cos 2 J: ist also kleiner als 
12 
35 


T 
beträgt für 2 k -= 40 und cos 21 0,997 etwa 3% 0. 


Da 2% stets annähernd von dieser Größenordnung ist, 
lassen sich mit praktisch reichlich genügender Genauigkeit 
der Sinus und die Tangente durch den Winkel ersetzen. 

Dann wird aber 


; sie nimmt somit quadratisch mit der Lamellenzahl ab und 


JF 2 K 
Der = TIRS IR 
~ n 7 

2 * 


wenn man mit K = 2 ks die Gesamtzahl der Windungen auf 
dem Anker bezeichnet. 

Schon bei den Gleichstrommaschinen kann also die Wir- 
kung des Stromwenders verschiedenartig aufgefaßt werden. 

Er dient einmal dazu, den Strom in den Spulen, die ge- 
rade an den Bürsten vorbeilaufen, umzukehren und dadurch 
den ursprünglich in den Ankerwindungen vorhandenen Wech- 
selstrom für den äußeren Stromkreis gleichzurichten; und in 
diesem Sinne verdient er den Namen Stromwender (Kommu- 
tator). Dann aber soll er die 2% über den Ankerumfang 
verteilten Wechselspannungen, die gleiche Maximalwerte haben 


2 
und gegeneinander um die gleichen Phasenwinkel ai ver- 


sehoben sind, die also ein 2 k-Phasensystem bilden, derart 
übereinander lagern, daß zwischen den Bürsten die praktisch 
konstante Gleichspannung entsteht. In diesem Sinn verdient 
er den Namen Stromsammler (Kollektor). Die relative Schwan- 
kung der Gleichspannung wird in gleicher Weise erhalten 
wie oben die der Zugkraft und hat auch den gleichen Betrag 
wie diese. 

Schließlich aber kann die Wirkung des Stromwenders so 
aulgefaßt werden, als ob er immer neue Spulen dadurch in 
die Stellung des größten Drehmomentes brächte, daß er das 
aus, gleichförmig verteilte Feld, innerhalb dessen sich 
5 Spulen mit gleicher Winkelgeschwindigkeit . vorwärts 

ehen, für die Rotation umwandelte in ein konstantes Dreh- 


19 das mit der gleichen Winkelgeschwindigkeit rückwärts 


2) Wirkung des Stromwenders im Wechselfelde. 


m 9 wir nun das wiederum zweipolig gedachte Feld 
E 15 selstrom erregen, tritt bei der Drehung einer Spule, 
a 5 rten, außer der örtlichen Veränderung nach dem 
ne es Winkels 4, auch eine zeitliche Veränderung der 
rke auf. Wechselt der Erregerstrom mit der Fre- 
quenz o, so wird das Feld in der rten Spule nunmehr 


F. = Frans sin A, eos ß 


"konstant. 


Winkel 1 zwischen Spulenach 


sein, wenn f =?2 n œt bedeutet. Die in der rten Spule 
induzierte Spannung ist dann pro Windung gleich der Aen- 
derung des Feldes F, in der Zeitheit, also 


d F, 2 2 d 8 0 
. 4 Bos (sin J. sin B = — eos , cos f 4). 


Nun ist F 


kundliche Umdrehungszahl des Ankers bezeichnet wird. ?, 


Tr 
ist als Ganzes betrachtet wie zuvor gleich — 41 u: j 


d. h. für eine bestimmte Spule, z. B. die rte, dem Mittelwert 
nach konstant und nur mit der Winkelgeschwindigkeit 2 A n k 


d d I. i 
33 und 4 22 un, wenn mit n die se- 


. i *. 
um den Betrag y, der minimal 0, maximal 1 ist, schwan- 


al, 
kend. Und deshalb muß a oder die Winkelgeschwindigkeit 


der Aenderung von 4, gleich 2 zn sein. Die Bewegung ist, 
wenn man den von Helmholtz herrührenden Begriff anwen- 
den will, eine unechte Zykelbewegung. Wertet man die 
Gleichung für e, aus, so ergibt sich: 


r= 278 Fmax (© sin A, sin P — n cos 2, cos p) 
und für die k Spulen zwischen den Bürsten: 


r SA rk r= k 
E = Že = 2 n s Fuss (O sin p 2 sin J. — n cos p è cos 1%). 
1 2 0 21 1 1 
Das gibt: 


2 * , ; yt 
E= 2 1 5 m F nas E sın 7 sin (Z + Y — 4 


— n cos ß cos (= + y- a) | 
oder E = E, sin 5 + Er cos 8, 
wenn mit E, und E der Kürze halber die Ausdrücke 


E., = 2 1 O Foa sin (Gr +y— 4) 


3 7 
und Er = — 2A n Fun cos 2 +V— 4) 


bezeichnet werden. 


Man sieht, daß E, und E die größten Werte zweier 
Spannungen sind, von denen die erste um 90° gegen das 
Feld verschoben ist, die zweite in Phase mit ihm liegt und die 
gegenelektromotorische Kraft des Ankers darstellt. Setzt man 
nun noch für ei den Winkel à zwischen Bürstenachse und 
Feld ein, Fig. 1, 41 = 90 — a, und sieht man von den 
Schwankungen ab, so werden die Scheitelwerte 


Eu = 2 Kn Fax sin aK. (1) 
I. 2 NA O Fin co e. (2) 


und die Effektivwerte um das /2 fache kleiner. Die Fr 
quenz beider Spannungen ist also unabhängig von der Dr h. 
geschwindigkeit und übereinstimmend mit der Frequenz d f 
Erregerstromes. Hierin besteht, wie Görges 1) zuerst nach = 
wiesen hat, ganz allgemein die Rolle des Stromwenders bei 
Wechselstrommaschinen, daß er die Periodenzahl der i au. 
zierten elektromotorischen Kraft unabhängig macht v nn 
Drehgeschwindigkeit. ö ae 

Die Spannung Ez in Richtung ji i 

der durch Rotation erzeugte Teil a a a 
Mittelwert nach natürlich noch proportional 15 Umd. 1 
zahl n. Die durch Induktion erzeugte Spannung E N 
zur Bürstenachse ist dagegen auch ihrem Mittelwert 1 
abhängig von n und somit für alle Umdrehune an a 
"Ahlen 

Das Drehmoment zur Zeit f für eine Spule mit de 
m 


darth | se und Feldachse ist gegeben 


d: = Fus cos 8 sin } (Jes cos (B — q) } 
wenn Jmax der Höchstwert des Stromes in der ale d 
‚s die 


Windungszahl der Spule, q der zeitliche Winkel zwi h 
ischen 


Ankerstrom und Feld ist. Fü 
Für 3 
moment also zur Zeit : alle 2 k Spulen ist das Dreh- 


) Elektrot. Ztschr. 1891 8. 699. 
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1 2 K — 1 
D. = $ Fmax Jmax eos p cos (f — q) sin}, 


1 — 0 


2 
= k S Finax Jmas (COS? p cos q + sin eos g sin q). 


Da der Mittelwert des zweiten Ausdruckes in der Klam— 
mer verschwindet, der Mittelwert des ersten Ausdruckes ½ 


gibt, ist der Mittelwert des Drehmomentes für den ganzen 
Anker 


K Fmax 
D $ Jen 72 cos . . 9), 
also für cos q = 1 ebenso groß wie für Gleichstrom von 
gleichem Effektivwert des Stromes und des Feldes. Als neue 
Bedingung tritt hier noch ein, daß Ankerstrom und Feld 
keine zeitlichen Verschiebungen q gegeneinander aufweisen 
dürfen, also gleichzeitig ihre Richtung wechseln müssen, 
wenn die Zugkraft am größten werden soll. Dies ist 2. B. 
stets der Fall beim Hauptschlußmotor, der deshalb auch schon 
vor 15 Jahren praktische Anwendung gefunden hat. 


3) Einteilung der Wechselstrommotoren mit Strom- 
wender. 


Betrachten wir zunächst den Fall, daß die Spule wieder 
in der Lage bb, Fig. 1, festgehalten, also «= 90° gewählt 
wird. Dann kann in dem Augenblick, wo das Feld am 
stärksten ist, der Strom ebenfalls am stärksten oder null sein. 
Iın ersteren Falle, der z. B. dann eintritt, wenn derselbe 
Strom Anker und Magnetfeld hintereinander durchfließt, haben 


Fig. 2. Fig. 3. 


Rıchtung 
$ des Feldes 


A schtung 
des Feldes 


2 4475 


wir ein ähnliches Verhalten wie beim Gleichstrommotor. Per 
Motor, dessen Schema Fig. 2 darstellt, hat dann sein größtes 
Drehmoment. Das Schema stellt wie alle folgenden einen 
zweipoligen Motor dar, dessen Bürstenachse senkrecht liegt 
und dessen Hauptfeld eine wagercchte Achse hat. Der An- 
jaßwiderstand ist durch das Viereck I angedeutet, ein ge- 
gebenenfalls zu verwendender Regelwiderstand parallel zu 
der Feldwindung durch das punktierte Viereck R. l g 
Im zweiten Fall, der z. B. eint eten kann, wenn die Bür- 
sten in sich kurz geschlossen sind, wird dio induzierte elek- 
tromotorische Kraft in der Stellung bb, Fig. 1, also auch der 
Strom gleich null sein und das Drehmoment verschwinden. 
Haben wir aber den Anker um 90° verdreht, so werden 
zwar die induzierte elektromotorische Kraft und der ‚Strom 
den Höchstwert besitzen, der Winkel œ zwischen Bürsten- 
achse und Feld und das Drehmoment werden aber null sein. 
In einer Zwischenstellung, bei ungefähr « = 45°, wird dann das 
Drehmoment den Höchstwert annehmen. Dies tritt ein bei 
dem sogenannten Repulsion«motor, Fig. 3, einer Abart des In- 
duktionsmotors. Die Bürsten mit senkrechter Achse sind in sich 
kurzgeschlossen und nicht leitend mit den Windungen des 
ruhenden Primärteiles verbunden; letzteren wird Strom 45 
zwei Punkten zugeführt, deren Verbindungslinie 5 
Bürstenachse um den Winkel « geneigt ist. Statt die Bür- 


sten untereinander kurz zu schließen, kann man auch breite 
Bürsten verwenden, die nur einen Teil der Ankerwindungen 
kurzschließen, Fig. 4; doch ist diese Anordnung weniger 
empfehlenswert, weil sie nur einen Teil der Windungen 
auszunutzen gestattet. Der Repulsionsmotor kann als eine 
Abart des Induktionsmotors angesehen werden, weil bei ihm 
Anker und Feld nur durch Induktion aufeinander wirken, 
während nach Steinmetzens Vorschlag der Haupt- und der 
Nebenschluß motor in der einfachsten Form als reine Kon- 
duktionsmotoren angesehen werden müssen, weil bei ihnen 
induzierender und induzierter Teil leitend miteinander ver- 
bunden sind. 

Der Streit, der sich über diese Benennungen vor kurzem 
abgespielt hat, ist aber müßig. Denn die Grenzen sind zur- 
zeit im Fließen. Man ordnet bei Serienmotoren, wie wir so- 
gleich sehen werden, seit langem schon induzierende Hülfs- 
felder an, die mit dem induzierten Teil nicht leitend 
verbunden sind, und man verwendet bei Motoren, die ihrem 
Hauptfelde nach als Induktionsmotoren angesehen werden 
müssen, Hülfsspulen, die den induzierenden und induzier- 
ten Teil leitend miteinander verbinden. Wir unterscheiden 
deshalb nur nach Anordnung des Hauptfeldes Serien-, Neben- 
schluß-, Repulsions- und Induktionsmotoren. Die letzteren 


sollen hier als bekannt vorausgesetzt und nicht besonders 
behandelt werden. 


4) Der Serienmotor 


ist seit langem bekannt!). Es lag nahe, eine dem Gleich- 
strommotor ähnliche Anordnung mit aus Blechen aufgebautem 
Feld und ausgeprägten Polen mit Wechselstrom zu betreiben. 
Die Anzugkraft mußte dann selbst in der einfachsten Aus- 
führung groß werden. Die bei der Stromwendung auftreten- 
den Schwierigkeiten waren schon im Jahre 1892 zu über- 


Fig. 5. Fig. 6. 


sehen. Aus diesem Jabre stammt Bläthys Konstruktion eines 
Serienmotors mit Widerständen zwischen Wicklung und 
Stromwenderabschnitten, die von der E.-A.-G. Helios aufge- 
nommen und vom Verfasser durch Umwandlung der ursprüng- 
lichen Reihenwieklung des Ankers in Parallelwicklung, ent- 
sprechende Vermehrung der Lamellenzahl und Verminderung 
der Reaktanzspannung pro Lamelle verbessert wurde. Eine 
Reihe solcher Motoren läuft noch heute in Oesterreich-Ungarn 
und Frankreich für Aufzugbetriebe. Im Kölner Hafen dient 
ein Motor dieser Bauart, der im Jahre 1898 geliefert wurde, 
zum Betriebe der Drehbrücke am sogenannten Malakoſſturm. 
Der Nachteil dieser Art von Motoren beruht zum Teil da- 
rauf, daß zur Ueberwindung der unvermeidlichen Reaktanz 
des Feldes eine verhältnismäßig große wattlose Spannung Cr- 
forderlich ist, also Strom und Spannung große Phasenver- 
schiebung gegeneinander besitzen. Diesem Uebelstand kann 
dadurch gesteuert werden, daß man außer dem Hauptfelde 
noch ein zu seiner Achse räumlich senkrechtes Querfeld K, 
Fig. 5, erzeugt, das der Selbstinduktion des Feldes das Gleich- 
gewicht hält und die wattlose Komponente der Spannung 
zum Verschwinden bringt. Dieselbe Wirkung kann aber 
auch durch kurzgeschlossene Windungen auf dem primären 
Teil der Statoren hervorgerufen werden, und es ist interes- 
sant, zu betonen, daß diese kurzgeschlossene Kompensations- 


1) Dr. Louis Duncan beschreibt (Transact. Am. Inst. El. . 
Nr. 6) sein Verhalten und gibt auen die geteilten Bürsten init 7 N 
geschaltetem Widerstand zur Verringerung des Kurzschlußstro 
einem Vortrag vom Februar 1888 an. 
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wieklung K, Fig. 6, sich schon bei den ersten Bläthyschen 
Motoren‘) vorfand, aber nicht patentiert worden war. 

Fig. 7 stellt einen soleben Motor in der Ausführung der 
E.-A.-G. Helios dar und läßt besonders deutlich die durch 
dicke Bolzen und Kupferbügel gebildete Kurzschlußwicklung 
erkennen. 

Als dann kurz nach der Ausbildung des Drehstrommotors 
Dr. Behn- Eschenburg!) in der Maschinenfabrik Oerlikon durch 
Zufall den Induktionsmotor für einphasigen Wechselstrom da- 
durch fand, daß ein Drehstrommotor auch weiter lief, nach- 


darauf abzielten, den Anker mit Stromwender in Reihenschal- 
tung zum Felde beim Anlauf zu verwenden, ihn nach er- 
reichtem Kurzschluß aber von Hand oder mittels Fliehkraft- 


reglers abzuschalten und kurzgeschlossen im Stator weiter 


laufen zu lassen; aber die Serienmotoren traten erst wieder 
in den Vordergrund des Interesses, als Lamme, Oberingenieur 
der Westinghouse-Gesellschaft, 1902 mit einem Vorschlag an 
die Oeffentlichkeit trat, die Bahnstrecke der Washington, 
Baltimore und Annapolis-Bahn mit einphasigen Motoren aus- 
zurüsten. Lamme beschreibt!) die Ausrüstung der Wagen, 


Fig. 7. Serienmotor der E.-A.-G. Helios. 
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dem einer der Zuführungsdrähte zum primären Teil, herab- 
gefallen war, und in richtiger Erfassung dieser wichtigen 
Entdeckung den mit Hülfsphase anlaufenden Induktionsmotor 
ausbildete, und als C. E. L. Brown mit seiner Aufsehen erregen- 
den Schilderung seiner Wechselstrommotoren hervortrat, er- 
losh das Interesse am Kommutatormotor auf Jahre hinaus 
fast vollständig. Zwar traten 1893 Arnolds) und Behn-Eschen- 


Fig. 8. 
Schema der Wagenausrüstung der Washington, Baltimore 
und Annapolis-Bahn. 


Fahrdraht 


bur 7 . 2 
W Deri‘) und in Amerika Patten mit einer Reihe 
„„ hervor, von denen die ersteren wesentlich 


l » 
TE werte an Wechselstrommotoren, Otto Titus Bläthy, Oesterr.- 
add 1. gen 43/3162 bezw. XXVII / 4135. Priorität 12. Febr. 1893 
Ei 1893, erloschen 1. Sept. 1902. l 
Ta Tant Eschenburg, Elektrot. Zeitschr. 1893 S. 300, 519. 
bz: 1 old, Elektrot. Zeitschr. 1893 8. 256; D. R. P. 84534 
51 A 543836 und 562366. ' 
, Elektrot. Zeitschr. 1898 8 ~ 
Wien 1896 ecke . 626; Zeitschr. für Elektrot. 


Fig. 8, mit 2 parallel geschalteten Gruppen von je 2 i i 
geschalteten Motoren. Der eee ac 1 
wird dem Wagen durch ein Fahrrädchen bei 1000 V Span- 
nung zugeführt, und die Schienen werden als Rückleitun 
verwendet; nur im Bezirk Kolumbia, wo die Schlanenrildie 
leitung durch gesetzliche Vorschriften untersagt ist, werde 
es und zwei Abnahmerollen verwendet ; 
as Verbot ist vermutlich zur Verhütung Ivti 
Beschädigungen an den Schienen ee ae 
Röhren oder dergl. entstanden und aufrecht erhalten word 2 
trotzdem bei Verwendung von Wechselstrom solche Bes hu 
digungen ausgeschlossen erscheinen, weil Elektrolys 5 
nicht oder nur in verschwindendem Maße auftritt ä 
Der Wechselstrom führt vom F 
Stromabnehmer und einen ee ee = 
mator A, der als Spartransformator mit nur einer Wieklung 


einem Punkte a, der die zugeführten ; 
hältnis 700 : 300 teilt, geht die Ne 1 
einen Induktionsregler B zum Umschalter C 2u den M er 
und zur Schiene. Liegen die beiden Messer des U 9 8 
C nach rechts, so durchfließt der Strom die Mag Inschalters 
gen der Motoren in einem bestimmten Aenne in TT 
ausgezogenen Pfeiles; liegen sie nach links ne des 
punktierten Pfeiles. Es wird also durch Umie; = ae 
kontakte der Drehsinn der Motoren wie bei lei er Messer- 
ändert, da die Armaturen stets in demselb Sinne n ge 
strömt werden. Die paarweise Schaltun 
im Schema zweipolig angedeutet, tatsichli 
nn sind und bei normal 220 V 
machen, dient bei den Magne f 
verschiedenen Pole e en b i 
die weitere Abgleichung noch durch eine par maturen wird 
. Fr Dio Parlchehain ni 
1st, wie frü . 1 er 
ee UN her bei Gleichstrom, 5 ge- 


1 
) B. G. Lamme, Transact. Am. Inst. El Eo 


World and Eng. XI 8.587 1902; Le Génie Civil zur 11. 
11 
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trennten Kreisen vorgenommen worden, damit man mit einem 
Umschalter alle vier Motoren gleichzeitig bedienen kann. 


Ein Vorzug des Wechselstromes tritt bei Betrachtung der 
Rolle des Induktionsreglers B besonders klar zutage. Er 
ersetzt den Fahrschalter, arbeitet ohne jede Funkenbildung 
und gestattet die Verringerung der vom Punkta abgenomme- 
nen Spannung von 315 V auf etwa 200 und ihre Erhöhung 
auf etwa 400 V. Der Regler, Fig. 9, gleicht in der äußeren Er- 
scheinung einem Induktionsmotor; er ist zweipolig gewickelt 
und trägt die primäre Wicklung, die einerseits an den Strom- 
abnehmer, anderseits an einen Punkt zwischen dem Sekun- 
därkreis und dem Umschalter angeschlossen ist, auf dem 
drehbaren Teil. Die primäre Wicklung ist gleichförmig über 
den Umfang angeordnet und in der Figur durch eine Gramme- 
Wicklung angedeutet, welcher Strom an den beiden Punkten 
Bi und B: aus Schleifringen zugeführt wird. Die Achse des 
Feldes wird dann stets senkrecht zur Verbindungslinie B, B: 
stehen, und in den sekundären Windungen, die an einer 
Stelle 5,5; im ruhenden Teil untergebracht sind, werden ver- 
änderliche Spannungen erzeugt werden, die in der Stellung 
Bi Bı am größten und positiv, in der um 180° verschobenen 
Stellung (B, oben, Bi unten) am größten und negativ und 
in den um 90° verschobenen Zwischenstellungen des dreh- 
baren Teiles null sind. Der Primärteil oder das Feld trägt 
auch hier kurzgeschlossene Windungen (die im Schema nicht 
angedeutet sind) zur Abgleichung der Selbstinduktion des 
festen Teiles, und seine Bewieklung ist so bemessen, daß sie 


Fig. 9, Induktionsregler. 


bei voller Belastung der Motoren mit rd. 120 PS den Spar- 
transformator und die Sekundärspule des Reglers vollkommen 
entlastet. Infolgedessen können diese beiden Vorrichtungen 
kleiner ausgeführt werden. Bei voller Belastung arbeiten die 
Motoren also ohne zusätzliche Spannung, d. h. mit niedriger 
Induktion im Eisen und Luftspalt, beim Anlauf mit höherer, 
und da auch die Periodenzahl œ = 16?/;, entsprechend 2000 
sekundlichen Wechseln, niedrig gewählt ist, sind die Werte des 
Leistungsfaktors cos p und des Wirkungsgrades / hoch, wie 
Fig. 10 erkennen läßt. Der mittlere Wirkungsgrad der Wagen- 
ausrüstung ist während der Zeit des Anlaufes und der Massen- 
beschleunigung größer als bei der entsprechenden Gleichstrom- 
ausrüstung, weil Verluste in Widerständen vermieden sind. 
Bei gewöhnlicher Fahrt ist der Wirkungsgrad der Ausrüstung 
etwas kleiner als bei Gleichstrom, weil die Verluste im Mo- 
tor etwas größer sind als beim entsprechenden Gleichstrom- 
motor und geringe Verluste auch im Transformator und Reg- 
ler auftreten. Die Wechselstromausrüstung ist etwas schwe- 
rer als bei Gleichstrom, erfordert also höhere Leistung bei der 
Beschleunigung und bei voller Fahrt. Bei häufigem An- 
halten ist daher die Gleichstromausrüstung, bei langen Fahrten 
und seltenem Anfahren die Wechselstromausrüstung empfeh- 
lenswerter. Die Westinghouse-Gesellschaft hat sich auf Grund 
von Versuchen der Washington, Baltimore und Annapolis- 
Bahn dafür verbürgt, daß der Wirkungsgrad der Wechsel- 
strombahn ebenso hoch sei wie der einer Gleichstrombahn, 
die von rotierenden Umformern aus betrieben wird. 

Der Motor von Lamme, Fig. 11, ist nach den kürzlich 
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erschienenen Beschreibungen) mit ausgeprägten Polen, Fig. 13, 
versehen, in denen halb offene oder geschlossene Nuten n 
zur Unterbringung der Feldwicklung angeordnet sind. Die 
Bleche m legen sich gegen ein Gußeisengehäuse q an und 


Fig. 10. 


Kurven des Lamme-Motors. 


km/st für n 


vH für „ und cos P 


s etischen 
weisen eine Einschnürung zur Erhöhung des mag! 


In der 
Widerstendes für die Querlinien der Armatur auf. 


itschrift 
1) Electrical World Bd. 43 S. 312; Elektrotechnische Ze 
1904 S. 236. 
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Band 48. Nr. 34. Feldmann: Neue Kollektormotoren für einphasigen Wechselstrom. 


Mitte des Polschuhes ist eine größere Oeffnung o angeordnet, 
welche die kurzgeschlossene Wicklung aufnehmen soll. Der 
Trommelanker besteht aus ringförmigen Blechpaketen e mit 
Lüftsehlitzen f, Fig. 11, die auf ein Speichenkreuz b mit 
Nabe aufgebracht sind und durch eine Preßplatte a zusam- 
mengehalten werden. Die verlängerte Nabe trägt auch den 
Stromwender k, der durch besondere Neusilberwiderstände ! 
mit der Schablonenwieklung des Ankers verbunden ist. Zur 
Verminderung der Ausgleichströme sind Ausgleicher (Aequi— 
potentialverbindungen) *, i vorgesehen. Die eigentlichen Feld- 
spulen p bestehen aus hochkant gewickeltem Flachkupfer und 
enthalten nur wenige Windungen, so daß nach der englischen 
Patentschrift die Ampèrewindungen des Feldes um etwa 35 vH 
kleiner sind als die des Ankers und die Zahl der Pole etwa 
lss der minutlichen Periodenzabl beträgt. Der in Fig. 11 
dargestellte 8polige Motor ist also für etwa 2000 Per. / min 
bestimmt, und seine charakteristischen Kurven sind durch 
Fig. 10 dargestellt, in der die Geschwindigkeit n in km/st, 
der Wirkungsgrad 7, der Leistungsfaktor cos und das Dreh- 
moment D in kgm bei 83,8 em Raddurchmesser in Abhän- 
gigkeit von der zugeführten Leistung in PS wiedergegeben sind. 

Vergleicht man die Lammesche Anordnung mit der 
Bläthyschen, so ergibt sich die Tatsache, daß die erstere sich 
nur dem Grade, nicht dem Wesen nach von der letzteren 
unterscheidet. Auch die Bläthysche Anordnung weist, wie 
die in Fig. 13 wiedergegebene Zeichnung eines Ständer- 


Fig. 13. Blech des Bläthy-Motors. 


bleches ‚erkennen läßt, dieselbe Form der Nuten auf, nur daß 
i erhöhte magnetische Widerstand nicht in das Joch, son- 
ern in die Zähne verlegt war; auch bei Bláthy war bei 
3 Drehzahl und Vollbelastung die Spannung an der 
ren um etwa 10 bis 30 vH höher als an den Klemmen 
100 mit verhältnismäßig wenig Windungen ausgestatteten 
N In die 6 Löcher der Magnetpole war eine 
Ma aus Kabeln eingelegt, die in 6 Abteilungen pro 
8 geschlossen war, also einen vollkommenen Dämpfer- 
= 1 5 Der Motor war im Jahre 1902 fertig und 
1 chaltkopf versehen, mittels dessen die Windungs— 
W daa agnete verändert werden konnte. Die Wirkung 
ae ganz ähnlich wie bei Verwendung eines Trans- 
Bläthvsch yp regelbarer Uebersetzung; zudem ist in der 
1 h atentschrift ausgeführt, daß auch transformierte 
sind > 2 0 werden können, und daß und weshalb Wider- 
en = en Stromwender und Wicklung eingeschaltet 
nkenhildun a Der Motor arbeitete auch in bezug auf 
angle a 5 1 befriedigend, trotzdem als Bürsten 
. Fer starke Lampenkohlen verwendet waren, 

8 adialen Loch eines Metallstückes durch eine 

en Stromwender angedrückt wurden. 


Die klei % 
1 8 Bläthy-Motoren (Type V) für Be Wis Ty: 


t, der d i 
mit den es ein Loch in der Mitte des Poles ging und 


des Stators zusammenhielten, Fig. 14a. Alle diese kleinen 
Typen hatten die Magnetwicklung als Gramme-Ringwicklung 
zwischen den Polschuhen, was nach den heutigen Anschauungen 
nicht gutzuheißen ist. Die Motoren von 2 und 3 PS aber, 
von denen der letztere in Fig. 7 abgebildet ist, hatten schon 
eine richtige Magnetwicklung mit je einer Spule pro Pol. 
Der Polschuh trug außerdem in 2 Löchern dicke Kupfer- 
stangen, die mit den entsprechend (vergl. Fig. 7 und Fig. 14b) 
liegenden des nächsten Poles durch kräftige Kupferbügel so 
geschlossen waren, daß sich vier getrennte Dämpferkreise 
quer zum Magnetfelde bildeten. Beim sogenannten Intra- 
motor, Fig. 13, waren auch die starken Preßbolzen der Bleche 


Fig. 44a und 14 b. 


Bleche der Motoren von Ganz & Co. und Helios. 


mit dem Gestell verbunden, so daß sie noch eine zusätzliche 
Dämpfung ergaben!). 

Der wesentlichste Vorzug der Lammeschen Bauart gegen- 
über dem alten Bläthy-Motor liegt in der Verwendung der 
niedrigen Periodenzahl, und es ist interessant, hier festzu- 
stellen, daß nach den angestellten Versuchen auch die Schwan- 


kungen des Lichtes der Glühlampen durch Verwendung von 


Niederspannungslampen mit dicken Kohlenfäden auf ein er- 
trägliches Maß herabgesetzt sein sollen. Bei Verwendun 
einer Glühlampe mit 2 zweiphasig oder 3 dreiphasig a 
triebenen Fäden sollen sie überhaupt unmerkbar gewesen sein: 

9 


Fig. 15. 
Schema der Wagenausrüstung der Versuchsbahn in Mailand. 
Fahrdraht 


der Zwei- oder Dreiphasenstrom kön i 
I ; nte leicht 

formung aus einem mit einer Phase betriebenen 1155 Ka 

nommen werden, doch ist die andere Lösung einf 1 

ausreichend. e ed 

Die Ueberlegenheit des Wechs 
elstrom i ii 

stimmte Fälle beweist eine Reihe von 1 = tA 

auf der ö km langen Strecke zwischen dem ng ni 
0 


mentale und dem Cimitero di Musoeco in Mailand mit ei 25 
ar. ei 


nem 


) Lamme verwendet wie Bla 
thy eln M 
Polen als das bessere; über das Verhältnis aeina 


hat zuerst J. Heubach (Der Wechs 
elstrom 
lung el. Vorträge Bd. IV) berichtet. N 
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Serienmotor von Dr. G. Finzi?) in den Nachtstunden des Juli 
1903 ausgeführt worden sind. Der mit co = 18 sekundlichen 
Perioden betriebene Motor, Figur 15, wird von einem Spar- 
transformator mittels des verstellbaren Hebels a an 5 Punkte 
angeschlossen, die sich für jede Abzweigung um etwa 20 V 


AKA NW 


Fig. 16. 
20 
Vergleich des Verhaltens von Wechselstrom- 
und Gleicbstrommotor. 
K 1 
IN 
15 7 
Geschwindigkeit z: 
NS 
70 2 9 4 
Ken AW 
AW 
5 70 
7, 0 OSI 
7 2 min 


unterscheiden, und kann durch Umlegung des Umschalters C 
umgesteuert werden. Seine Betriebspannung beträgt maxi- 
mal etwa 160 V, die Gesamtspannung zwischen Fahrdraht und 
Erde etwa 520 V. Der Motor leistete 25 PS bei 500 Um- 


) La trazione elettrica con motori monofasi in serie. Von Dr. G. Finzi 
und Dr. N. Soldati. Vortrag, gehalten in Neapel am 11. Okt. 1908. 


Lasche: Die Dampfturbinen der Allgemeinen Elektricitäts. Gesellschaft, Berlin. 
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drehungen und wurde mit dem ents 


prechenden Gleichstrom- 
motor GE52 für 23 PS bei 500 


Umdrehungen verglichen. 
Die Gewichte betrugen 
bei Wechselstrom bei Gleichstrom 
Motor 800 kg Motor 700 kg 
1 Fahrschalter (über- 
flüssig) . . 36 » 2 Fahrschalter 72 » 
Spar transformator. 500 » 2 Widerstände 80 » 
Wagen 5848 » Wagen . . 5848» 
zus. 7184 kKxg¶g 5700 K 


Der Spartransformator, der nur 14 KVA zu leisten braucht, 
konnte 40 KVA abgeben. Wird er entsprechend verkleinert 
und auch der zweite Fahrs 


chalter entfernt, so sinkt das Ge- 
samtgewicht auf etwa 6,85 t. 


Die Verbrauchszifiern waren 
folgende: 


— — — — e — 


durchfabrene höchste Ge- | mittlere Ge- 
1 
Strecke Gewicht 5 ane 
| | pro tkm 
km | t km/et | km/st ; 
23,6 78 28 21 43,1 
10 905 22 20 33,2 
J; E BEER: GERNE. T RT 
20 8,21 21 27 35752 
10 | 7,78 | 27 | 17,4 | 48,2 


Fig. 16 stellt in den ausgezogenen Linien das Verhalten 
des Wechselstrommotors, in den gestrichelten das Verhalten 
des Gleichstrommotors dar, wenn die Gesamtgewichte der be- 
lasteten Wagen 9,45 und 9,65 t betrugen. Auf einer Strecke 
von 10 km Länge wurden 4,25 KW und 6,15 KW nach den 
Angaben des Stationswattmessers verbraucht, was etwa 45 
bezw. 70 Wattstunden auf 1 tkm entspricht. 


(Schluß folgt.) 


— —— — o age ere a — M 


Die Dampfturbinen der Allgemeinen Elektricitäts-Gesellschaft, Berlin. 


Von O. Lasche. 


(Schluß von S. 1212) 


Mehrstufige Bauart. 


Entsprechend dem schematischen Entwurf, Fig. 8 und 
Fig. 9, besteht eine weitere Reihe von Turbinen mehrstufi- 
ger Bauart. Bereits Fig. 1 stellt den ganzen Aufbau dieser 
Maschinen dar, bei dem noch mehr als bei der einstufi- 
gen Bauart die Steifigkeit und Gedrungenheit in den Vorder- 
grund tritt. 


Allgemeiner Aufbau. Wie vorhin an nur einer Seite, 
sind jetzt an beiden Seiten des Rahmens und an beiden 
Wellenenden die Turbinengehäuse und Turbinenräder ange- 
baut, wobei die Zugänglichkeit zu allen Teilen außerordent- 
lich groß ist. Obschon diese leichte Zugänglichkeit nicht er- 


forderlich erscheint, bietet sie doch immerhin eine weitere 
Erhöhung der Betriebsicherheit. 


Aus dem vorstehenden Bericht über das Grundsätzliche 
der A. E. G.-Turbine im Zusammenhang mit der Dampfver- 
brauchskurve folgt, daß die mehrstufige Bauart insbesondere 
für die größeren Einheiten in Frage kommt. Die kleinste 
ausgeführte Einheit von 100 KW dieser Reihe zeigt Fig. 21 
Nr. 8 und 9, übereinstimmend mit den in Fig. 8 und 9 skiz- 
zierten Turbinen. 

Fig. 17 und insbesondere Fig. 18 geben derartige Gleich- 
strom-Turbodynamos größerer Leistung wieder, Fig. 17 in 
der etwas älteren Bauart mit auf den Rahmen sitzenden 
Gehäusen und 2 Stufen an jedem Wellenende, die Gehäuse 
groß genug für Räder von 2600 mm Dmr., Fig. 18 in der 
heutigen Bauart mit freifliegenden Turbinengehäusen. 

Turbinengehäuse. Die Gehäuse der Turbinen kön- 
nen bis zu recht großen Einheiten noch mit größter Sicher- 
beit in Gußeisen ausgeführt werden, da sowohl die Material- 
beanspruchungen erheblich günstiger als auch die Ueber- 


drücke wesentlich niedriger sind als in den Zylindern der 
Kolbendampfmaschinen und insbesondre der Gasmotoren. 
Durchmesser von 2,5 bis 3m sind auch im Dampfmaschinen- 
bau ausgeführt; aber die einfachen Formen der Turbinen- 
gehäuse in der hier vorliegenden Bauart sind kaum vergleich- 
bar mit den schwierigen Gußstücken der Kolbenmaschinen. 
Die Gehäuse sind lediglich auf ruhenden Druck beansprucht; 
Pulsieren infolge wechselnden Druckes ist ausgeschlossen, und 
es kommt hinzu, daß der Druck, den ein Turbinengehäuse 
auszuhalten hat, auch bei vielfacher Unterteilung des Druck- 
gefälles schon in der ersten Stufe nur wenige Atmosphären 
beträgt. , 

Bezüglich der Verkleidung der Gehäuse ist die Aus- 
führungsart von den elegantesten Dampfmaschinen ne 
men, und manche Einzelheit erinnert an die hohe a x 
den Dampfmaschinenbau, an die Ausführungen erster Damp 
maschinenfirmen. 

Das Pn In den einleitenden 1 
ist von den verschiedenen Patenten und nk, F ai 
stehender gesprochen, die der A. E. G. mit zur ae 
stehen und ihr schnell voranzuschreiten nee vorlie- 
somit die Möglichkeit gegeben, für den . 5 
genden Fall auch das geeignetste Rad ee 72 
weder mit tangentialer oder mit axialer Sa 5 S8 
Auch letztere Räder werden für die hohen Um Schaufeln aus 
digkeiten in der Weise hergestellt, daß die a zwischen 
dem Vollen herausgearbeitet werden, daß t oder heraus- 
den Schaufeln befindliche Material herauigo . h. mit den 
gehobelt wird. In beiden Fällen ist es Baer zu geben, 
Umfangsgeschwindigkeiten außerordentlic möglich, ehe erst 
und es ist schon eine hohe Ueber-Umlaufzahl = 55 erachteten 
die im allgemeinen Maschinenbau als zu 
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i i icht werden. Die Räder hat man ge- 
ias e g e Festigkeit zu bemessen; sie . 
De an ein Flanschende der Welle angesetzt oder mi 

i ufgebaut. 

jg ee in der Bearbeitung von an 
mit tangentialer Beaufschlagung auf ee = He 
leichzeitiges Arbeiten vieler Werkzeuge mög 1 
e worden. Das Rad wird aus einer massiven 


Fig. 17. 


die Wärme in einem Sammelbehälter durch eingelegte Kühl 
Fe 1 e g der aeg 5 
Größe = Laufe der Bearbeitung. Ebenso Fr Keen 
Gleichstrommaschinen war auch hier 5 Bet 
rende Teil vollständig neu zu schaffen, = ne 
der erste früher gebaute Induktor den 72 j en 
trieb anstandslos aushält und der für 1500 K 


Fig. 18. 


Fig. 13, Uml./min hergestellte rotierende 
nerausgedreht und profiliert. * Körper den Anforderungen voll 
Diese Bearbeitung sowie die Terre entsprochen hat, so nen 
Formänderung durch Wegnahme 2 die Konstruktion vielfache Wand- 
von etwa 50 vH des Materials PT lungen erfahren. Es wurden be- 
am Kranz beim wre Be 8 sondere Einrichtungen geschaf- 
Schaufeltaschen ist eine scharfe 2 


Materialprobe; es muß sich auch 
der kleinste Fehler oder die 
kleinste Ungleichmäßigkeit des 
Materials zeigen. Das allein ist 
schon eine stete Probe für die 
einwandfreie Beschaffenheit je- 
les einzelnen Stückes. Diese 
Räder sind für eine Betriebs- 
Umlaufzahl von 3000 in Durch- 
messern bis 2 m hergestellt wor- 
den; siehe Fig. 19. 


Die Dampfleitungen. Die 
hrung des Dampfes, die Art 
der Zuleitung zu den Düsen, 
die Dampfkammer selbst und das 
rundsätzliche der ganzen Re- 
Suliervorrichtung sind für diese 
größeren Maschinen ebenso 
durchgebildet wie für die zu- 
vor beschriebenen kleineren Ein- 
heiten. Hinzu kommt lediglich 

Ueberströmrohr von der 
ochdrackturbine nach der Nie- 
derdruckturbine, in dem zumeist 
das Wechselventi] für das Arbei- 
ten mit Auspuff untergebracht ist. 
ieses Zwischenrohr wird unter 
en Rahmen der Maschine in 
as Fundament eingebaut. 
ie Lager. Das Gleiche gilt von der Bauart der 
aser; sie sind wie bei den kleineren Maschinen mit 
eißmetal] ausgegossen und werden von einer unmittel- 


a me kuppelten Oelpumpe mit Preßöl versorgt. Bei 


fen, um auch die kleinsten 
Gleichgewichtstörungen im In- 
duktor zu erkennen, und es war 
insbesondre unter allen Um- 
ständen zu verhindern, daß mit 
wechselnder Umfangsgeschwin- 
digkeit der eine oder andere 
Teil in dem Körper seine Lage 
ändert, d. h. lebt. Die Rück- 
sichtnahme auf das weite Absatz- 
gebiet und die außerordentlich 
rasch wachsende Zahl ausgeführ- 
ter Maschinen machte es er- 
wünscht, Einrichtungen zu schaf- 
fen, die gestatten, häufig und 
Schnell anzulassen sowie mit 
hoher Ueber-Umlaufzahl und 
hoher Uebertemperatur zu arbei- 
ten, wobei auch nicht die klein- 


ste Gleichgewichtstörung vor- 
kommen darf. 


Das Prüffeld. 

Fig. 1 ließ bereits heraus- 
ühlen, wie einfach sich die 
Montage 
dynamos gestalten muß. Die In- 
betriebsetzung der Turbine ist 
gleichfalls, insbesondere ver- 
glichen mit der Inbetriebsetzun 


lich einfach, und es kann mit Recht er 
eine Turbine angelassen wird und sof 
und den Betrieb übernimmt. Durch di 
barkeit ist aber ferner die Möglichkeit 


) Vergl. »Die Reibungsverhältnisse in Lagern mit hoher Umfangs- 
geschwindigkeit«, Z. 1902 Heft 50, 51 u. 52. 7 Ks 
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nen, insbesondre auch die neuen Modelle oder Ausführungen, und naturgemäß auch zum Ausprobieren von neuen Konm- es 
mit scharfen Dampfgarantien in der Werkstatt selbst zu er- struktionen und Veränderungen. — 

proben. Ebenso können hier auch die Dampfverbrauchsver- Fig. 21 zeigt einen Teil des Prüffeldes mit einer Anzahl ont 

suche in ausführlicher Weise angestellt werden, wobei, sie abzuliefernder Maschinen, mit einigen Maschinen, welche für - er 
BB. | 

Fig. 20. É en 
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d, und auch zwei 


dann nur bei der einen 'oder andern Belastung am Aufstel- eingehende Versuchsreihen bestimmt 1 anlieterung dienen 
lungsort wiederholt zu werden brauchen. Das Prüffeld dient Maschinen, die im Dauerbetrieb ce n Kraftwerkes der 
sonach, wie dies bei den Elektrizitätsfirmen schon längst der und bis zur Herstellung des eigen 


hen. 
Fall war, zur Feststellung der richtigen Werkstättenausführung Betriebsleitung des Prüffeldes mit * 


Band 48. Nr. 34. 


Lasche: Die Dampfturbinen der Allgemeinen Biektricitäts-Gesellschaft, Berlin. 
o: Die Da 
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ür den Betrieb des Prüffeldes ist eine eigene 5 

i i bteilung vorhanden. Zur en 5 

a 1055 =. at und bis zu außerordentlich ho en 5 

ve er wird mit ar Eu ee 5 

5 entsprechen, mi i 

ee jeweils vom Abnehmer zur Ver 
amp 


i organen 
Drosselung in den Ausla 
bed gen ei Dampfturbine die j 5 
a 9110 bis zur Kondensatorspannung ge 5 
= a sein, Kondensationsanlagen ee 
fe a a hohes Vakuum zu 5 E 0 
Dies ist der Grund, weshalb die A. E. G. 


Fig. 22. 


fügung gestellten oder den 
örtlichen Kühlwasserver- 
hitnissen entsprechendem 
Vakuum. 
Kondensationsan- 
lage. Die Dampfturbine 
verhält sich bezüglich der 
Höhe des Dampfdruckes 
sowie der Dampftem peratur 
kaum anders als die Dampf- 
maschine, obschon die 
Höhe der Ueberhitzung in 
der Turbine selbst eine 
renze nicht findet. Anders 
steht es in bezug auf das 
Vakuum. Während bei 
Kolbenmaschinen das wirt- 
schaftlich günstigste Va- 
tum je nach der verfüg- 
aren Kühlwassermenge 
n. 75 bis 85 vH beträgt, 


um wirtschaftlich vorteil- Er 
„ nutzen, da gerade l gi 
F der Niederdruckstufe 

er 


gsgrad der Dampfturbinen dem der Dampfma- 

Shinen weit überlegen ist. Dieser Vorteil der Dampftur- 
Im ist in der Vermeidung von Verlusten begründet, die 

i Dampfmaschinen durch Abkühlung, Kolbenreibung, gro- 


von Kondensationseinrich- 
tungen und zugehörigen 
Pumpen mit aufgenommen 
hat; s. Fig. 22. 

Fig. 23 zeigt den ersten 
Ausbau der Kühlwasser. 
beschaffung des Prüffel- 
des, zwei A. E. G.-Motor- 
Pumpen für je 3½ obm 
minutlicher Leistung; die 
Anlage ist auf 750 obm / st 
erweiterungsfähig, also auf 
die Leistung des Wasser- 
Werkes einer mittelgroßen 
Stadt. Die Pumpen haben 
das Wasser aus einer Brun- 
nenfassung mit einer Saug- 
höhe bis zu 7 und 8m an- 
zusaugen. Da im allge- 


meinen Oberflächenkonden- 
sation 


Brunnen Cesaugte Wasser, 
den- 

weiteres 
wasserrohr nach der Spree hin abfließen 
angestrebten vorzüglichen Vakuum wird das Wasser von 


einer Anfangstemperatur von rd. 10° kaum auf mehr als 20 
bis 22° erwärmt. 
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Fig. 24 ist eine Dar- Fig. 24. teren Vorzug der Dampf- 


stellung der für. die“ Tur- 
binen zur Anwendung 
kommenden Normalkon- 
densation. Zuvor war 
erwähnt worden, daß es 
leicht möglich sei, die 
ganze Turbine bis hinauf 
zu recht großen Einheiten 
auf Gewölbe zu setzen. 
Der Stutzen zum Anschluß 
an den Kondensator wird 
nach unten angebracht und 
der Kondensator entweder 
unmittelbar oder mittels 
großer wassergedichteter 
Stopfbüchse angeschlossen. 
Der Kondensator ist zu- 
meist nicht viel kleiner als 
die Grundfläche, welche 
auch die sehr kurz gebaute 
A. E. G.- Turbodynamo 
selbst einnimmt, und es ist 
demnach erwünscht, auch 


turbinen gegenüber den 
Kolbenmaschinen. Die 
Kondensatpumpe kann das 
Kondensat unmittelbar in 
den Kessel zurückdrücken, 
während eine Hülfseinrich- 
tung die unterwegs ver- 
loren gegangene Wasser- 
menge zu ersetzen hat. 

Für das Prüffeld, wo 
häufig Dampfverbrauchs- 
proben vorgenommen wer- 
den, war die Anlage eines 
Sammelbeckens erforder- 
lich, in welches das Kon- 
densat aus den verschiede- 
nen Meßgefäßen abfießt. 
Fig. 25 zeigt die hier- 
durch erforderlich gewor- 
dene Kesselspeiseanlage, 
gleichfalls in der Ausfüh- 
rung als A. E. G.-Motor- 
pumpe, die von dem etwa 


die Kondensationsanlage in Fig. 95 50 m entfernt gelegenen 


einer zusammenhängenden 
Form zu bauen. Der 
Platzbedarf ist viel mehr 
von der richtigen Anord- 
nung der Rohrleitungen 
und Kondensationsanlagen 
abhängig als von der 
Hauptmaschine selbst. Es 
kommt hinzu, daß es prak- 
tisch unmöglich ist, das 
Kondensat aus 95 bis 97 
vH Vakuum herauszusau- 
gen; es sollte vielmehr der 
Kondensatpumpe mit Ge- 
fälle zufließen, und so 
wird die Luftpumpe zweck- 
mäßig unter dem Kondensa- 
tor angeordnet und mit ihr 
die kleine Kondensatpum- 
pe unmittelbar gekuppelt. 

Das Kondensat wird 
als destilliertes Wasser 
ohne Beimischung jeder 
Spur von Oel gewonnen, 
und dies bildet einen wei- 


Heizerstand im Dampfkes- 
selhaus elektrisch ein- und 
ausgeschaltet wird. 

Das Vorstehende soll 
eine einleitende Skizze 
sein, um das Grundsätz- 
liche des Systemes der 
A. E. G.-Turbine zu erläu- 
tern. Viele Kapitel des gro- 
ßen in Angriff genomme- 
nen Arbeitsgebietes konn- 
ten nur flüchtig gestreift 
werden. Insbesondre die 
Ausführungen der Turbo- 
dynamos von 3000 und 
6000 KW sowie der Schifis- 
turbinen zum Propelleran- 
trieb in Einheiten von 
3000 PS erforderten eine 
Erweiterung der geschil- 
derten Grundzüge. 

Ueber einige dieser Ka- 
pitel zu berichten, sei die 
Aufgabe späterer Mittei- 
lungen. 


Neuere englische und französische Motorwagen für Personen und Güter. 


Von A. Heller, Ingenieur, Berlin. 


(Fortsetzung von S. 1003) 


2) Motorwagen mit Benzin- oder Spiritusbetrieb. 


Als hervorragendste Entwicklungsstätte des Baues von 
Kraftwagen mit Antrieb durch Verbrennungsmotoren ist von 
den ersten Anfängen bis auf den heutigen Tag Frankreich 
anzusehen, wo diese Industrie unter Zugrundelegung der 
A Patente frühzeitig aufgenommen und, unterstützt 
8 reichliche Absatzquellen, in größtenteils selbständiger 

eise zu hoher Vollendung und großem Umfange gebracht 
on ist. Insbesondre England ist darin weit zurückge- 
5 eben, und erst in den letzten Jahren mehren sich dort die 
estrebungen, das Versäumte einzuholen. Daß dem so ist 
5 ein Ueberblick über die Entwieklung der einzelnen 
onstruktionsteile der Motorwagen: Rahmen, Motoren, Ver— 
gaser, Zündvorrichtungen, Getriebe usw., über die im nach 
N getrennt berichtet ist. j piii 
elches sind aber die Ursachen des raschen Aufblü 
und der ans Unwahrscheinliche grenzenden Erfolge, Aae a 


in Frankreich der Motorwagenindustrie, insbesondre dem Bau 
der Vergnügungswagen, beschieden worden sind? Auf ein 
Interesse der Bevölkerung am Sport und am Erzielen bisher 
nicht erreichter Fahrgeschwindigkeiten allein ist das gewiß 
nicht zurückzuführen, wenngleich alle großen Rennveranstal- 
tungen in Frankreich ihren Ausgang genommen haben un 
der Automobile Club de France zu den ältesten sportlichen 
Vereinigungen auf diesem Gebiete zu zählen ist. Viel mehr 
als der französischen Bevölkerung hat die Motorwagen- 
industrie Frankreichs jenen ersten unternehmenden Fabriken 
zu verdanken, die es verstanden haben, die Aufmerksamkeit 
der ganzen Welt auf die französischen Erzeugnisse zu lenken. 
Der erste Erfolg, der erste Absatz lieferte die Mittel zur = 
bringung von Verbesserungen, die die Wagen bis heute a 

der ersten Stufe erhalten haben, und nicht mit Unrecht er- 
achten heute viele Sportleute die Bezeichnung „französisches 
Automobil“ als ausschlaggebend für die Güte und den $ 

eines Wagens. Mit Absicht ist oben ganz besonders auf den 
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renügungswagen hingewiesen. Trotzdem ein Mo- 
ee i ausreichender Leistung (12 bis 
15 PS), abgesehen von dem 9 bis 12000 A betragenden 
Kaufpreise, nicht unbedeutende Betriebsunkosten verursacht, 
also ein sehr teures Fahrzeug ist, gibt es in Frankreich nur 
wenige Fabriken, die sich ernsthaft auch mit dem Bau von 
Motorwagen für gewerbliche Personen- oder Lastenbeförderung 
befassen; alle übrigen bauen Wagen, die ia erster Linie dem 
vergnügen des Besitzers dienen sollen. Auch hieraus kann, 
da es im Verhältnis in Frankreich kaum mehr reiche Leute 
geben wird als in England, auf den großen Einfluß ge- 
schlossen werden, den die Ausfuhr auf die Erfolge des fran- 


zösischen Motorwagenbaues geübt hat. 


Wagenrahmen. . 


Gestalt und Hauptabmessungen der Rahmen von Motor- 
wagen mit Verbrennungsmotoren stehen beide ziemlich fest, 
ebenso wie die allgemeine Anordnung der Antriebvorrichtun- 
gen. Dem Bestreben folgend, die Fahrgeschwindigkeit bei 
ınverminderter Sicherheit und Ruhe des Ganges zu erhöhen, 
baut man heute vorwiegend verhältnismäßig schmale Rahmen, 
die vorn noch etwas zusammengezogen sind, um ohne Ver- 
ringerung der Spurweite das Lenken der vorderen Räder zu 
erleichtern und das vollständige Wenden des Wagens auf 
noch so schmalen Straßen zu ermöglichen. Die Anbringung 
von sehr geräumigen Wagenkasten wird dadurch nicht be- 
hindert. Wenn man von einigen niemals fehlenden Ausnah- 
men absieht, so kann man auch die Art der Kraftübertragung 
zwischen Motorwelle und Hinterachse, entweder nur durch 
Diſterential-Kegeltriebe oder auch noch durch Kettenvorgelege, 
als festgelegt ansehen, wenngleich in den Einzelheiten sehr 
zahlreiche Unterschiede vorkommen. Nicht entschieden da- 
gegen und gerade in der letzten Zeit in den Vordergrund 
gedrängt ist die Frage des zweckmäßigen Baustoffes für die 
Wagenrahmen, ob eisenarmiertes Holz, Stahlrohr oder ge- 
preßtes Blech, eine Frage, die nach dem heutigen Stande der 
Dinge wohl zugunsten des letztgenannten Materials erledigt 
werden wird. e r 

Wagenrahmen aus Holz, deren Verbindungsstellen, allen- 
falls auch die Stellen zur Befestigung von Motor- und Ge- 
triebeteilen, mit Verstärkungen aus Eisen- oder Stahlblech 
versehen sind, werden u. a. noch heute von der hervor- 
ragenden Motorfahrzeugfabrik von Panhard & Levassor in 
Paris mit großem Erfolg ausgeführt. Während die Verstärkun- 
gen verhüten, daß sich die Befestigungs- und Verbindungs- 
schrauben infolge von Erschütterungen und Formänderungen 
des Rahmens lockern, gewähren diese Gestelle neben fast 
gleichem Gewicht mit andern den Vorteil, daß das Geräusch 
beim Fahren auf steiniger Straße geringer ist. Immerhin 
aber kann diese Ausnahme nicht beweisen, daß das viel wi- 
derstandsfähigere Stahlblech für diesen Zweck nicht geeig- 
neter ist; denn nicht selten müssen sehr kostspielige Ver- 
fahren angewendet werden, um bleibende Formänderungen 
des Holzrahmens unter Feuchtigkeits- oder Temperaturein- 
füssen zu verhindern. Der bei gewöhnlichen Straßenfuhr- 
verken so bewährte Baustoff läßt sich nicht so ohne weiteres 
au die Motorwagen übertragen, bei denen die Unveränder- 
lichkeit der Rahmenabmessungen mit eine der Hauptbedin- 
gungen für ein ruhiges Arbeiten des Getriebes ist. Dazu 
kommt aber noch weiter der Umstand, daß man anfängt, die 
in der ersten Zeit nur für Rennwagen von großer Motor- 
leistung gebräuchlichen sehr großen Radstände von 2,8 bis 
un — bei 0,8 bis o, m Spurweite — auch auf gewöhn- 
liche Personenwagen zu übertragen, weil sich dann ein 
weiter seitlicher Zugang zum Wagenkasten sehr boquem 
unterbringen läßt. Will man aber bei so großen Stützweiten 
böke Längsträger für die Rahmen beibehalten, so kommt 
ve wenn nicht besondere Verstärkungsspannwerke ange- 
a werden, auf unzulässig große und doch nicht ausrei- 

i sichere Abmessungen. Es ist daher vorauszuseben, 
aù das Holz auch von seinen wenigen Anhängern bald ver- 

orfen werden wird. 
a Anwendung nahtloser, durch Muffen miteinander 
i 98 1 verlöteter Rohre für die Rahmen lag nach 
ic nahe ahrrädern gemachten guten Erfahrungen ziem- 
6. Doch kann man nicht sagen, daß sich solche 


Rahmen besonders bewährt hätten, ausgenommen bei kleinen 
Wagen bis zu 10 PS Motorleistung und nicht zu großen 
Fahrgeschwindigkeiten. Darüber hinaus wächst die Bean- 
spruchung der Muffenverbindungen zu sehr, als daß man auf 
ihre Dauerhaftigkeit rechnen könnte. Außerdem wirken auch 
hier die wachsenden Radstände erschwerend, obgleich man 
bereits wiederholt versucht hat, aus Rohren bestehende 
Hänge- oder Fachwerkkonstruktionen für die L'ingsträger 
der Rahmen von Rennwagen anzuwenden. Wagenrahmen 
ganz aus Stahlrohren werden heute nur noch von wenigen 
Fabriken ausgeführt, außer jenen natürlich, die, wie einige 
| englische oder amerikanische Firmen, möglichst billige Mas- 


Sig. 59. 


Rahmen aus Stahlrohr von de Dion & Bouton. 


III 


Fig. 60 und 61. 


Rahmen der Société des Automobiles Delahaye. 
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senfabrikate auf den Markt bringen. Fig. 


gestell eines 6- bis 8 pferdigen Motorwagen 
Bouton in Puteaux bei Paris, dessen 3 


kein Abschalten des 
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Fig. 62 und 63. 


Rahmen aus Formeisen der Thornycroft Steam-Wagon Co. 


des Wagens liegenden Treibwelle f ist daher nur ein Kreuz- 
gelenk eingeschaltet, das den Formänderungen des Wagen- 
rahmens nachgeben soll. Der in einem Gußkasten g einge- 
kapselte Geschwindigkeitswechsel ist ungewöhnlich weit gegen 
die Hinterachse hin gerückt, und mit seinem Gehäuse ist 
gleichzeitig die Lagerung für die Kegelräder des Differentialge- 
triebes verbunden. Auf die besondere Ausführung des Hinter- 
radantriebes und des Geschwindigkeitswechsels werde ich an 
geeigneter Stelle zurückkommen. Auffallend sind bei diesem 
Untergestell die im Hinblick auf den großen Radstand fast 
unsicher erscheinenden Abmessungen der Längsrohre des 
Wagenrahmens. 

Das Untergestell des von der 
Société des Automobiles De- 
lahaye in Paris gebauten Wagens, 
Fig. 60 und 61, nimmt einen liegen- 
den einzylindrigen Motor von 110 
mm Dmr. und 140 mm Hub auf, der 
bei 900 bis 1200 Uml./min rd. 8 PS 
leistet. Dieses Gestell ist vor allem 
wegen der Verbindungen zwischen 
Motorgehäuse und Wagenrahmen 
beachtenswert. Die Motorwelle trägt 
hier eino als Schwungrad dienende, 
dreifach breite Riementrommel a, 
von deren Gegenscheiben b die 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


kämen allenfalls für Lastwagen bis zu 2t Tragkraft — 
für größere werden Verbrennungsmotoren nicht häufig ver- 
wendet — und für schwere Personenwagen, Omnibusse 
u. dergl. in Frage, doch haben diese gerade in Frankreich 
und England noch keine große Verbreitung gefunden. Als 
Beispiel sei die Ausführung eines 2 t-Wagenrahmens mit vier- 
zylindrigem stehendem Antr:ebmotor der schon mehrfach er- 
wähnten Thornycroft Steam-Wagon Co. in Baring- 
stoke, Fig. 62 und 63, herangezogen 1), welcher Rahmen 
sowohl für Lastwagen als auch für Omnibusse verwendet 
werden kann. Die Längsträger a aus U-Eisen sind vorn 
nach einwärts abgebogen, um das Lenken zu ermögli- 
chen, und nehmen auf 2 Querverbindungen b einen mit 
Blech nach unten abgeschlossenen Hülfsrahmen c auf, auf 
dem der Motor, der Geschwindigkeitswechsel und die Lager 
der Zwischenwelle vor Staub geschützt angeordnet sind. 
Die Motorwelle, die in bekannter Weise durch den Fußhebel 
d losgekuppelt wird, treibt mittels des vierstufigen Geschwin- 
digkeitswechsels die kurze Zwischenwelle e an, die durch 
eine kräftige Kette f mit der hohlen Hinterradachse g ge- 
kuppelt ist. An Stelle eines Ausgleich-Räderwerkes sind 
zwischen die treibenden Enden der Hinterachse und die 
Treibräder Blattfedernpaare h eingeschaltet, die auf vierkan- 
tigen Bunden der Achse befestigt sind und an den Speichen 
angreifen. Dieser elastische Antrieb, der das Rädergetriebe 
wesentlich vereinfacht, soll sich, insbesondre bei Kettenüber- 
setzung sehr gut bewährt haben, weil der Einfluß von Stößen 
aufgehoben wird. An Bremsen sind eine entlastete Backen- 
bremse mit Fußhebelantrieb auf der Zwischenwelle und eine 
sehr kräftige Bandbremse auf der Hinterachse, die durch 
einen Winkelhebel i und eine senkrechte Handspindel betätigt 
wird, vorhanden. Bei Wagen mit größerer Tragkraft als 2 t 
wird an Stelle der Kettenübertragung fester Zahnräderantrieb 
verwendet. Die Wagen können mit 16 kmist höchster Ge 
schwindigkeit fahren und mit der geringsten Geschwindigkeit 
rückwärts fahren. 


1) Engineering 12. Februar 1904. 


Fig. 64 und 65. 


Rahmen aus Stahlblech der Thornycroft Steam-Wagon Co. 


mittlere auf der zur Hinterachse EA il || . 
parallelen Zwischenwelle c drehbar Bela: A al — 


sitzt und zum Loskuppeln des Mo- 
tors vom Wagengetriebe dient. Die 
äußere Scheibe ist auf der Welle c 
befest' gt und treibt durch die bei- 
den Ketten e die Hinterräder mit 
der größten Geschwindigkeit an, 
während die innerste Scheibe mit 
dem Wechselgetriebe d derart in 
Verbindung gebracht werden kann, 
daß entweder eine mittlere Fahrge- 
schwindigkeit nach vorwärts oder 
durch Zwischenschalten eines wei- 
teren Rades Rückwärtsfahrt erzielt 
wird. 

Als dritte Art Baustoff für 
Wagenrahmen wären gewalzte 
Formeisen von U- oder winkel- 
förmigem Querschnitt in Betracht 
zu ziehen; diese haben aber für 
Wagen mit Verbrennungsmotoren 
nur untergeordnete Bedeutung; sie 
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In den letzten Jahren sind alle bisher Fig. 66 3:67, 
genannten Konstruktionen fast vollständig 
von den Wagenrahmen aus Stahlblech ver— Rahmen aus Stahlblech der Société des Automobiles Delahaye. 
drüngt worden, die sich trotz ihres geringen 5 
ve 


Gewichtes, was Starrheit, Traglähigkeit bei 
großen Spannweiten und Sicherheit der Ver- 
bindungsstellen betrifft, ausgezeichnet be— 
währt haben. Sie worden durch besondere 
Stanzverfahren aus weichem Stahlblech von 
hervorragenden Materialeigenschaften in 
Stärken von 3 bis 5 mm von Sonderfabriken 
herzestellt, unter denen die Forges de 
Drouai von Arbel & Co. in Paris eine 
der bedeutendsten sind. Anfänglich hat man 
sich darauf beschränkt, nur die L’ingsträger 
aus Blech zu stanzen und sie durch ge- 
nietete Querträger aus Blech und Formeisen 
zu einem Rahmen zu vereinigen. Der neuere 
Personenwagen der Thornyeroft Steam 
Wagon Co., Fig. 64 und 657), und der in 
Fig. 66 und 67 abgebildete Wagen der So- 
ciété des Automobiles Delahaye sind 
mit solchen Rahmen ausgerüstet. Der erst- 
genannte Wagen wird von einem 20 pferdi- 
gen Vierzylindermotor angetrieben, der samt 
dem Kasten für das Wechselgetriebe auf 
einem nach hinten geneigten Hülfsrabmen 
angeordnet ist. Diese Ausbildung ist nötig, 
um eine möglichst geradlinige Verbindung 
zwischen der Motorwelle und dem Ausgleich- 
getriebe der Hinterachse herzustellen, die 
bei andern Wagen mit hochliegendem Mo- 
tor schon durch den Geschwindigkeits ech- 
sel erzielt wird, wenn die Welle nicht, wie 
hier, gerade durchläuft. Die Konstruktion ist 
übrigens aus einer älteren hervorgegangen, 


Fig. 68 ), bei der man mit dem stark geknickten Wellenstrange 
trotz aller Gelenkkupplungen wahrscheinlich schlimme Erfah- 
rungen gemacht hat. Bei dem Wagen von Delahaye, Fig. 66 
und 67, ist das Kurbelgebäuse mit langen Armen versehen, 
die an den Wagenlängsträgern unmittelbar befestigt sind. 
Allerdings macht dies eine eigenartige Ausbildung der Paß- 
küchen nötig, da die dünnwandigen Blechträger zur Auf- 
nahme großer Flächendrücke nicht geeignet sind. 
cher Weise ist auch das Gehäuse des Geschwindigkeitswech- 
sels mittels eines weit ausladenden Armes an die einzige mitt- 


Fig. 68. 


Rahmen der Thornycroft Steam Wagon Co., ältere Form. 
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= eine des Rahmens angehängt, ein Mittel, das 

Tan Erschütterangen des Getriebes stark begünstigt, | antreibt 
115 Bi seiner Einfachheit vorgezugen wird. Der Wagen | 
dee ba ine stehenden Vierzylindermotor angetrieben, 

as bis 1600 Uml./min 18 bis 20 PS leistet. Diese 
1 Ka heute noch als die meist verbreitete anzu- 
scher Fabrikan insbesondre von einer ganzen Reihe engli- 
à Ai riken, z. B. Humber und Wolseley, angewendet. 


N 
) Engineering 12, Februar 1904. 
) ebenda 30. Februar 1903. 
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Die Wagenrahmen der Société des É i 
Ea Richard in Paris, Fig. 69 Wü e 
gung von Blech- und Rohrträgern de : ER 
aus 2 Längsträgern bestehende Hülfsrahmen ec 15 
e ruhen, aus Rohren hergestellt 1 f 
riss = E s an der gesonderten Herstellung der Lä ee 
ie und ihrer Vereinigung durch anser 
en festgehalten. Der Wagen zeigt b rn 
en, 125 Geschwindigkeitswechsel glatt Au 5 Ks 
Nachteile aber hier durch die tiefe J. 1 
wesentlieh gemildert sind. ago des Motors 
Mit fortschreitender Verbess 

hat man bald versucht, die . 1 5 

wog N einem Stück herzustellen, um die immerhi i 
i indungen zu vermeiden. Wie weit da en 
n Wagen von F. Ross el & Co. in 80 genagen 55 
ig. 71 und 72, dessen Längsträger a und 

Stück bilden. Auch hier ist der Motor 
dender Arme an die Längsträger EI E 
Geschwindigkeitswechsel an zwei besonde a 
aufgehängt ist. In den Konstetiktionsern, 
Wagen von dem Daimlerschen Mercedes 


In ähnli- 


en Querverbin- 


| 


in Birmingham ferner hat erst vor kurze 
gleichfalls aus einem gepreßten J Tiger w. Hauptrahmen 
se an der vorderen Seite offenen Rechte 1 

er Wagen wird von einem liegenden Einz y gebo 
114mm Zyl-Dmr. und 127 mm H ylinder- 


gen ist. 
Motor von 


. ub an i i 
Mittel 800 Umi./min macht und die Niger enge due . pa 
etten 


Verschiedene französische Motorwa i 
on 1 aus einem Stück e 
185 ee y en mit den übrigen Que t 
1 ß er Schweißen hergestellt sind. D De 

gens von Darracq & Co. in Paris 2. B 115 1 pis 
. . 1 em 


reßt. In 
al chplatte werden zunächst 


1 
) La Vie Automobile 12. Dezember 1903 j 
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rechteckigen Ausschnitte Fig. 69 und 10. Ein Erfolg würde sich 
für die Kurbelkammer und Rahmen der Société des Etablissements Georges Richard. auch durch Verwendung 


das Wechselgetrlebe her- 
gestellt, sodann werden die 
Seiten nach außen gedrückt 
und die Enden der Längs- 
träger nach aufwärts ge- 
bogen, wo sie mit den 
Querträgern verschweißt 
sind. 

So ausgezeichnete Dien- 
ste auch die Blechrahmen 
beim Bau leichter, aber 
schnellfahrender Motorwa- 
gen leisten, ein Nachteil 
haftet ihnen dennoch an: 
die geringe Festigkeit der 
Längsträger gegen Bean- 
spruchungen, die nicht ge- 
rade in der Ebene des 
Steges liegen, eine Folge 
der verwendeten dünnen 
Bleche. Dieser Umstand 
erschwert nicht nur die 
Lagerung von Motor und 
Getriebe — er ist haupt- 
sächlich Schuld daran, daß 
man ohne besondere Hülfs- 
rahmen in der Regel doch 
nicht auskommen kann —, 
sondern er läßt auch die 
Widerstandsfähigkeit und 
Starrheit des Wagenrab- 
mens gegenüber den un- 
vermeidlichen Stößen, de- 
ren Richtung sich niemals — -mv 
abschätzen läßt, zweifelhaft 
erscheinen. Ein Mittel zur 
Vermeidung dieses Uebels ist bislang noch nicht gefunden; 
denn den einzigen vorhandenen Vorschlag: die Rahmen aus 
vierkantigen nahtlosen Blechrohren herzustellen, die etwa 
noch mittels Wasserdruckes mit Holz auszufüllen wären, um 
Formänderungen zu verhüten, kann man schon seiner Kost- 
spieligkeit wegen nicht als aussichtsvoll bezeichnen. 

E. Louet in Paris stellt z. B. solche Wagenrahmen aus 
U-Eisen her. 


Fig. 71 und 72. 


Rahmen von F. Rossel & Co. 


| 
i Z] 


dle auf den Ausgleich der Rückwirkungen 


härteren Bleches erzielen 
lassen; davor scheut man 
sich aber vorläufig, wohl 
der wachsenden Bearbei- 
tungsschwierigkeiten we- 
gen. 


Motoren. 


Noch mehr als bei den 
Wagenrahmen fällt bei den 
Motoren für Benzin- oder 
Spiritusbetrieb das allge- 
meine Streben nach Er- 
höhung der Fahrgeschwin- 
digkeit auf; denn alle in 
den letzten Jahren zu eini- 
ger Verbreitung gelangten 
Verbesserungen sind auf 
dieses Ziel hin gerichtet. 
Soviel Gefahren dieser 
Schnellbetrieb auch für die 
Sicherheit der Landstraßen 
in sich birgt, vom Stand- 
punkte des Motorkonstruk- 
| teurs kann man ihm nicht 

ablehnend gegenüberste- 
hen, denn nur auf diesem 
Wege haben sich bisher 
alle Verbesserungen des 
| ursprünglichen Daimler- 

Motors ergeben, und es ist 
zum großen Teil ein Ver- 
| dienst der Wettfahrten, 
_ — wenn man den Viertakt- 

motor heute als ein in 80 

mancher Beziehung voll- 
kommenes Betriebsmittel bezeichnen darf. Bestimmend für 
die Motorbauart ist in erster Linie die Rücksicht auf die 
Erschütterungen, unter denen bei größeren Fahrgeschwindig- 
keiten nicht nur die Wageninsassen, sondern auch der Zu- 
sammenhalt der Rahmenteile zu leiden hat. Indem man 
daher trachtete, womöglich alle Beanspruchungen, die auf 
den Rahmen gelangen könnten, schon innerhalb des Motors 
auszugleichen, war man genötigt, von der früheren Ein- 
zylinderbauart Abstand zu nehmen, die schon infolge der 
gesteigerten Motorleistung unhaltbar geworden War. Als 
Mittel zur Beseitigung der aus der lebendigen Kraft der hin- 
und herbewegten Massen und aus den unausgeglichenen 
Kolbenkräften entspringenden Einwirkungen stehen im allge- 
meinen zur Verfügung: die Anordnung von gegenläufigen 
Kolben in einem und demselben oder zwei gleichachsigen 
Zylindern und die Vermehrung der Anzahl der Zylinder 
nebeneinander, deren Kolben in geeigneter Weise gegenein- 
ander versetzt werden“). 

Das letztere Mittel wird bei weitem häufiger angewendet, 
doch liegen auch bemerkenswerte Ausführungen der ersteren 
Art vor. Hierher gehört der stehende zweizylindrige Vier- 
taktmotor der Société des Automobiles Gobron-Brillie 


In jedem der beiden Doppelzylinder a und b laufen zwei mit 
gußeisernen Dichtungsringen versehene Tauchkolben c, d, die 
mittels der hohlen Pleuelstangen e und des gemeinsamen 
Querhauptes F an den unter 180° gegeneinander verset 
Kurbelzapfen angreifen. Die größere Masse des oberen Kol- 
benpaares sowie des Querhauptes ist durch Verringerung 
ihres Hubes gegen die unteren Kolben ausgeglichen. as 


I) Auf dle mechanischen Grundlagen der wichtigsten Motorbauarica 
abzielen, soll hier nic 


näher eingegangen werden. Sie sind sehr eingehend in einem Vortrag 
itteleuropšischen 


von G. Mees erörtert, der in der Zeitschrift des M 
Motorwagenvereines Heft IV 1904 u. f.. abgedruckt ist. 
2) Engineer 29. Januar 1904. 
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Gemisch wird durch federbelastete 
ventile 9 in jeden Zylinder ange- 
saugt, während die verbrannten 
Gase durch die von Daumen i ge- 
steuerten Ventile A entweichen. Da 
die Vorgänge in beiden Zylindern 
gleichzeitig stattfinden, so verein- 
facht sich der Antrieb der Zünd- 
vorrichtung wesentlich; die Gleich- 
förmigkeit des Ganges muß indessen 
durch ein entsprechend schweres 
Schwungrad herbeigeführt werden. 
Durch die Anordnung gegen- 
läufiger Kolbenpaare ist es wohl 
möglich, die aus den senkrechten 
Kolbenkräften und der lebendigen 
Kraft der bewegten Massen her- 
rührenden Rückwirkungen auszu- 
gleichen, nicht aber jene seitlichen 
Kräfte, die sich aus der Schieflage 
der Zugstangen ergeben und das 
Bestreben haben, den Motor um 
die Kurbelwelle zu drehen. Will 
man auch diese aufheben, so ge- 
langt man zu einer verhältnismäßig 
verwickelten Bauart, Fig. 75, die 
bei den Wagen der Lanchester 
Engine Co. in Birmingham An- 
wendung gefunden hat. Der für 16 PS bemessene Motor 
arbeitet im Viertakt und hat zwei einander gegenüberlie- 
gende wagerechte Zylinder von 133 mm Dmr. und 146 mm 
Hub, deren Kolben nach Art der bei Torpedos üblichen Druck- 
luftmotoren mit Hülfe je zweier ein Gelenkviereck bil- 
dender Zugstangen verbunden sind und zwei übereinander 
angeordnete parallele Kurbelwellen in entgegengesetzter Rich- 
tung antreiben. Die Kurbelwellen stehen miteinander durch 
Stirnräder in festem Eingriff und sind je mit einem Schwung- 
rade versehen, Jeder Zylinder wird durch zwei zwangläufig 
bewegte Ventile a und b, Fig. 76 und 77, gesteuert. Wäh- 
rend aber bei den üblichen Viertaktmotoren die Ventile wie 
richtige Einlaß- und Auslaß ventile über getrennten Oeffnun— 
gen des Zylinders oder einer mit ihm verbundenen Kammer 
arbeiten, sind sie hier gewissermaßen hintereinander ge— 
schaltet. Die Zylinderöffnung e wird durch ein Hauptventil a 
gesteuert, während ein Speiseventil b abwechselnd das mit 
dem Vergaser verbundene Einlaßrohr c oder die Auspufföff- 
nung d zusperrt. Die Steuerung wirkt folgendermaßen: Kurz 
bevor der Kolben sein Hubende erreicht, wird das Haupt- 
ventil geöffnet, und während des Rückganges können die 
Auspuffgase durch die Oeffnung d, Fig. 76, entweichen (vier- 
ter Tak). Kurz vor Beendigung dieses Hubes wird das 
Ventil b umgestellt, der Kolben saugt daher beim nächsten 
Hub eine bestimmte Gasmenge in den Zylinder ein, Fig. 77 
(erster Takt). Da vor dem Rückgang des Kolbens das Ven- 
til a geschlossen und gleich darauf das Ventil b umgestellt 
vird, so wird beim nächsten Hub das angesaugte Gemisch 
iapa (zweiter Takt) und bei Beginn des abermaligen 
al ren er Der dargestellte Motor soll 
em en 
ies 5 getriebe und 320 Uml./min so gut wie 
„ den angeführten, mehr oder weniger als Aus- 
ur n PEE R Bauarten haben die Motoren mit meh- 
Sie 1 5 liegenden Zylindern manche Vorteile. 
eh ay nur viel bequemer auf dem vorderen Teil des 
durch Wah] 7 anzuordnen, sondern sie lassen sich auch, nur 
ae in er Zylinderzahl, viel besser den geforderten 
Welche Zylinderzen au erleichtern daher die Fabrikation. 
Pak, erzahl am besten ‚geeignet ist, bei möglichst 
igem Motorgang alle Rückwi 
gen auszugleich 8 wirkungen auf den Wa- 
meisten Anhän an indessen noch keineswegs fest. Die 
motor ger hat bisher wohl der stehende Vierzylinder- 
gefunden, bei dem auf jed U i 
gegeneinander versetzte Zündw 8 
ordnung, die allerdings schon v nen Gogen diese 
zelnen Zylinder erford i Se on wegen der für jeden ein- 
Wickelt ist, kann all erlichen Steuerung und Zündung ver- 
) enfalls auch noch der Einfluß der hin- 
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Fig. T3 und 74. 


Zweizylindriger Viertaktmotor der Société des Automobiles Gobron-Brillié. 


Fig. 75. 
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Zylindern gleichzeitig — zur R 
ylind l uhe kom 
die höchste Geschwindigkeit gebracht Ba 


forderlich als bei einem Dreizylindermotor 


stung, bei dem aber wieder der Ausgleich d von gleicher Lei- 


er Rückwirkun gen 


des Motors eingeht, desto häufi 
l ger find 
de ee noch eine große Anzahl ee z 
en 5 raxis zu entscheiden ist. Sind Motor a i 
rn, die in einem Stück zusammengegossen si ne 
mit getrennten, auf das gemeinsame Kubra 
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Fig. 78 und (9. 


Motor von de Dion & Bouton. 
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Fig. 80 bi» 82. 


Steuerstellungen. 


schraubten Zylindern vorzuziehen? 
Die zuletzt genannte Bauart ist ge- 
wiß bequem, weil jeder Zylinder 
für sich auswechselbar ist und der 
ganze Motor viel leichter zusam- 
mengebaut werden kann. Dennoch 
lassen sich auch die Vorzüge der 
zusammengegossenen Zylinder nicht 
verkennen, wenn man berücksich- 
tigt, daß hierbei alle Zylinder einen 
gemeinschaftlichen Kühlmantel mit 
großem Wasserinhalt erhalten, bei 
dem viele Rohranschlüsse erspart 
werden, und daß die Zylinder in 
ihrer Lage gegeneinander viel bes- 
ser gesichert sind, als es mit Ver- 
s.hraubungen möglich wäre, die 
unter den stetigen Erschütterungen 
locker werden. Wie sobr die An- 
sichten über diese Frage geteilt 
sind, beweist die Tatsache, daß die 
meisten Fabriken als gewissermaßen 
vermittelnde Konstruktionen Vier- 
zylinder motoren bauen, bei denen 
je zwei Zylinder zusammengegossen 
sind. 

Von den hierher gehörenden 
Viertaktmotoren sei zuerst der von 
de Dion & Bouton in Puteaux 
(Seine), Fig. 78 und 79, erwähnt, 
der bei 75 mm Zyl.-Dmr. und 100 
mm Hub 6 bis 8 PS leistet. Die 
beiden zusammengegossenen Zylinder a sind mit ihren un- 
teren Flanschen auf das Kurbelgehäuse b gesetzt, in dessen 
unterstem Teil ein Oelsammler c angeordnet ist. Aus die- 
sem saugt eine Kapselpumpe d, deren senkrechte Welle von 
der Steuerwelle e des Motors mittels Schneckenvorgeleges f 
angetrieben wird, das verbrauchte Oel an, um es einem Hoch- 
behälter zuzuführen, der an dem Zylinderkörper angebracht 
werden kann und mit den Bohrungen g der Lagerkörper 
verbunden ist. Von hier aus besor die S . d 
Fliehkraft di %%% 

ehkraft die gesamte Verteilung des Schmiermittels. An 
dem Motor, der von der üblichen Bauart nicht viel abweicht 
ist der obere Verschluß des Zylinders und des Kühlmantels 
auffallend. Er- besteht aus zwei Deckeln 7, die durch eine 
gemeinsame Schraube h gegeneinander und gegen ihre Paß- 
flächen festgezogen werden. Diese Anordnung bezweckt 
die nn. des schädlichen Raumes im Zylinder einstellbar 
zu machen, so daß auf dem Versuchstande die Kompression 
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gofunden werden kann, bei der der Motor am 
besten arbeitet. Sie ist nebenher auch für die 
Kühlung des Zylinders vorteilhafter, weil sie eine 
größere unmittelbare Kühlfläche freigibt, und 
macht Kühlmantel und Zylinder leicht zugänglich. 
Allerdings hat sie auch ihre Bedenken, denn 
statt der üblichen eingeschraubten Büchse, s. a. 
Fig. 83, hat man hier zwei geschliffene Paßflächen 
und die beiden Gewindebohrungen in den Deckeln 
; dauernd dicht zu erhalten, was nicht leicht sein 
wird. 

Der Motor, der mit selbsttätigen Einlaßven- 
tilen verschen ist, wird durch Verändern der 
Hubdauer seiner Auspufiventile geregelt. Der 
mittels einer Rolle (auf dem Um’ang der Dau- 
menscheibe e gleitende Hebel m, Fig. 80, auf 
dessen Oberseite sich das Ende der Ventilspindel 
n stets aufsetzt, wird zu diesem Zwecke von 
Hand oder vom Regulator durch Drehen der 
Achse k wagerecht verstellt, wodurch wohl der 
Hub der Ventilspindel, nicht aber der Augenblick 
der Ventilöffnung verändert wird. Die Figuren 
80 bis 82 zeigen verschie jene Einstellungen der 
Steuerung für nacheinander abnehmende Eröff- 
nungen des Auspufiventiles, also abnehmende 
Motorleistungen. 


Fig. 83. 
Motor der Société d' Industrie mecanique. 
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Neuerdings ist man fast allgemein zur Verwendung ge- 
steuerter Einlaßventile übergegangen, die, wie leicht ein- 
zusehen, bei gleichen Abmessungen und Geschwindigkeiten 
größere Motorleistungen ergeben. Daß bei dieser Bauart 
Einlaß- und Auslaßventilkörper miteinander vertauscht wer- 
den können, wird als besonderer Vorteil angesehen, weil es 
die Sammlung der Ersatzteile vereinfacht. Einen 30 pfer- 
digen Motor dieser Konstruktion, der von der Société 
d'Industrie mécanique in Paris gebaut wird und mit 
vier paarweise zusammengegossenen Zylindern von 105 mm 
Dmr. und 130 mm Hub ausgerüstet ist, stellt Fig. 53 dar. 
Alle Ventile werden durch Daumen von einer gemeinsamen 
Steuerwelle a angetrieben, die zur Veränderung der Motor- 
leistung durch den auf ihr sitzenden Pendelregler b wage- 
recht verschoben wird. Zur Unterstützung der Auspuffventile, 
deren Eröffnungen bei gesteigerter Motorleistung zuerst un- 
zureichend werden, sind in den Zylindern Hülfsöffnungen « 
ins Freie ausgespart, die bei Beginn des Auspuffes von dem 
Kolben freigelegt werden. Der Kühlmantel, der in üblicher 
Weise mittels eingegossener Hülse von der zum Zylinder- 
kopf führenden Oeffnung getrennt ist, ist durch große Hand- 


jöcher d zugänglich gemacht. 
Fig. 84 stellt den vierzylindrigen 16 pferdigen Motor von 


| 
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A. Clement in Levallois-Perret') bei Paris dar, dessen Ein- 
laß- und Auslaß ventile gleichfalls von einer gemeinsamen 
Steuerwelle a angetrieben werden. Die Ventilgehäuse 0 
zweier zusammengegossener Zylinder sind derart miteinander 
verbunden, daß je eine gemeinsame Einlaßkammer b und 
zwei getrennte Auspuffkammern e entstehen, wodurch sich 
die Anordnung der Leitungen vereinfacht. Die Steuerwelle 
treibt mittels der Kegelräder d eine senkrechte Welle e, die 
durch Schraubenrädervorgelege eine über den Zylindern ge- 
lagerte wagerechte Welle f bewegt. Daumen 9 auf dies er 
Welle verstellen die Spindeln A der unter Felerdruck stehen- 
den Abreißhebel © für die Zündung. Um die Leistung des 
Motors zu regeln, wird der Zeitpunkt der Zündung inner- 
halb gegebener Grenzen von Hand verändert. Welchen 
Zweck es eigentlich haben soll, zwei wagerechte Wellen aın 
Motor zu lagern, von denen die eine sehr gut entbehrlich 
wäre, wenn der Antrieb der Zündhebel wie üblich von der 
Steuerwelle abgenommen würde, ist nicht recht einzuschen. 
Der angegebene Zweck ist keineswegs ausreichend, um diese 
weitere Verwicklung des Motorgetriebes zu rechtfertigen. 


(Fortsetzung folgt.) 


) Zeitschr. des Mitteleuropäischen Motorwagen-Ver. Heft XXIV 1903. 
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Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 19. April 1904. 
Bergischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 9. März 1904. 
Vorsitzender: Hr. Köhler. Schriftführer: Hr.. Stöckhardt. 
Anwesend 29 Mitglieder und 3 Gäste. 

Der Vorsitzende macht Mitteilung von dem Ableben des 
Hrn. B. Amann, Barmen, der sich nicht allein im Vereins- 
leben, sondern auch in der Allgemeinheit einen Namen er- 
worben habe. Die Versammlung ehrt das Andenken des Ver- 
storbenen durch Erheben von den Plätzen. 

Nachdem darauf geschäftliche Dinge erledigt sind, spricht 
Hr. Hermann Beck, Frankfurt a/ M., über Recht, Wirt- 
schaft und Technik). 


Eingegangen 13. April 1904. 
Dresdner Bezirksverein. 
Sitzung vom 10. März 1904. 
Vorsitzender: Hr. Meng. Schriftführer: Hr. Schiemann. 
Anwesend 65 Mitglieder und 12 Gäste. 


Hr. Dr. Bürner, Berlin (Gast), spricht über Rechte und 
Pflichten der technischen Angestellten gegenüber 
ihren Arbeitgebern. 

Nachdem darauf Vereinsangelegenheiten erörtert sind, 
spricht Hr. Meng über die elektrische Schweißung des 
Niederdruekzylinders einer 1000pferdigen Dampf- 
maschine im Ostkraftwerk. Die Maschine entstammt der 
Dresdener Maschinenfabrik und Schiffswerft, während der in 
Frage kommende Zylinder von 1250 mm Bobrung in der Gute- 
hoffnungshütte gegossen worden ist. 

Am 13. Januar 1904 wurde ein Riß festgestellt, dessen 
Länge rd. 700 mm betrug. Der Zylinder wurde nach dem 
Schweiß- und Gießverfahren von Slavianofi 2) am 24. Februar 
1904 instandgesetzt, und zwar mit gutem Gelingen. Nach 
der Abkühlung zeigte sich aber ein zweiter Riß fast parallel 
zum ersten von rd. 530 mm Länge. Bei der Vorwärmung zum 
Schweißen dieses Risses riß die erste Schweißstelle erneut, da 

ie Schweißung nur bis zur halben Materialdicke vollzogen 
an Die beiden Risse wurden darauf auf volle Materialdicke, 
15 mm, vorgearbeitet und in der gleichen Hitze am 4. März 
04 „ 4½ Stunden in zwölf Abteilungen geschweißt. 
a rfolg war vollkommen. Die Kosten beliefen sich alleg 
lindar a auf etwa 900 bis 1000 W, während ein neuer Zy- 
115 a ki 7 bis 8000 % gekostet hätte und die Maschine 
FR ndestens drei Monate länger außer Betrieb bleiben 

Ferner zeigt Hr. Meng ei i i 
i j ; g einen Astabschnitt von einer Pla- 
P 5 die längere Zeit Gleichstrom von 500 v geflossen 
rl Einwirkung des Stromes ist das Holz bis zur Mitte 


) 2. 1904 8. 701. 
) Z. 1895 8, 110. 


des rd. 10 em dicken Astes grün und 
cken g an der Grenz 
gelb gefärbt. Die Färbung erstreckt sich in gleicher Weise 
in dem betreffenden Aste bis in die feinsten Zweige 5 
ge. 


ne en 


u Eingegangen 12. April 1904. 
Niederrheinischer Bezirksverein. 


u Sitzung vom 7. März 1904. 
Vorsitzender: Hr. Kießelbach. Schriftführer: Hr. Kaißli 
Anwesend 64 Mitglieder und Gäste, i 
Nach Erledigung geschäftlicher Di 
Wikander über neuere elektrische Befeue 


Er weist zunächst darauf hin i j 
Beleuchtung nach einer langen Zeit des Sulleten des trische 
en 


Fortschritte gemacht h 
gewöhnlichen 3 


g. 


Spricht Hr. 
htu n gsan- 


reicht der Dauerbrandlampe zum Vorteil: in 
3 ie 


Lichtausbeute wesentlich geringer i 8 
Bogenlampen. Die Dauerbrandiampe wir Fa gewöhnlichen 
liche Bogenlampe kaum verdrängen. er die gowöhn- 
Der Vortragende führt des weiteren 
lampe der Siemens-Schuckert-Werke v 
paarweise bei 110 V verwendet 
lich bessere Ausnutzung und ruhigeres Licht 
brennt ebenfalls ei 8 
zwar rd. 16 st bei geringem Energieverbrauch 


der Bogenlichtbeleuchtung 


wohl di rukti 
Bremer-Lampe oder Flammenbogenlampe, on der 
n 


Die Lichtausbeute hat Bremer dur i 
. 8 ch di ). 
90 4 fache erhöht und gleichzeitig dem Licht 8 4 auf das 2,5- 
en. gegeben. Die Kohlenstifte erhalten einen 2 nohmere 
0 bis 50 vH nichtleitender Metallsalze. Durch Neb usatz von 
stellen der Kohlenstifte im spitzen Deneinander- 


i Winkel gibt i 
dio Form eines Bogens. Die B ampe anden Licht 
aines remer- 
besonders für Straßenbeleuchtung mie woche egnet D 
Der 


Lichtbogen ist etwas unruhig, fast wie bei der Dauerbr d 
2 2 a 5 
empfindlich, weil sich 15 

die Metall angreifen. 
an und die 
| verbrauche i 
55 3,5 bei 220 V 10 = 
renndauer der Lampe verschlech- 


Nernst Lampe). 

110 bis 130 V etwa 3,1 

15 vH mehr, und mit der 
1) s. Z. 1904 S. 1006. 
2) 8. Z. 1901 8. 3923 1902 S, 138. 
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tert sich deren Wirkungsgrad. Bis 130 V erhält man auch 
sogenannte »Sparlampen«, die nur 2,5 ‚bis 3 Watt brauchen, 
aber nichts anderes sind als gewöhnliche Glühlampen, die 
nur stärker beansprucht werden. Die Nernst-Lampe dagegen 
hat ungefähr den halben spezifischen Stromverbrauch der 
gewöhnlichen Lampe. Sie brennt jedoch im Gegensatz zu 
dieser günstiger bei 220 als bei 110 V. Ein kleiner Nachteil 
ist, daß die Lampe erst etwa / min nach dem Einschalten auf- 
leuchtet. Die Lampe kann bis zu einer Stromstärke von 
/, Amp gebaut werden und leistet dann bei 220 V. rd. 35 Ker- 
zen. bis Lebensdauer beträgt 500 bis 700 st. Die Osmium- 
lampe bedeutet einen außerordentlich großen Fortschritt. Der 
Stromverbrauch ist um rd. 60 vH geringer als bei der ge- 
wöhnlichen Glühlampe. Die Osmiumlampe paßt besonders für 
niedrige Spannungen, und es ist bis jetzt noch nicht gelungen, 
die Lampe für höhere Spannung als 25 bis 40 V herzustellen. 
Bei Gleichstrom höherer Spannung müssen daher mehrere Lam- 
pen hintereinander geschaltet werden, während bei Wechsel- 
strom kleine Transformatoren für die einzelnen Lampen verwen- 
det werden können. Für Gleichstromnetze mit 2 x 220 V Span- 
nung ist die Osmiumlampe wegen ihrer geringen Spannung 
ungeeignet. Der Preis der Lampe beträgt 5.50 M, und für die 
ausgebrannte Lampe werden 50 Pig vergütet. Sie ist daher etwa 
zehnmal teurer als die gewöhnliche Glühlampe, wodurch die 
Wirtschaftlichkeit beeinträchtigt wird. Für die Osmiumlampen 
werden 500 Brennstunden gewährleistet. Die Lampe muß 
stets senkrecht nach unten hängen, da die Osmiumfäden bei 
Weißglut biegsam werden; sie ist somit nicht ohne weiteres 
für alle vorhandenen Kronleuchter verwendbar. Bei Einbau 
der Osmiumlampen in vorhandene Installationen müssen die 
Leitungen entsprechend umgeändert werden. 

Der Redner bringt hierauf eine weitere, von Dr. Just in 
Wien erfundene Glühlampe zur Sprache, die einen Faden aus 
Borstickstoff oder Siliziumstickstoff mit einem Bindemittel aus 
Steinkohlenteer entbält. Diese Lampe soll nur rd. 1,7 Watt 
für eine Normalkerze, also ungefähr ebensoviel wie die Nernst- 


und die Osmiumlampe, verbrauchen. Sie kann vorläufig für 
Spannungen bis zu rd. 110 V gebaut werden, wobei sie 250 
bis 300 Brennstunden aushält. Für 32 Kerzen verbraucht sie 
etwa 0,5 Amp. 

Der Redner führt schließlich die Quecksilberdampf-Lampe 
von Cooper-Hewitt vor, die aus einer geschlossenen luftleeren 
Glasröhre besteht, an deren oberem Ende sich eine positive 
Eisen- oder Nickel-Elektrode und an deren unterem Ende sich 
eine kleine Menge Quecksilber als negative Elektrode befindet. 
Die Lampen haben einen inneren Widerstand von rd. 14 V, 
unabhängig von der Belastung. Es wird angegeben, daß die 
Lampen für so geringe Kerzenstärken wie 16 Normalkerzen 
und bis herunter zu Stromstärken von 0,3 Amp hergestellt 
werden können. Der Energieverbrauch beträgt nur 0,3 bis 
0,5 Watt, ist also 8- bis 12 mal geringer als bei der gewöhnlichen 
Glühlampe und 3- bis 5 mal geringer als bei den Osmium- 


und Nernst-Lampen aber ungefähr gleich dem Energiever- - 


brauch bei gewöhnlichem Bogenlicht. Für Gleichstrom kann 
die Lampe für Spannungen zwischen 50 und 500 V gebaut 
werden. Bei Drehstrom wird der Nullpunkt an das Queck- 
silber gelegt, und es werden drei positive Eisenelektroden für 
die drei Phasen angewendet. Die Lampen können in senk- 
rechter Lage oder unter irgend einem Winkel bis rd. 30° 
brennen. Das Licht ist ruhig und scheinbar von weißer 
Farbe, aber sehr arm an roten Strahlen. Nach 1400 Brenn- 
stunden braucht man den Niederschlag im Innern der Glas- 
röhre nur auszuwaschen, und die Lampe ist alsdann, nach- 
dem sie luftleer gemacht ist, so gut wie neu. 

In der sich anschließenden Erörterung fragt Hr. Vierow, 
ob Osmiumlampen bei Elektrizitätswerken mit etwa 110 V 
Spannung dadurch wirtschaftlich verwendet werden könnten, 
daß man als Zwischenglied eine Akkumulatorenbatterie be- 
nutzt, die mit der Netzspannung aufgeladen und mit etwa 
40 V entladen wird. Hr. Wikander erachtet diesen Vorschlag 
für durchführbar und für große Anlagen möglicherweise auch 
erwägenswert. 


Bücherschau. 


Elementare Vorlesungen über Telegraphie und 
Telephonie. Von Dr. Richard lleilbrun. Berlin 1902 
bis 1904, Georg Siemens. Liefrg. 1 bis 6. Preis pro Liefe- 
rung 1,50 AM. 

Die vorliegenden Vorlesungen beabsichtigen, das gebil- 
dete Laienpublikum in leicht verständlicher Weise in das 
Gebiet der Schwachstromtechnik und ihrer physikalischen 
Grundlagen einzuführen. Ich kann zu meiner Genugtuung 
sagen, daß sie diesen Zweck durchaus erfüllen. Der Stoff ist 
mit einer gewissen Breite behandelt, wobei jedoch durch die 
Form der direkten Anrede die Klippen, die die Gründlichkeit 
manchmal bietet, glücklich vermieden sind und bis zu einem 
gewissen Grade die Unmittelbarkeit des Vortrages erhalten 
geblieben ist. Vom pädagogischen Standpunkt besonders 
hübsch ist die Methode des Verfassers, nachzuweisen, daß der 
Strom eines galvanischen Elementes sich durch den Elektro— 
Ivten schließt, was zu begreifen dem Anfänger manche 
Schwierigkeit bietet. Ein Versehen ist dem Verfasser bei der 
Definition der Permeabilität untergelaufen; seine Definition 
wäre richtig für den reziproken Wert. 

Stil wie Darstellung sind im allgemeinen zu loben, doch 
zuweilen nicht ganz frei von Manier. Da auch die Aus- 
stattung recht gut ist, kann das Buch warın empfohlen werden. 


Breslau. Priv.-Doz. Dr. Sehaefer. 


Lehrbuch der Physik. Von Andrew Gray. Autor. 
deutsche Ausgabe von Dr. Felix Auerbach. I. Band: Allge- 
meine und spezielle Mechanik. Mit 400 Abbildungen. Braun- 
schweig 1904, Friedrich Vieweg & Sohn. Preis 20 A. 

Der Uebersetzer hat sich ein wirkliches Verdienst er- 
worben, indem er das vorliegende Lehrbuch dem deutschen 
Leser zugänglich gemacht hat. Ich stehe nicht an, dieses 
Lehrbuch für das beste mir bekannte zu erklären. 
zeichnet gefallen hat mir zum Beispiel die Kinem 
dieser besonders die Behandlung des dritten Newtonschen 
Satzes. Noch nirgendwo habe ich ein Eingehen auf die 
Schwierigkeiten dieses Gesetzes gefunden, die wahrlich nicht 
klein sind, da auch H. Hertz sie empfunden hat. | 


Ausge- 
atik, und in 


Eines wird deutsche Leser seltsam anmuten: Das Buch 
ist durch und durch englisch. Dies gilt nicht nur von den 
Methoden (Gray bevorzugt z. B. die Vektorrechnung), sondern 
auch von der Auswahl des Stoffes. Besonders aufgefallen ist 
mir, bei der Besprechung der Wirbelbewegung zwar den 
Namen »Lord Kelvin«, nicht aber »Helmholtz« anzutrefien; 
den letzteren sucht man im Inhaltsverzeichnis überhaupt ver- 
gebens. Vielleicht hätte der Uebersetzer in diesem Punkte 
bessernd eingreifen können. 

Die Uebersetzung ist gut, wenn auch manchmal etwas 
schwerfällig. | | 


Breslau. Priv.-Doz. Dr. Schaefer. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Schriften der Zentralstelle für Arbeiter-Wohl- 
fahrtseinrichtungen. Nr. 25: Die Museen als Volksbil- 
dungsstätten. Ergebnisse der 12. Konferenz der Zentralstelle 
für Arbeiter -Wohlfahrtseinrichtungen. Berlin 1904, Carl 
Heymanns Verlag. 268 S. 8° mit 42 Fig. 


Hülfsbuch für den deutsch-russischen Manu? 
verkehr. Herausgegeben von M. Breslau & Co. Leipzig 
1904, G. Hedeler. 322 S. Preis 5 A. 


Il cemento. Revista tecnica dei . 
costruzione. Heft 1. Genf. Preis pro Jahrgang 17 t, 
pro Heft 11. 


Die Schmalspurbahnen und ihre volkswirt- 
schaftliche Bedeutung. Vortrag von Josef Ritter von 
Wenusch. Wien, Leipzig 1904, Wilhelm Braumüller. +46 8. 
Preis 1 A. 


Die Patentanmeldung unter den . 
Verträgen des Deutschen Reiches. Vom Verband de 


scher Patentanwälte. Berlin, Hempel & Co., G. m. b. H. 18 

Theorie und praktische Berechnung der 1 
dampfmaschinen. Mit einem Anhang über die un 
der-Kondensationsmaschine mit hohem Dampfdruck. es 


Josef Hrabäk. 


Berlin 1904, Julius Springer. 
Preis 7 M. 
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Band 48. Nr. 34. Uebersicht neu erschienener Bücher. — Zeitschriftenschat. 
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Uebersicht neu erschienener Bücher, 
zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijoublats 8. 


Erd- und Wasserbau. Handbuch der Ingenieur wissenschaften In 5 Tin. 
III. TI.: Der Wasserbau. 8. Bd.: Brennecke, L Die Schiffsschleu- 


' son; herausgegeben von J. F. Bubendey. 4. Aufl. Leipzig 1904. 
Engelmann. Preis 11 &. f 
— Hilgard, K. E. Ueber Walzenwehre. 


Raschers Erben. Preis 0, 50 &. 

— Keller, Herm. Dſe Hochwassererschelnungen in den deutschen 
Strömen. Ein Vortrag. Jena 1904. Costenoble. Preis 3,60 &. 
— Kutter, R. W. Bewegung des Wassers in Kanälen uni Flüssen. 

2. Aufl. Berlin 1904. Parey. Preis 7 A. 
- Sonne, Ed., und K. Esselborn. Elemente des Wasserbaues für 


Stad erende höherer Lehranstalten und jüngere Technizer. Leipzig 


1904. Engelmann. Preis 9 AM. 

— Strukel, M. Der Wasserbau. 
finnländischen polytechnischen Institut in Helsing ors. 
tend Flußbau, Deiche, Häfen und Schiffahrtszeſchen. 
1904. Leipzig: A. Twietmeyer. Preis 18 &. 

Explosionsmotoren und andere Wärmekraftmaschinen. Tookey, W. A. 
Oil ene ines; their selection erection and correction. London 1904. 
Merritt & Hatcher. Preis 1 sh. 

- Witz. A Traité théorique et pratique des moteurs A gaz et à 
pétrole, 4. édit. 2 vol. Paris 1904. Bernard. Preis 30 fra. 


Gesundheitsingenieurwesen. Goodrich, W. Francis. Refuse dis po- 
zal and power production. london 1904. Westminster: Archibald 


Const ble & Co. Pr-is 16 sh. 
Heisung und Lüftung. Jones, Walter. 
tilation and hot-water supply. 387 edit. 


Lockwood & Son. Preis 6 sh. 
Die Volksschulbäuser in den verschie- 


(Sonderdr.) Zürich 1904. 


Nach den Vorträgen, gehalten am 
4. Tl., enthal- 
Helsingfors 


Heating by hot water, ven - 
London 1904. Crosby, 


Hochbau. HIntriger, Carl. 
denen Ländern. III.: Volksschulhäuser in Frankreich. Stuttgart 
1904 Bergsträßer. Preis 12 &. 

— Johnson, J. B., C. W. Bryan und J. E. Turneaure. The theory 
and practice of modern framed structures. 8th edit. London 
1904. Chapman & Hall. Preis 42 sh. 

- Keller, Otto. Kleine Häuser. Eine Samınlung von einfachen und 
einfacheren Entwürfen. 5. Aufl. Leipzig 1904. B. F. Voigt. 
Preis 3 AM. 


| 
| 
| 
| 
| 


Koch, Adf. Die neueren Schulgebäude der Stadt Frankfurt a. M. 

Frankfurt a. M. 1904. F. B. Auffarth. Preis 3,50 A. 

— König, Andr. Ländliche Wohngebäude, enth. Häuser für den 
Landmann, Arbeiter und Handwerker, sowie Pfarr-, Schul- und Gast- 
häuser, 5. Aufl. Leipzig 1904. B. F. Voigt. Preis 7,50 &. 

— Leray, Francis, und P. Labeyrie. Guide pratique pour la con- 


struction des maisons d'école. Paris 1904. Librairie de la con- 
struction moderne Preis 6 frs. 

— Michel, Eug. Ueber die keramischen Verblendstoffe. Halle 1904. 
W. Knapp. Preis 2,40 &. 7 


— Passmore, A. C. Handbook of technical terms used in architecture 
and building. London 1904. Scott, Greenwood & Co. Preis 7 sh. 6 d. 
— Pernot, L. T. Guide pratique du constructeur. Dictionnaire des 
mots techniques employés dans la construction et des termes d’archi- 
tecture civile. Nouv. édit. Hetzel & Co. Paris 1904. Preis 4 frs. 
— Specification for architects, surveyors and engineers. London 1904. 
The Builder's Journal and Architect. Record. Preis 3 sh. 6 d. 
Landwirtschaftliche Betriebe. N achtweh, Alwin. Beiträge zur Kennt- 
nis, Theorie und Beurteilung der Mähmaschinen. (Sonderdr.) Berlin 
1904. Parey. Pres 4 MA 
Luft- und Wasserkraftmaschinen. Lavergne, G. Les turbines. 3° edit 
Paris 1904. Masson & Co. Preis 2,50 frs. l 
Luftschiffahrt. Veröffentlichungen der Internationalen Kommission iiir 
wissenschaftliche Luftschiffahrt. Herausgegeben von H. Hergesell 
Beobachtungen mit bemannten und unbemannten Ballons und Dr j 
1255 „ Berg und Wolkenstationen. Januar bis Besen pen 
A n deutscher uñ 
Trübner. Preis 24 AM. SE NE en Seraßbürg 1904. 
Maschinenzeichnen Cathcart, William Ledyard. Machine d 
Part I. Fastenings. London 1904. E. & F. N. Spon. Preis 12 1 
Materialkunde. Gerdien, Hans. Ueber den Einfluß der Torsio a 
magnetische Moment zirkular magnetisierter Nickel- und Ei i 1 > 
(Dissert.) Göttingen 1904. Vandenhoeck & Ruprecht 1 en 
— Köhler, H. Die Chemie und Technologie der Datürlf 0 as 
künstlichen Asphalte. Braunschweig 1904. Vieweg & Sohn Be 
a TA a ei 
ques. aris 1904. Ch. Dunod. Preis 6 frs. 
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Zeitschriftenschau. 1 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Dampfkraftanlagen. 

Power generation and distribution at a large railroad 
shop. (El. World 30. Juli 04 S. 167/70*) Das Kraftwerk für die 
E seubabnwerkstätten der Chicago, Rock Island and Pacific Railway 
Co. in East Moline, III., enthält 6 Babcock & Wilcox-Kessel mit 10,5 at 
Überdruck, Kettenrostfeuer eng und verstärktem Zug, zwel Wortbing- 
ton Zwillingspumpen nebst Akkumulator. zwei Ingersoll Sergeaut - Ver- 
bundkumpressoren, eine 500. und eine 250 KW Glelchstromdynamo für 
250 V Spannung. Stromversorgung und Ausrüstung der Werkstätten. 


Modern factory power plant. Von Hiller. Schluß. (Engng. 
ó. Aug. 04 S. 196/99) Erläuterung der Betriebsergebnisse 


The rolling mill engines. (Iron Age 28. Juli 04 8. 11/17) 
Darstellung dreier liegender Tandem Walzwerkmaschinen, von denen 
die eine 457 und 813 mm Zyl.-Dmr. und 914 mm Hub, die zweite 
609 und 1117 mm Zyl.-Dmr. und 1219 mm Hub, die dritte 1067 und 
1930 mm Zyl.-Dmr. und 1524 mm Hub hat. 


Eisenbahnwesen. 
The Bridgeport improvements of the New York, New 
Haven and Hartford Railroad. II. (Eng. Rec. 30. Juli 04 8. 
127/2800 Brücken und Straßenüberführungen. 


i The Mallet articulated locomotive at the St. Louis 
1 Von „ (Engng. 5. Aug. 04 S. 178/80 mit 
a Die 2 x /3-gekuppelte vierzylindrige Verbundlokomotive 
9 Sg von 6,7 qm Rost- und 520 qm Heizfläche für 16,4 at 
10 acx. Die Zylinder haben 508 und 814 mm Dar. und 818 mm 

enhud. Der Tender kann 12 t Kohlen und 26,5 ebm Wasser auf- 


nehmen, Das Bet tobs ewicht d 
er Lok 
des Tenders 58 8 omotive beträgt rd. 130 t, das 


Eight-coupled locomotive built in Queensland. (Engineer 


— 


) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
ist in Nr. 1 S. 80 und 81 veröffentlicht. l 
Jahraheften ‚ıchriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 

ammengefafst uud geordnet, gesondert herausgegeben. 


Und zwar zum Pr 
eise von 8 & pro Jahrgang fü 
PO Vahrgang für Niehteitelieder. 4 von 10 4 


5. Aug. 04 S. 130% mit 1 Taf tJe- 

für 1067 mm Spurweite mit e 5 e 

lindern von 406 mm Dmr., und 559 mm Hub und Fr l „ ly- 
Motor cars on European railways rlebsgewicht. 

04 S. 76/82) Zusammenfassender Fachbericht d 

der Elsenbahn- Motorwagen. 


nen mittels stetig umlaufenden 

end! 
(Glückauf 6. Aug. 04 S. 949/58) R 
wegten Seile sind längs den Schi 


Note sur le chariot transbordeur 6 


culation en courbe de la C 

ompagnie 
Pouchucgq. (Rev gén. Chem. de Fer Aue. 04 1 O ieii Von 
wegen der Schiebebühne dient ein Elektromotor Sr Zum Be- 


durch eine Oberleitung Strom v 
on 220 V zu 
tionselnzelbei en und Schilderung des Betriebes Gi 


Note a propos du nouveau wagon de 40 to 
nn 


Compagnie du Nord. Von es d 
. Sartiaux. (R e la 
Fer Aug. 04 S. 85/989) Erörterungen über FH 8 ee 
agen, las- 


bes ndere vom wirtschaftlichen und betriebstechnische 
n 


Messung der zwischen Rad 
u 
Kräfte durch Fließbilder., = ns 


Standpunkt aus. 


f Von Hönigsbe 
1 Heft 7/8 S. 136/57) Einwände gegen ia „ (Organ 
er vom Spur und vom Laufkranz übertragenen = ren. Messung 
machung der Flies bilder. Schlußfolgerungen Afte. Sichtbar- 


Versuch mit Stuhlschiene 
n-Ob 
reichischen Staatsbahnen. von v. 1 


(Organ 04 Heft 7/8 8 151/54) A 
2 L 
an den Oberbau. „ 


Die Gleis beleuchtung der B 
a hn 
Von Stocker. (Organ 04 Heft 7/8 8. 5 
gungen für die Gleisbeleuchtung, Vergleich zwis 


mit Leuchtgas. 
Allgemeine Bedin- 
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trischer Beleuchtung. Darstellung einer von einem hohen Mast herab- 


hängenden Gaslaterne. 
Eisenhüttenwosen. 


Die elektrothermische Erzeugung von Eisen und Eisen- 
legierungen. Von Neumann. Forts. (Stahl u. Eisen 1. Aug. 04 
8. 883/88*) Kraftverbrauch und thermischer Wirkungsgrad. Roh- 
eisenerzeugung. Umwandlung des Rohmetalles in Stahl. Schluß folgt. 

The manufacture of iron by electrometallurgical pro- 
cesses. Von Minet. (Eng. Magaz. Aug. 04 S. 796/810*) Fachbe- 
richt über den Kraftverbrauch, die verschiedenen Verfahren und die 
verwendbaren Ofenkonstruktionen. 

Die Hochofenbegichtung und ihr Einfluß auf Ofengang 
und Ofenprofil. (Eisen u. Stahl 1. Aug. 04 S. 873/785 Auszug 
aus einem Vortrage von Baker im American Institute of Mining Engi- 
neers. Materialverteilung beim Begichten. Nachteile der selbsttätigen 
amerikanischen Begichtungsart. Mitteilungen aus der Praxis. 

Neuere Fein- und Mittelwalzwerksanlagen. (Stahl u. 
Eisen 1. Aug. 04 S. 869/73* mit 1 Taf.) Walzwerke, ausgeführt von 
Bechem & Keetman. Die Feineisenstraße der Hasper Eisen- und Stahl- 
werke in Haspe. Forts. folgt. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


The reconstruction of Rye swing bridge. II. Von 
Waight. (Engineer 5. Aug. 04 S. 129*) Aufbau der Eisenkonstruktion. 
Rebuilding the Long Bridge, Washington, D. C. (Eng. 
Rec. 30. Juli 04 S. 144/45*) Die neue Brücke hat 6 Oeffnungen von 
je 64 m, 8 Oeffnungen von je 60 m, 2 Oeffnungen von je 50 m und 
eine von einem Klapparm überbrückte Oeffnung von 85 m Spannweite. 


Elektrotechnik. 


A notable Mexican hydro-electric plant. Von Doble. 
(Eng. Magaz. Aug. 04 S. 744/61*) Die Anlage am Duero, die über 
eine Wassermenge von 8 ebm / sk verfügt, um aßt einen 6,65 km langen 
Kanal und eine 1 km lange Rohrleitung, durch die ein Gefälle von rd. 
100 m geschaffen wird, und ein Maschinenbaus mit zwei 1250 KW- 
Drehstromerzeugern, die durch Peltonräder angetrieben werden. Die 
Klemmenspannung von 2300 V wird auf 60 000 V erhöht, um den Strom 
nach Guanajuto zu leiten. 

Die elektrische Kraftübertragung Rauris-Lend. Von 
Spyri. (Schweiz. Bauz. 6. Aug. 08 S. 68/70*) Das Wasserkraftwerk 
enthält drei 1550 KW Drehstromerzeuger von 12 000 v, 45 Per. sk und 
450 Uml./miu. Der Strom wird nach einer 8 km entfernten chemischen 
Fabrik in Lend geleitet und dort in Gleichstrom umgewandelt. Dar- 
stellung der Drebstromdynamos und der Schaltanlage. 

Die Klemmenspannung der Wechselstrom-Generatoren 
unter verschiedenen Belastungen. Von Torda. (Elektrot. Z. 
4. Aug. 04 S. 670/72*) Allgemeine Theorie der Spannungsänderung 
von induktiv belasteten Wechselstromerzeugern. Verfahren, um aus 
den Charakteristiken für Leerlauf und Kurzschluß den Spannungsabfall 
zu ermitteln. Vergleich von Versuchsergebnissen mit den Ergebnissen 
des Verfahrens. 

Zur Berechnung und experimentellen Bestimmung der 
Selbstinduktion und Stromrückleitng von Einphasen- und 
Drehstromkabeln. Die Zurückführung des Kabels auf 
einen ideellen Lelter. Von Lichtenstein. Schluß. (Z. f. Elek- 
trot. Wien 7. Aug. 04 S. 457/62*) 


Erd- und Wasserbau. 

The hydraulic dredge . Israel Tarte. Von Robinson. 
(Eog. News 28. Juli 04 S. 83/864) Saugbagger für rd. 170 ebm / st 
Leistung und Baggertiefen bis 15 m. Zum Lockern des Bodens dient 
eine von einer besonderen Dampfmaschine angetriebene Schneid vorrich- 
tung, die an einer langen Welle vom Bagger herabgelassen wird. 
Schilderung des Baggerbetriebes im St. Peter-See am Lawrence-Strom. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Small sewage disposal plants. (Engineer 5. Aug. 04 
8. 133) Mustereinrichtungen von Abwässerungsanlagen für einzelne 
Gehöfte, Dörfer usw. 
Gießerei. 


Angewandte Chemie im Gießereibetriebe. 
Schluß. (Stabl u. Eisen 1. Aug. 04 S. 879/83*) 
v. 30. Juli 04. 


Stahlformguß und Stahlformgußtechnik. Schluß. (Stahl 
u. Eisen 1. Aug. 04 S. 892/95*) Stahlformgußstücke für Eisenbahn- 
bedarf, Dampfmaschinen, Gasmotoren, Pumpen, Krane, Triebwerke, 


Von Leyde. 
S. Zeitschriftenschau 


Rundschau. 


Eine große Luftkühlanlage ist in dem 22stöcki 
bäude der Hanover National Bank in New York 8 
tet ). Die Kühlung erstreckt sich auf die ausschließlich für 
die Geschäftszwecke der Bank benutzten Räume im Erdge- 
schoß und im ersten Stockwerk von zusammen 6600 cbm Tohalt 


1) Gesundheits-Ingenieur 30. Juni 1904 S. 298. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Brücken, Aufbereitungs- und Zerkleinerungsmaschinen, Geschütze und 
Bergwerksmaschinen. 

A water tank column pattern. Von Horner. (Am. Mach. 
6. Aug. 04 8. 963°) Darstellung des Modelles für eine kannellerte 
Saule, die in sehr großen Mengen zu gießen war. 


Kälteindustrie. 

Ueber den Import überseeischen Fleisches und die 
hiersu nötigen Einrichtungen. Von Krämer. (Eis- u. Kälte- 
Ind. 5. Aug. 04 8. 17/ 18%) Allgemeines über die Fleischeinfubr." Kühl- 
anlagen auf Schiffen. Forte. folgt. 


Materialkunde. 

Alloys steels. Von Metcalf. (Am. Mach. 6. Aug. 04 8. 
961/62) Erläuterungen über die Materlaleigenschaften und die Zusam- 
mensetzung von Wolfram- , Mangan- und andern Stahllegierungen, die 
hauptsächlich für Schnelldrehstähle verwendet werden. 


Mechanik. 

Zur Statik der Fachwerke mit schlaffen Diagonalen. 
Von Wieghardt. (Zentralbl. Bauv. 3. Aug. 04 S. 390/92*) Durch- 
rechnung eines Beispieles. 

Metallbearbeitung. 

Experiments with a lathe-tool dynamometer. II. (Am. 
Mach. 6. Aug. 04 8. 958/61*) Versuche über die Abnutzung von 
Drehstählen bei verschiedenen Anschärfwinkeln. 

The Walker tool room grinder Nr. 2. (Iron Age 28. Juli 
04 8. 1/4*) Die von der Walker Grinder Co. in Worcester, Mass., ge- 
baute Schleifmaschine ist sowohl zum Schleifen von Werkzeugen wie 
von größeren Werkstücken bestimmt. Konstruktlonselnzelheiten des 
Werkzeughalters und des selbsttätigen Vorschubes. 


Motorwagen und Fahrräder. 

Die Automobiltechnik im Jahre 1904. Von Pfitzner. 
Forts. (Dingler 6. Aug. 04 8. 509/11*) Motor-Lastwagen. Forts. 
folgt. 

Pumpen und Gebläse. 


Pumping and air compressing machinery at the St. 
Louis Exposition. II. (Iron Age 28. Juni 04 S 6/10*) Feuer- 
schutzvorrichtungen. Ausstellung verschiedener kleinerer Firmen. Druck- 
luftanlage. Wassermesser. 

Schiffs- und Beowesen. 
Torpedo-bost Nr. 2934 for the French Navy. Con- 
structed by Messrs. Augustin Normand & Co., Engineers, 
Havre. (Engng. 5. Aug. 04 8. 183/84*) Das 94 t- Torpedoboot wird 
durch Parsons - Turbinen mit drei Schrauben angetrieben. Für Marsch- 
fahrt ist eine besondere Turbine vorgesehen, während für Rückwärts- 
fahrt die Niederdruckräder nur mit besonderen Schaufelkränzen versehen 
sind. Das Boot erreichte eine Probefahrtsgeschwindigkeit von 26,6 
Knoten. 
Seil- und Kettenbahnen. 

Die Drahtseilbahnen. Von Stephan. Forts. (Dingler 6. Aug. 

04 8. 502/06) 8. Zeitschriftenschau v. 16. Juli 04. Forts. folgt. 


Straßenbahnen. 

Tramcar design and construction. Von Cook und Elder. 
(Tract. and Transm. Aug. 04 8. 200/03 mit 6 Taf) Offene und halb- 
offene Wagen, Verdeckwagen und zweiklassige Wagen für Pferdebabn- 
betrieb oder als Anhängewagen. Neuere Motorwagen für elektrischen 
Betrieb. Schluß folgt. 


Verbrennungs- und andere Wärmekraftmaschinen. 


Die Spirituskraftmaschinen auf der internationalen 
Ausstellung für Spiritusverwertung und Gärungsgewerbe 
in Wien. Von Fischer. (Dingler 6 Aug. 04 8. 497/502) Kurze 
Uebersicht über die ausgestellten Erzeugnisse. 


Wasserversorgung. 
American water works. Von Prel ini. Forts. (Tract. and 
Transm. Aug. 04 8. 225/88* mit 2 Taf.) Wasserversorgung*N mit 
mechanischen Filteranlagen. Filterkonstruktionen. Schluß folgt. 


Werkstätten und Fabriken. 
The works of the General Electrie Company. (Engng. 
5. Aug. 04 B. 171/73*) Eingehende Darstellung der Fabrik für elek- 
trische Maschinen und Geräte in Schenectady, deren Räume insgesamt 
345000 qm Grundfläche aufweisen und in der rd. 17000 Angestellte 
und Arbeiter beschäftigt sind. Die Maschinenwerkstätten und ihre be- 
merkenswertesten Einrichtungen und Maschinen. Forts. folgt. 


Zur Kälteerzeugung wird eine mit dem Abdampf des 1m 
Gebäude vorhandenen Kraftwerkes betriebene Absorptio ni 
Kühlmaschine von 180000 WE st Leistung benutzt. Der 
wird aus dem Raum, in welchem die Kühlschlangen 4 g! i 
stellt sind, durch ein elektrisch betriebenes Gebläse angesaug 5 
nachdem die Feuchtigkeit durch eine Trockenvorrichtunß, a 
fernt ist. Das Gebläse drückt alsdann die gekühlte Luft 


gi - 


Band 48. Nr. 34. Rundschau. 
dD. August 1904. 1267 
— — — 


großes Bankzimmer im 


Außenluft ekühlte Zul 
g uluft ersten Stockwerk stündliche Kälteleistungen 
Zeit N a 
Feuchtig- Feuchtig- Feuchtig- z% 
T t T g Luft Luft- 
emperatur keit emperatur keit Temperatur keit kühlung | tro cknung zusammen 
°c vH °C vH °C vH WE WE WE 
21. Mai 1908. 
10 Ubr morgen 26,5 84 15 58 22,5 4165 82 000 238 500 105 500 
12» mittags s 28 88 15 58 21,5 | 45 92 500 29 700 123 200 
2 >» nachmittags .. 28,5 86 15,5 54 21,5 45 92 500 89 400 181 900 
4 >» > Be re a 28 85 15,5 58 21,5 45 89 000 18 000 107 000 
8. Juni 1908. 
9 Uhr morgens 20 50 17 55 2155 50 21200 9 000 | 80 200 
1 >» nachmittags 27,5 26 17 47 21,5 48 75 000 | 650 75 690 
is > 27,5 28 18 45 23 42 67 500 6 900 74400 


eine Anzahl von Kanälen, welche dicht unter der Decke 
münden, in die Zimmer, während zugleich die Abluft durch 
ein zweites mit dem ersten auf derselben Welle sitzendes Ge- 
bläse abgesaugt wird. Durch die gemeinschaftliche Antrieb- 
welle wird erreicht, daß der Luftwechsel in den Räumen un- 
abhängig von der Umlaufgeschwindigkeit des Gebläsemotors 
stets gleichmäßig bleibt. 

Im Winter wird die Kühlanlage ausgeschaltet und die Luft 
in einer mit Heizschlangen versehenen Kammer angewärmt 
und durch dasselbe Gebläse in die Zimmer gedrückt, während 
die Ablaft wie vorher entfernt wird. Die Zuluft wird vor 
dem Eintritt ins Gebläse in einem Filter angefeuchtet. 

Ueber die Leistung der Kühlanlage im Sommer gibt 
die obenstehende Zusammenstellung, deren Angaben aus dem 
wirklichen Betrieb stammen, Auskunft. 

Die Kälteleistungen sind auf Grund einer durch Messungen 
gefundenen stündlichen Zuluftmenge von 23000 cbm berechnet. 


Ueber Prüfvorrichtungen für Drehbänke wird im American 
Machinist vom 18. Juni d. J. berichtet. Um die parallele Lage 
der Spindeln des Spindelstockes und des Reitnagels zu prüfen, 
wird in der Regel ein fester Anschl benutzt, der seinen Stütz- 
punkt an oder auf der Wange der Drehbanh hat. Damit kann 
man wohl feststellen, ob irgend eine Ungenauigkeit überhaupt 


Fig. 1 bio 3. 
Prüfvorrichtung für den Parallelismus von Drehbankspindeln. 


Parallelreißer nachgebildet; 
die Reißnadel a ist auf dem dreh- 
b befestigt, der mit 
lt wird. Das Ganze 
passender ‚Höhe an dem 
enden Fall ebene Unter- 


in deutschen Fabriken 


es e kann auch, wie 


üblich ist, so gestaltet werden, daß der Fuß sich an den 
schwalbenschwanzförmigen oder dreieckigen Leisten des Dreh- 
bankbettes genau führt, so daß nicht nur Höhen-, sondern zu- 
gleich auch Seitenabweichungen gemessen werden können. 

n die Stelle des Schraubenmikrometers tritt zweckmäßiger- 
weise auch ein Fühlhebel, der noch schneller abzulesen ge- 
stattet, weil dabei die Schraube nicht eingestellt zu 05 
braucht. 

Die in Fig. 4 und 5 dargestellte Vorrichtung dient dazu, 
maßstäblich festzustellen, um wieviel die Fläche der Plan- 
scheibe von der Ebene abweicht. Die Enden der Bolzen h 
die in Schlitzen des gegossenen Linealkörpers g je nach dem 


Durchmesser der zu prü- 
E Fig. 4 und 5, 


tenden Planscheibe ein- 
gestellt werden, und das Prüfvorrichtung für Planscheiben. 
Ende der Mikrometer- 
schraube A werden vor- 
her auf einer Richtplatte 
in eine Gerade gebracht. 
Das Gerät wird dann- 
gegen die Planscheibe 
gelegt und durch Zwi- 
schenschieben von Pa- 
ierstreifen ein etwaiger Spielraum zwischen dem Ende der 
ikrometerschraube und der Mitte der Scheibenfläche festge- 
stellt, dessen Größe sich durch Nachstellen der Schraube er- 
gibt. An sich sind die Vorteile gegenüber dem üblichen Ver- 
fahren, ein genau gerades Lineal über die abgedrehte Plan- 
scheibe zu legen, nicht so sehr groß, weil man bei Benutzung 
von Zigarettenpapier die Dicke der Papierunterlage ebenso 
genau festlegen kann, wie weon sie mittels Mikrometers ge 
messen wird, Dagegen fällt eine häufigere Prüfung des 
Lineals auf seine unveränderte Form, die bei feststehenden 
Linealen unerläßlich ist, hier fort, weil es im allgemeinen un- 
erheblich sein wird, ob die absolute Gerade über die drei End- 
punkte der Schrauben mit dem N ullstrich der Mikrometerein- 
teilung übereinstimmt. Häufiges Nachprüfen des Mikrometers, 


Fig. 6 und T. 


Prüfvorrichtung für Leitspindeln mit Fühlhebel. 
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insbesondre jedesmal nach 
Herstellung der beiden Kuße- 
ren Tastpunkte, ist für ver- 
läßliche Feinmessungen mit 
diesem Gerät Bedingung. All- 
emein ist aber die Anwen- 
ung von Mikrometerschrau- 
ben oder Fühlhebeln in wei- 
terem Umfang, als es bisher 
üblich war, zu empfehlen; sie 
wird auch heute dem älteren 
Meßvorgang durch Anlegen 


Winkeln und Linealen 
in besseren deutschen Fabriken schon vielfach vorgezogen. 


ispiel für die Anwendung eines Fühlhebels gibt die 
in Pig. 4 und 7 dargestellte Prüfvorrichtung für Drehbank - 
spindeln, deren Wirkungsweise wohl ohne weiteres verständ- 
lich ist. Unzweckmäßig erscheint es nur, die beiden Füh- 
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rungshülsen i, łk mit Lagermetall auszugießen und mit Gewinde 
zu versehen, weil dann der Zeiger ? stets nur den Unterschied 
in den Abweichungen der gerade geprüften Schraubengänge 
und nicht die absolute Größe der Ungenauigkeit gegenüber 
der richtigen Spindel erkennen läßt. Um das zu erreichen, 
darf nur ein ganz kurzer Eingriff, und zwar auf einem Teil 
eines Gewindeumfanges innerhalb der Führung, stattfinden. 
Mit der Feststellung und Messung der Ungenauigkeit der 
Spindel ist allerdings praktisch noch nicht viel erreicht: denn 


weitaus schwieriger ist es, die Spindeln besser und richtiger 
zu machen. 


Der preußische Minister für Handel und Gewerbe hat die 
folgenden Grundsätze für die Einrichtung und den Betrieb 
von Sauggas-Kraftanlagen erlassen: 

1) Die Vorrichtungen zur Darstellung und Reinigung des 
Sauggases und die Gasmaschinen (Motoren) sind in mindestens 
3,5 m, bei Maschinen über 50 PS in mindestens 4m hohen 
hellen Räumen aufzustellen, welche reichlich und in solcher 
Art gelüftet sind, daß eine Ansammlung von Gasen darin aus- 
geschlossen ist. Diese Räume dürfen zu keinen andern Zwecken 
benutzt werden. Es ist zulässig, die gesamte Kraftanlage in 
einem einzigen Raum unterzubringen. 

2) In Kellerrkumen ist die Aufstellung nur dann zulässig, 
wenn die Kellersohle nicht tiefer als 2 m unter der benach- 
barten Bodenoberfläche liegt. 

3) Ein unmittelbarer Zusammenhang dieser Betriebsräume 
mit Wohnräumen ist nicht zulässig. Auch ist das Eindringen 
von heißer Luft oder Dünsten aus der Kraftanlage in darüber- 
oder danebenliegende Wohn- oder Arbeitsräume zu verhüten. 

4) Die Betriebsräume der Kraftanlage müssen so groß be- 
messen sein, daß die einzelnen Apparate, Motoren und sonsti- 
gen Betriebseinrichtungen von allen Seiten bequem und sicher 
erreicht und bedient werden können. Insbesondere sind die 
Rohrleitungen so zu verlegen, daß durch sie der Verkehr und 
die Zugänglichkeit der Apparate und Maschinen nicht beein- 
trächtigt wird. 

5) Die Beschickung der Gaserzeuger (Vergaser oder Ge- 
neratoren) muß bequem und ohne Unfallgefahr (von besonde- 
ren Bühnen oder festen Treppen oder Leitern) geschehen 
können. Es ist dafür zu sorgen, daß durch die Füllöffnung 
Verbrennungsprodukte in den Betriebsraum nicht entweichen 
können. 

6) Die während der Anheizperiode oder während des Still- 
standes der Gasmaschine entstehenden Verbrennungsprodukte 
des Gaserzeugers sind durch ein genügend weites und dichtes 
Rohr bis über die Dachfirst der benachbarten Gebäude hinaus- 
zuführen. Getrennt von diesen sind die Auspuffgase der Gas. 
maschine durch ein besonderes eisernes Rohr ebenso hoch und 
in soleher Weise abzuführen, daß die Nachbarschaft durch 
Geräusch nicht belästigt wird. 

7) Es sind Einrichtungen zu treffen, welche während der 
Anheizperiode und während des Stillstandes der Maschine den 
Eintritt von Gasen aus dem Gaserzeuger in die Kübl- und 
Reinigungsapparate (Wäscher, Reiniger u. dergl.) verhindern. 
8) Ebenso sind Vorkehrungen zu schaffen, ‚welche bei 155 
zündungen oder bei andern Störungen den en von Ex- 

losionsgasen aus der Gasmaschine in die Gaszu aus sowie 
Explosionen in der Auspuffrobrleitung unmöglic 16 Be: 

9) Ferner sind Vorkehrungen zu treffen, we 8 55 A 

]ästigungen während des Reinigens (Ascheziehene, usschla 
sug der Gaserzeugerfeuerung auf ein Mindestmaß herab 

1 n Gebotenenfalls sind die heißen Dämpfe und Gase an 

drüc Bi umungsöffinungen abzufangen und fortzuleiten. 

gen i 8 n. und Reinigungsapparate sind mit Vor- 

10) Die Gaswase iche den jeweiligen Druck erken- 
kehrungen auszustatten, welche J 


nen lassen. 
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11) Die bei der Reinigung des Gases fallenden Abwässer 
sind so zu behandeln, daß sie geruchlos und völlig neutral 
abfließen. Ebenso sind die Rückstände so zu beseitigen, daß 
Belästigungen der Nachbarschaft vermieden werden. 


12) Die Entlüftungseinrichtungen dürfen weder das Bedie- 
nungspersonal durch lästigen Zug, noch die Nachbarschaft 
durch Geräusche oder auf andere Weise behelligen. 

13) Die Gaserzeuger sind, wenn sie durch strahlende Hitze 
belästigen würden, in geeigneter Weise zu verkleiden. Auch 
sind die Auspuffrohrleitungen, soweit sie innerhalb der Be- 
triebsräume liegen, zu kühlen oder wirksam zu isolieren. 

14) Die Gas- und sonstigen Maschinen sind so zu fundie- 
ren und die mechanischen Kraftleitungen so anzuordnen, daß 
die Nachbarschaft nicht durch Erschütterungen belästigt wird. 

15) Bei Eintritt der Dunkelheit ist für angemessene Be- 
leuchtung zu sorgen. 


16) Den Forderungen des Unfallschutzes ist Rechnung zu 
tragen. 


17) Für die Arbeiter ist Sitzgelegenheit und Wascheinrich- 
tung vorzusehen. 


18) Wo mit der Kraftanlage eine Akkumulatorenanlage 
verbunden ist, sind die Akkumulatorenräume von allen andern 
Betriebsräumen zu trennen und gut zu lüften. Zur künstli- 
chen Beleuchtung der Akkumulatorenräume darf nur elektri- 
sches Glühlicht mit besonderer Schutzglocke oder äußere Be- 
leuchtung verwendet werden. | 

19) Durch die vorstehenden Gesichtspunkte werden etwa 


schon bestehende ortspolizeiliche Bau- oder sonstige Vorschrif- 
ten nicht berührt. 


Die diesjährige Wanderversammlung des Verbandes 
deutscher Architekten- und Ingenieurvereine wird 
am 12. bis 14. September in Düsseldorf tagen; am 9. und 
10. September wird ihr ebendaselbst die Abgeordnetenversamm- 
lung des Verbandes vorbergehen. 


Der Verband umfaßt zurzeit 37 Vereine und hat etwa 
7500 Mitglieder. Vorsitzender ist Hr. Baurat Neher in Frank- 


furt a. M, sein Stellvertreter Hr. Wasserbaudirektor Buben- 
dey in Hamburg. 


Aus der Tagesordnung ist als allgemein interessant her- 
vorzuheben: 


Bewilligung eines Beitrages an das Museum von Meister- 
werken der Naturwissenschaft und Technik in München; 
Bericht über den Fortgang des Werkes: Das Bauernhaus 
im Deutschen Reich und in seinen Grenzgebieten; 
Gebühren der gerichtlichen Sachverständigen; 
Grundsätze für Wettbewerbe; 


Einheitliche Bestimmungen für Eisenbetonkonstruktlor en, 
u. a. m. 


Dem Museum von Meisterwerken der Naturwis- 
senschaft und Technik sind vom Besitzer der Schichau- 
Werke, Hrn. Dr.-Ing. Zies e, Modelle von Schiffen und Schiffs. 
maschinen, darunter das des ersten von der genannten Werft 
gebauten Seedampfers mit Schrauben »Borussia«, ferner von 
Hrn. Generaldirektor Ballin das Modell eines großen modernen 
Schnelldampfers zur Verfügung gestellt worden. 


Durch Verordnung vom 31. Juli d. J. ist den Bergaka- 
mien in Leoben und Przibram ein neues Statut verliehen 
worden, wonach beide in Zukunft »Montanistische Hochschule« 
heißen und das Recht erhalten, ihre Absolventen zu Doktoren 
der montanistischen Wissenschaften zu promovieren. Die Rek- 
toren erhalten den Titel »Magnifizenz«. 
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rhitzer. F. Bühler, Eulau-Wilhelms- 

Be V im Dampfraum des Kessels, der 5 
nutte. ey beiden Enden mit Rauchkam 
mern b und g versehen ist. 
Die Heizgase durchstreichen die 
Heizrohre c des Ueberbitzers 
von der hinteren Zur vorderen 
Rauchkammer. Wird der Ueber- 
hitzer durch Schließen der 
Klappe k ausgeschaltet, 80 tre- 
ten die Heizgase nach Oeffnen 
der Klappe e aus der binteren 


hkammer unmittelbar in den Fucbs. 
Raue 


| 


Kl. 13. Nr. 151135. Veberhitzer. 
Gebr. Sachsenberg, G. m. b. H., 
Roßlau (Anh.). Um den Ueber- 
hitzer sowohl bei vorhandenen Kes- 
seln anbringen zu können, wie auch 
ibn leicht zugänglich zu machen, 
liegen die Ueberhitzerrohre e in Kam- 
mern d über den Kesseln oder seit- 
lich davon angeordnet, in welche 
die Heizgase unmittelbar aus der 
Feuerkammer a geleitet werden, 


Kl. 36. Nr. 151089. Warmwasserheisanlage. A. B. Reck, Helle- 
rup (Dänemark). Zeichnung und Beschreibung 8. Z. 1902 S. 1863. 
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Kl. 13. Nr. 150908. Dampfkessel. Hannoversche Maschi- 
nenbau-A.-G. vorm. G. Egestorff, Linden vor Hannover. 
Die Feuerbüchse a ist mit dem 
Kesselmantel durch solche Ge- 
radführungslager b, d, (zugleich 
Stützlager) verbunden, daß ihr 
lediglich in der Längsrichtung 
Bewegung gestattet wird. 


Kl. 13. Nr. 150163. Wasserrohrkessel. 
C. Chapmann & Co. und W. A. Woodeson, 
Victoria Works (Engl.). Der Kessel be- 
steht aus stehenden Röhrengruppen k, k, die 
derart im Kreise oder in Reihen um die stehende 
Verbrennungskammer 5 angeordnet sind, daß 
die Feuergase nacheinander alle Kammern : 
im Zickzack durchströmen. 


Kl. 13. Nr. 151619. Wasserstandzeiger. 
M. Gehre, Rath bei Düsseldorf. vom 
Wasserraum des hoch liegenden Kessels führt 
ein Rohr nach unten und dann nach oben 
zurück in den Dampfraum. Der nach dem 
Dampfraum aufsteigende Teil des Rohres ist 
soweit mit leichter Flüssigkeit, z. B. Oel, 
gefüllt, daß in ihm auch noch Wasser steht 
und daß somit die Berührungsstelle von Wasser 
und Oel in einem Schauglase in Höhe des 
Kesselhausflures sichtbar ist. 


Kl. 14. Nr. 150725. Turbinenschaufel. 

G. Zahikjanz, Berlin Um beim Be- 

festigen der Schaufeln 3 durch Eingießen 

Nin den Radkranz r das Abschmelzen oder 

— Abbrennen durch die flüssige Gußmasse 

zu vermeiden, werden die Ränder durch 

Blechstreifen t verstärkt, die aus einem Blechrahmen von U-förmigem 
Querschnitt bestehen können. 


| Kl. 20. Nr. 151912. Strom- 

P / abnehmer mit Fahrdraht-Fanggadel. 
', 3 4 W.Willenbücher, Manchester 
M (Engl.). Die Kontaktrolle d ist um 
| eine wagerechte und eine senk- 
1 rechte Achse drehbar und mit der 
4 Fanggabel e versehen; diese Gabel 
i wird aus ihrer wagerechten Lage 
aufgerichtet vermittels des Zug- 
seiles j, oder durch Zusammen- 
ziehen der Feder l, die das Bestre- 


À ben hat, die Rolle d und die Fang- 
gabel in ihrer Normalstellung zu halten. 


Kl. 21. Nr. 151202. Dauerbrand-Bogenlampe. 
Fr. Wings, Aachen. Die Bewegung der 
Kohlen u und v wird von dem mit n und v 
in demselben luftleeren Glasbehälter befindlichen 
Eisenkern e in bekannter Weise geregelt, und 
der Kern e wird durch einen außerhalb des Be- 
hälters angeordneten beweglichen Solenoidkern 
d beeinflußt, dessen Bewegung durch 
das Luftpolster x gebremst wird, 


damit der Lichtbogen nicht ab- 
reißt. 


Kl. 20. Nr. 151173. Stromabnehmer 
für elektrische Bahnen. R. Schm idt, 
Berlin. Der obere Teil der zwei- 
teiligen, mit dem unteren Teil bei c 
gelenkig verbundenen Stromabnehmer- 
stange ist mit einer bogenförmigen 


um zu verhindern, dag d - 
abnehmer aug der Leitung springt. ER 


Kl. 
35. Vr. 150779. Laufkatze. O. Kammerer, Charlotten- 


Fig. 2 burg. Um mit Laufkatzen, die nicht durch 
g. 2. eine Kette gezogen werden, sondern eine 
eigene Antriebmaschine tragen, größere Stel- 
gungen (als 1:7) überwinden zu können, 
EE T à) werden sie mit einer Gegenrolle c versehen, 
* — die selbsttätig im Verhältnis der angehängten 

g ast an die Schiene b gedrückt wird. Beim 
W. ye Vorhandensein einer losen Rolle d, Fig. 1, 


$ i wirkt das rückkehrende Kettenende e mittels 
2 101 j Hebels f auf c; ohne lose Rolle, Fig. 2, wird 
f der Druck eines der Räder a mittels Ge- 


stänges def auf c übertragen. 


Kl. 35. Nr. 151054. Schachtzugangsverschluß. C. 
H. Buchenau, Mannheim. Ein endloses, über 
Rollen c, d geführtes Band b, das die jeweilig nicht 
benutzten Schachtzugänge geschlossen hält, dient selbst 
zum Tragen und Bowegen des Fahrstuhles a, indem 
eine der Rollen als Antriebtrommel ausgebildet ist. 


Kl. 35. Nr. 151260. Stütz- 
gerüst für Drehkrane. Duis- 
burger Maschinenbau- 
A.-G. vorm. Bechem & Keet- 
man, Duisburg. Um bei 
gleicher nutzbarer Ausladung 
des Auslegers nach einer (der 
Wasser-) Seite des Stützgerüstes 
hin an Auslegerlänge zu sparen, 
ist die Kransäule s aus dem 
Schwerpunkte b der Grundfläche 
def des Stützgerüstes abcdef 

nach jener Seite binausgerückt. 


Kl. 46. Nr. 151264. Regelvorrichtung e 
für das Einströmventil. Gas motorenfabrik II F 
Deutz, Köln Deutz. Der Stützpunkt f des „/ 
Hebels b, mittels dessen die Steuerstange d das F / 
Eluströmventil a bewegt, wird vom Regler- j = 
gestänge fe entsprechend der Belastung der p ve 
Maschine 80 verschoben, daß gleichzeitig der Ur, 2 iud 
eine Hebelarm verlängert, der andere verkürzt Bie A \\ 
wird, wodurch bei unveränderlicher Oeffnungs- RE \ 
dauer die Hubhöhe von a verändert wird. 1 


Kl. 47. Nr. 150300 (Zusatz zu Nr. 143183, 
Z. 1903 S. 1359). Mehrfaches Doppelsitzventil. 
E. Blumenthal, Berlin. Die Ventilrohre 
a, a von Nr. 143183 sind tells mit zylindri- 
schen, hahnarıig wirkenden Dichtungsflächen 
m, mi versehen, teils nach Nr. 143184 (Z. 1903 
S. 1436) in ein Rohra zusammengezogen, um 
ein regelbares Mischventil zu bilden. Schraubt 
man mittels v,, t, n das Ventil nach oben, wo- + 
bei es durch p,q gerade geführt wird, so strömt 
die eine der zu mischenden Flüssigkeiten durch 
h,v,o,u, die andere durch ħi, o, % und dann 
zum Teil durch die oberen Sitze unmittelbar, 
zum Teil durch z,x; und die unteren Sitze und 
dann durch die Kanäle z in den Mischraum Ra. 
Dreht man mittels 9, , 9 das Ventil rechtsum, 
so wird die Ueberdeckung von o und u ver- 
größert, die von o; und 11 verkleinert, bei 
Linksdrehung umgekehrt, wodurch das Mischungs- 
verhältnis geregelt werden kann. Das Patent erstreckt sich auf meh- 
rere Abänderungen und Nebeneinrichtungen. 


Kl. 47. Nr. 150275. Seilscheibe mit Seil- 
klemmen. A. Salcher jun., Innsbruck. 
Der Scheibenteil aa, ist mit dem Teile b durch 
einen Ring c und Drehzapfen x, x; kreuzgelenk- 
artig verbunden. Auf b ist der Flansch f nach 
der Seildicke einstellbar, so daß der in der Pfeil- 
richtung 1 wirkende Seilzug eine Klemmwir- 
kung in der Pfeilrichtung 2 erzeugt, wäh- 
rend Auf- und Ablaufstelle offen bleiben. Die 
Vorrichtung kann auch als Triebrad auf einer 
Schiene laufen. 


Kl. 47. Nr. 150811. Rohr- und Schlauchverbindung. 
Dr. F. Steinebach, Assenheim bei Friedberg 
(Hessen). In inneren Ringnuten a der Rohrstutzen 5 
liegen stulpenartige Dichtungsringe c, die in Aus- 
sparungen Schraubenfedern d enthalten und von diesen 
gegen Herausfallen gesichert und in der Achsenrich- 
tung aneinander gedrückt werden. 


Kl. 87. Nr. 150463. Steuerung für Drucklufthämmer. Hud- 
son Machine and Pneumatic Tool Co., Jersey City (New 
Jersey). Das Auspuffventil a hält 
in seiner Schlußlage durch seine 
Kegelform die Einlaß ventile e offen, 
bis es von dem nach links getriebe- ; 
nen Schlagkolben 4 mittels der Stifte 
s und des Anschlages c geöffnet wird. 
Der Schlagkolben wird dann von der 
beständig durch den Kanal ! auf seine 
Ringfläche wirkenden Druckluft zurückgetrieben und schließt a durch 
die Pufferfeder f, wobei die Ventile e wieder geöffnet werden, 
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Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Die Dampfmaschine im Wettbewerb mit der 
Gasmaschine. 


Bezüglich der Abhän 
Dampfmaschinen v 


gigkeit der Wärmeausnutzung der 
Capitaine in seine 


on Belastungsschwankungen behauptet Hr. 
m in Z. 1904 S. 813 veröffentlichten Vortrage: 


»Fig. 1 zeigt, daß die Dampfmaschine nach der oberen 
Grenze sehr unwirtschaftlich wird. 


Die Darstellung der Wärmeausbeute in der Dampfma- 
schine (Fig. 1 des Vortrages S. 815) entspricht nun keineswegs 
.. . allgemein gültigen Verhältnissen, 

r 


leibt der thermische Wirkungsgrad und damit der 
Wärmeverbrauch der Dampfmaschinen bei steigender Be- 
lastung innerhalb weitester Grenzen fast konstant. 


Die nachstehende Zahlentafel und die Diagramme, Fig. 1 


bis 3, erläutern die Abhängigkeit des Wärmeverbrauches der 
Dampfmaschinen von Belastungsschwankungen. 


Fig. 1 zeigt die auf Grand der Versucbsergebnisse in 
der Zahlentafel berechnete Wärmeausbeute 


Wärmewert einer PS-Stunde 
Wärmeverbrauch für die PS-Stunde 


in Abbängigkeit von der Belastung. Die den Kurven beige- 
schriebenen Zahlen weisen auf die Nummern der Versuche in 
der Zahlentafel hin. Zum Vergleich ist die Capitainesche Dar- 
stellung der effektiven Wärmeausbeute genau nach Fig. 1, 
Z. 1904 S. 815, sowie die sich hieraus unter Einführung eines 
mechanischen Wirkungsgrades von 0,9 berechnende Wärme- 
ausbeute, bezogen auf die indizierte Leistung, eingetragen. 
Beim Vergleich dieser Darstellung mit den auf Grund von 
Versuchsergebnissen aufgestellten Kurven ist zu berücksichti- 


Bezeichnung der 


Maschine Literaturquelle 


Dampfspannung 


! 


| PS xx | wE ` 1 VI 
——— d' ʒ̃ ü...... ...... tt 
| | | | 


| 
1 | x Einzylinder-Helß- | Prof. Ripper 7 | 
f-Masch. mit i 8 
1 2 dampf-Mas Sheffield 8280 
8 0 Auspuff (Schmidt- 2. 1897 8.1407 ( 
4 Motor) | 18 
| Ä | 
1 V Einzylinder-Heiß- Prof. Szemann | | x | 
1 2 } dampr-Masch mit 2. 1897 8. 1465 „ 
8 Auspuff | | | 
| 
11 | Masch.-Laborator. 8 
2 ) Einzylinder-Loko- der Technischen 7,96 
u g | mobile mit Aus- _ Hochschule Darm- 17795 
; puff | stadt (Heilmann) 79 
| | | 
1 Einzylinder-Masch. | Prof. Schröter, 518 
2 } mit Untersuchungen an | | 5,34 
* 3 Kondensation Kältemaschinen 5,33 
i 10,3 
10,24 
2 Tandem Maschine Prof. Schröter Koob | | 10,47 
v3 ' mit Z. 1908 s. 1281 10.44 
4 Kondensation | 10,38 | 
5 l} 
| 11 
1 Tandem- Maschine Prof. Schröter f 11508 | 
vI 2 } mit Z. 1902 S 803 1058 
3 Kondensation i 
| 11,8 | 
1 Wolfsche Heiß- Prof. Gutermuth \ 11,8 | 
7 | dampf Lokomobile Versuchsberlcht | 11,8 | 
VII 3 l mit 1904 1I1,s i 
4 | Kondensation 


Ueberbitzung 


VII 249 » 


. 


l 

l 

Jh 
A 


5 
i 
F 
7 


8 
2 


IM 
2 


S 


Se- = | 
h 20 


Fé 50 * 7 2 
Leistung in vH der gro/sten Versuchsleistung (Pi) 


En 


1 20, pferd Einzylinder Heißdampfmaschine mit Auspuff 
(Prof. Ripper) N 

II 35,3 > Einzylinder- Heißdampfmaschine mit Auspuff 
(Prof. Seemann) 

III 381 > Einzylinder-Lokomobile mit Auspuff (Heilmann) 

IV 24, » Einzylinder-Maschine mit Kondensation (Prof. 
Schröter) 

V 8314 » Tandem -Maschine mit Kondensation von van 
den Kerchove (Prof. Schröter-Koob) 

VI 1099 > 


Tandem-Maschine mit Kondensation von Gebr. 
Sulzer (Prof. Schröter) 

Wolische Heißdampf-Lokomobile mit Konden- 
sation (Prof. Gutermuth). 


A 2 o 0 
3 Q i © 
| 8 2 2 * 80 © 38 8 
J #82 | EA 8 oo 
g wa S5 6 5 a 28 oa 
> E | Z — | > | 22 2 * Ea 
E 3388 Bs 32 4878 
2 | E S8 mi B 28 
83 B 8 


© 
+ 

ao 

er 

— 


11,88 50 | 
181,6 14,64 8,97 6060 ` | _ 
181,5 17,85 7,88 53820 ns en 
180,4 20,11 7,87 5650 ’ | 
l 
151,8 85,9 7,97 5950 | Ä 
152,6 48,6 1,85 3860 54 | +26 
147,7 55,3 8,05 ' 6010 
124,2 22,9 10,88 ' 6800 | 
121 28,46 10.25 6730 | 
119,55 887 10,35 | 6800 E e 
116,87 88,1 10,48 6890 | 
} 1 
44,1 15,86 10.28 | 6700 | 
45,2 | 18,18 10,06 6590 34 —2,55 
45 244 | 9,98 6580 | 
127,7 119,36 | 4,31 8108 | 
126,9 167.65 4,34 3130 | 
126,4 220,24 4,46 3220 163 + 12,4 
126,1 268,84 ! 4,65 3355 
126 314,22 4,86 | 3493 
| U 
83,08 | 515,07 5,14 3660 Ä 
83,08 | 787,61 5,24 3720 } ag | + 5,05 
83,1 | 1099,56 5,4 | 3845 
157,07 | 152,84 | 4,91 3310 | 
155,68 | 195,62 4,71 3295 | 
155,5 | 224 | 4,15 3310 . | N 
154 249,26 435625 3890 | 
Mittel 78, 18 
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Sehr geehrte Redaktion 


Den in meinem Vortrage ver- 


SERBZBERERN * | 1 V öffentlichten Diagrammen der Wär 
= 
| 


| 

sr a — — LS: Fee, meausbeute liegt eine besondere 
1 ß Sn rer de Konstruktion lose Dampfmaschine 

IT TT LAT ggn P rtt wi 33 oder Gasmaschine nicht zugrund 
I I | | | JH? 9 k | | | Diese Diagramme sollten vielmehr 
E . enen prinzipiellen Unterschied 

5 ; Pe — zwischen der Wirk i i 
J | qJ dar Be „Wirkungsweise einer 
n sy * * Dampfmaschine und derjenigen ei- 
1 4 I „ ner Gasmaschine veranschaulichen, 
e | | | | f derw ai „ IR ei E und zwar ist ‚dabei die maximale 
Sr 4 f Fl — X effektive Leistung der Maschinen 
Sa „ — LL {a „ — „ angenommen, bei deren Ueber- 
Dnapfverbrauch E E 53 Pa 8 schreitung sie zum Stillstand kom- 
firde PS, 'st-D, T TH -aras | Per | Bi z 8 men. Daß die Diagramme nur 
8 . IT 5 FB ES skizzenhaft sind, muß jeder Fach- 
* »Jarobs‘ — 55 , 8 mann sofort erkennen. 

Asch 22 „ 1 Hr. Heilmann findet nun hier 
Rs a a re a a Em | 8 einen willkommenen Anlaß, für die 
a. REIEHEEN — = we Dampfmaschine eintreten zu kön- 
EN Ten | „„ nen. Er zeigt in seinem Diagramm, 
E TT) E l „„ 4 3 Fig. 1, Kurven der Wärmeausbeute 
E T T LAAT in | 5 0 verschiedener Dampfmaschinen un- 
F 5 er a ee ter Zugrundelegung der indizier- 
»7atabs = | 1 Sa e-fein ten Leistung; die Abschnitte der 
„ oH + Sr — EM a a e en ; 5 sie durch die mit- 
3 i nn et els ikators ermittelten Punkte 
der vertustiosen m EE u rue 1—3, 1—4 und 1—5 bestimmt sind, 


) 


25 30 


g | z — DR } rt 
IJ... . 
12. a ee ee 

5 20 -- as 


750 00 


gen, daß sich für letztere unter Berücksichtigung einer Speise- 
ba emperatur von 40°C (bei Anwendung von Vorwärmern 
Ko 55 die Speisewassertemperatur 800 C, bei Speisung des 
à = ensats 400 C durchschnittlich) der Wärmeverbrauch um 
5 vH erniedrigt, die Wärmeausbeute sich demnach noch 
M einen entsprechenden Betrag erhöht. 


Fig. 2 veranschaulicht für eine 30 i 
; 7 pferdige Auspuffloko- 
mobile (III in vorstehender Zahlentafel) die Abhängigkeit des 


Dampfverbrauches und derGi 
ampfspannung ). er Gütegrade von der Belastung und 


Die a 
aufgestellten Diagramme der Figur 2 rechtfertigen durch die 


volt det gen annähernd konstanten Dampfverbrauch, ob- 
r ampfverbrauch der verlustlosen Maschine zunimmt. 


ia 3 veranschaulicht die Wärmeausbeute einer 150 pfer- 


or ee Heißdampf-Lokomobile in Abhängigkeit von 


lich der nveränderli 
sch erlichkeit der Wärmeausbeute bei Belastungs- 
wankungen der Gasmaschine weit überlegen ist. 


In dieser Hinsicht bedü 

bedürfen daher die Ausführun en des 

Hm. Capitaine in erster Linie der Berichtigung. j 
Hochachtungsvoll 


Magdeburg, den 2. Juni 1904. Karl Heilmann, 


Diplom-Ingenieur. 


~ en LE. BETEN 


| f 
i ) Die diesbezüglichen 


hinenbaulab 
stadt an agefthrt, oratoriu 


Aus 
dem Versuchshericht von Prof. Gutermuth. 


Versuche wurden durch den Unterzeichneten 
m II der Technischen Hochsebule Darm- 


250PS, 


len, gebe 
| mäß den 


können wohl Anspruch auf Richtig- 
a keit machen. Die von Leer ang 
70 0. bis zu Punkt 1 ansteigenden Kur- 
ven erscheinen jedoch ohne jede 

Unterlage als bloße Annahmen, 

Während Hr. Heilmann anderseits auf die Fort- 
setzung der Kurven bis zur tatsächlichen Ueber- 
lastung der Maschine gänzlich verzichtet hat. Hr. 
Heilmann schneidet das Diagramm an dem ihm 
geeignet erscheinenden Punkte willkürlich ab. 
ffenbar ist bei seinen Diagrammen gedacht, daß 
beispielsweise die van den Kerchovesche Maschine 
von 314 PS; durchaus nicht über diese Leistung 
beansprucht werden soll In diesem Fall ist je- 
doch der Maßstab für die Diagramme des Hrn. 
Heilmann ein ganz anderer als derjenige, welchen 
ich gezeichnet habe, und die von Hrn. Heilmann 
beliebte Einzeichnung seiner Kurven in meinen 
Maßstab erscheint keineswegs angängig. Indem 
ich wiederholt betone, daß die von mir veröffent- 
lichten Diagramme lediglich den prinzipiellen Un- 
terschied beider Maschinenarten kennzeichnen sol- 
ich zu, daß mein Dampfmaschinen-Diagramm ge- 
von Hrn. Heilmann angegebenen Punkten einer 


Korrektur, wie sie das hier beistehende Diagramın, Fig. 4, 
zeigt, bedarf. Habe ich der Dampfmaschine ein Unrecht zu- 
gefügt, so geschah es auch nicht minder der Gasmaschine 
gegenüber; denn wie aus dem Diagramm, Fig. 5, ersichtlich, 


hatte ich 


in meinem früheren von Hrn. Heilmann beanstan- 


deten Diagramm für die Gasmaschine eine viel zu niedrige 
Wärmeausbeute angenommen. Vergleicht man diese auf Ver- 
suchsergebnissen gegründeten Diagramme mit meinen bloß 
skizzierten Diagrammen, so ergibt sich durchaus kein erheb- 


Fig. 4. 
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KA Wärmeausbeure 


r 


e „FF — = — as P - | 3 
7 20 30 YE 50 60 70 80 90 


aa Deutz (Prof. Meyer 4 bis 6. März 1901) 
bb Deutz (Mathot 16. März 1909). 


Wei. 


lieh abweichendes Bild, im Gegenteil: die Dampfmaschine 


schneidet hierbei gegenüber der Gasmaschine eher schlech- 
ter ab. 


Ich empfehle mich Ihnen und zeichne 


hochachtungsvoll 
Frankfurt a/M,, den 21. Juli 1904. 


— 


Emi! Capitaine. 


In dem im Sitzungsbericht des Frankfurter Bezirksvereines 
enthaltenen Vortrag des Hrn. Capitaine über die Dampfma- 
schine im Wettbewerb mit der Gasmaschine (Z. 1904 S. 813) 
befinden sich bezüglich Verwendung von festen Brennstoffen 
bei Saug-Kraftgasanlagen einige Angaben, welche ich erwei- 
tern Kann. 

Fs handelt sich um die Verwendung bitumenhaltiger 
Brennstoffe außer Koks und Anthrazit zur Saug-Kraftgaser- 
zeugung. Insbesondere die Verwendung von Briketts aus 
Braunkohle hat in nunmehr reichlich / jährigem ununter- 
brochenem Betriebe vorzügliche Ergebnisse gezeitigt, welche 
den mit Anthrazit und Koks erhaltenen Zahlen nach jeder 
Richtung hin ebenbürtig sind. Zum Beweis kann ich u. a. 
hier einige von mir für die Braunkoblen- und Brikett- 
Industrie-Aktiengesellschaft, Berlin, durchgeführte Versuche 
nennen, welche auch die von Körting gemachten und von 
Hrn. Capitaine angezogenen Angaben vollkommen en 
Da es sich hier lediglich um die Verwendung von nn - 
lenbriketts zur Erzeugung von Saug-Kraitgas aa ann 
die Konstruktion des Generators, otors usw. als nicht zur 
Erörterung stehend außer acht gelassen werden. 

Es wurde 2. B. erhalten: 


— — 
— — — 


|ia? 3 | 4 
Versuch Nr. „„ er 


i Kw | 22,5 45,0 | 22,5 | 22,5 


— — 


Belastung der Dynamo 


Brennstoff: Braunkohlenbriketts aus dem Senftenberger Revier. 


0 . . . yH 49.11 48,42 
a E > 4,29 | 4,87 
» 1,60 1,29 
zusammen-) 8 $ i 18.18 | 11.50 
setzung] H a „ 4.57 4,95 
Rückstand . a 27,15 24.48 
O ern 4718 4622 
Helzwert nn „H 11.1 | 9,35 | 11,49 | 9,50 
ao G „ | 15,18 | 17,34 | 16,38 | 19,85 
358 m ar un, 0.15 | 0,00 | 0,00 | 0,00 
3 8 8 k ) 
V » 26,71 | 25,18 | 26,99 24,80 
8 0 3 8 He » 2,24 2,11 2,80 | 1,19 
Ë a” 3 TOR » 43,81 | 46,02 | 42,23 45,16 
ERS N Spuren Spuren 
„ag (MS š 0,00 | 0,00 0 | 008 
2 Os = ( T w 1341 | 1437 1335 
N t Me Bass pro bm WE ni | 3.128 2,944 | 8,007 
een te pro kg Brennstoff - cbm ’ | ’ | 
eute 
Kohle in Gas umgesetzte 4270 4187 | 4230 4014 
vr rirmemenge ER: 3 EN A | | 
Nutzeffekt der SauBgenttt vH 89,61 89,02 
u RT 
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Daß die Wärmeumformung in Generatoren durch Ver- 
wendung von Koks oder Anthrazit mit größerem Wirkungs- 
grad vor sich geht, als hier angegeben, wird niemand be- 
haupten wollen. Auch die Zuverlässigkeit des Betriebes ist 
durch die eingangs erwähnte Betriebsdauer außer Frage ge- 
stellt. Die von Hrn. Capitaine geforderten Eigenschaften 
eines Brennstoffes für Generatorsauggas-Kraftbetrieb, nicht zu 
backen und nicht zu schlacken, sind gerade dem Braunkoh- 
lenbrikett in ganz besonderem Maße eigen. Nach dem heuti- 
gen Stande der Erkenntnis übt auch das Bitumen eines Brenn- 
stoftes durchaus keinen störenden Einfluß mehr aus. Kondensa- 
tionen von Teer usw. sind ausgeschlossen, trotzdem eine Ver- 
kokungsuntersuchung der soeben erwähnten Braunkohlenbri- 
ketts den völligen Gegensatz zum Anthrazit erkennen läßt. 
(Koksausbeute 50,84 vH, Teer und Gas 37,90 vH, Gaswasser 
11,26 vH.) 

Nur eine Anschauung des Hrn. Capitaine scheint mir hin- 
fällig, nämlich, daß die Anwendung von Briketts meist nur 
in der Nähe von Zechen vorteilhaft wäre. Gleichgültig in 
welcher Art ein Brennstoff wärmegebend umgeformt wird, 
ist bei Beurteilung der Frage, ob die Verwendung von Stein- 
kohle, Anthrazit, Koks- oder Braunkohlenbrikett vorteilhafter 
ist, lediglich das Preis- und Frachtverhältnis und deren gegen- 
seitige Abwägung maßgebend, niemals aber, speziell in die- 
sem Fall, irgend ein technischer Behinderungsgrund. Die 
Tatsache aber, daß Braunkohlenbriketts auch bei weiten 
Entfernungen sich Eingang verschafft haben, steht schon 
längst fest und ist aus der von Jahr zu Jahr steigenden 


Ausbreitung des Absatzgebietes und der Absatzmenge bequem 
erkennbar. 


Es lassen sich hier z.B. für Berlin, gewiß einen Ort, der 
von den Braunkohlenzechen entfernt liegt, folgende Werte 
anziehen: 

Frei Verwendungsstelle Berlin kosten heute die eingangs 
erwähnten Briketts mit einem mittleren Wärmewert von 
4670 WE 13,60 & für 1000 kg. Demgegenüber kosten rhei- 
nische Anthrazite wie Langenbrahm, Portingsiepen und Kupfer- 
dreh in Körnungen, insbesondere für Sauggeneratoren passend 
(Gemisch von Nuß III und Staub), 31 & für 1000 kg. Setat 
man die Relation Brikettpreis und Wärmewert auch für An- 
thrazit ein, so müßte bei gleichen Verhältnissen beider für 
letzteren ein Wärmewert von 10644 WE vorhanden sein, eine 
Zahl, zu der jede Erörterung überflüssig ist. 


Nimmt man weiter an, daß der Effekt des Wärmeumsatzes 
in Kraftgas bei Verwendung von Anthrazit gleich dem von 
Braunkohlenbriketts ist (eine Annahme, die für Anthrazit der 
größeren Vergasungsarbeit wegen sehr unwahrscheinlich ist) 


und daß der Heizwert des Anthrazits 8000 WE beträgt, 80 
erhält man folgende Werte: 


Braun- | 
kohlen- 1 
brikett | 
nutzbar im Gas vorhandene Wärmemenge bei 
89,31 vH Umsetzung Be, ae ie . WE 4170 7144 
100000 WE in Kraftgas kosten 4 0,326 | 0,433 


Das ist nun ein sehr erheblicher Unterschied und be- 
weist die vorteilhafte Verwendbarkeit von Braunkohlenbriketts 
auch an Orten, die weit von den Erzeugungstätten derselben 
liegen. 

Mit vorzüglicher Hochachtung 

Friedenau, den 17. Juni 1904. 


Paul Fuchs, Ingenieur 


Die in der Zuschrift des Herrn Paul Fuchs enthaltenen 
Angaben über die Verwendung von Braunkoblenbriketts für 
den Betrieb von Gasmaschinen sind sicherlich für weite Kreise 
von Interesse. Während der Wirkungsgrad des Generators der 
von Herrn Prof. Dr. Eugen Meyer untersuchten 200 pferdigen 
Gasmaschinenanlage der Gasmotorenfabrik Deutz (s. Fig. 2 
meiner Entgegnung auf die Zuschrift des Herrn Heilmann) 
mit nur 80 vH angenommen ist, muß der Wirkungsgrad von 
89,6 1 vH des Braunkohlengenerators außerordentlich hoch er- 
scheinen, sofern hier nicht die Abwärme der Auspufigase zur 
Vorwärmung der Luft bezw. der Braunkohle im Generator 
benutzt worden ist. Führt man jene Abwärme in zweckent- 
sprechender Weise dem Generator zu, dann kann man wohl 
bis 100 vH der in der Kohle enthaltenen Wärme im Gas wie- 
der erlangen, und die Gasmaschine weist dann auch noch 
größere Ueberlegenheit über die Dampfmaschine in bezug 
auf Wärmeausbeute auf, als sie meine Diagramme bereits 


Band 48. Nr. 34. 
20. August 1904. 


Die 45ste Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure in Frankfurt a/M. und Darmstadt 


zeigen, sodaß selbst das ungünstigere Arbeiten der Gasma- 


Indem i i i i 
schine bei schwacher Belastung nicht wesentlich ins Gewicht hle n wE at ene all bel der ee ansehen 


Anthrazit eine 


ek. hauptsächlich die minderwertigen Braunkohlensorten i y 
Die gen Ergebnisse mit jenen Braunkohlenbriketts | Ich gebe zu, daß gemäß den von Herrn F uchs gemachten 
sind für die Frage der Anwendung von Braunkohle in Gene- Angaben bei den Braunkohlenbriketts eine vorteilhaftere Ver- 


ratoren keineswegs entscheidend. Die Braunkohle ist außer- 
ordentlich verschieden in Heizwert, Aschengehalt und Teerge- 
balt, und ur sehr wenige Sorten von Braunkohle haben bis- Mit Hochachtung 

her praktische Verwendung in Generatoren finden können. | Frankfurt a/ M., 21. Juli 1904. ö Emil Capitaine 
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Angelegenheiten des Vereines, 


Die 45ste Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure 


am 6., 7. und 8. Juni 1904 jn Frankfurt a/M. und Darmstadt. 


Erste Sitzung. Für diese nicht nur der wissenschaftlichen Forschung 
dienende, sondern auch die Wohlfahrt des Ganzen förderndo 
Tätigkeit gebührt Ihnen der Dank der gesamten Nation und 


auch der Staatsregierung, den auszusprechen ich für meine 


Montag den 6. Juni 1904 in Frankfurt a/M. 


Vorsitzender: Hr. v. Linde. 
1) Eröffnung durch den Vorsitzenden. 


. Der Vorsitzende eröffnet die Versammlung; er be- 
grüßt die Anwesenden, insbesondere die Ehrengäste, und ver- 
liest folgende Telegramme: 


»Indem ich nochmals mein lebhaftes Bedauern aus- 
spreche, daß mich wichtige Amtsgeschäfte verhindern, 
san der 45. Hauptversammlung des Vereines deutscher 
»Ingenienre teilzunehmen, sende ich der Versammlung 
daran den Wunsch, daß auch 
die diesmaligen Verbandlungen beitragen mögen zur 
»gedeihlichen Förderung der Ingenieurwissenschaft und 
deutschen Gewerbfleißes. — Der Minister der öffentliehen 


ferner aus St. Louis: 


Die in Wildwest schwitzenden 
die Hauptversammlung. — Frölich. 
Körting. Schmaltz. 


Mitglieder begrüßen 
Gutbrod. Huber. 
Stolzenberg.« 


Hierauf nimmt das Wort: 


Hr. Regierungspräsident Dr. Hengstenberg: 
7 it hochverehrten Herren! Es gereicht mir zur ganz 
sonderen Freude, beute die Teilnehmer der 45. Hauptver- 
Ingenieure seitens der 
1 zu begrüßen und sie in Hessen und in un- 
“onen Regierungsbezirk Wiesbaden willkommen heißen 


Ihr Verei 
11 05 \ erein an Arbeit und Mühen 
1 „ Seine Gründung fiel in eine Zeit, 
10 Wirtschaftliche Fortentwicklung, die wir seither er- 
Während uns früber 


Sc 5 f 
5 ya voranschritten, haben unter der Führung 
rer a und durch die Uebersetzung der von 
Ind Technik 15 geschaffenen Werte in die Praxis Industrie 
aterland ist J en ungeahnten Aufschwung genommen. Das 
4 s hnen bereits zu eng geworden und mit vor- 


eh istz gewiesen darauf, den notwendigen Kampf 
lerner Willenskr A geistig vertiefter Fortbildung und mit stäh- 

nd Wei alt zu führen, um das Errungene festzuhal- 
eres zu erreichen. In diesem Wettkampf heißt 
und zu zielbewußtem har- 


r Verei 
verein mit Seinen durch 


Pflicht halte; und so wünsche ich denn Thren Beratungen und 
Verhandlungen den reichsten Erfolg, für Sie selbst zum Se- 
gen, für die heimische Industrie zum Vorteil und für das ge- 
samte deutsche Vaterland zum Nutzen.« (Lebhafter Beifall.) 


Se. Magnifizenz Hr. Prof. Dr. Dingeld ey, Rektor der 
Technischen Hochschule zu Darmstadt: 


»Hochverchrte Herren! Gestatten Sie auch mir, dem 
Vertreter der Technischen Hochschule zu Darinstadt, einige 
Worte. 

Die Nachricht, daß der Verein deutscher Ingenieure ge- 
legentlich seiner 45. Hauptversammlung einen Tag dem Bo- 
suche der Nachbarstadt Darmstadt und im besonderen unse- 
rer Technischen Hochschule widmen werde, ist bei uns mit 
lebhafter Freude begrüßt worden. Ist doch Ihr Verein der 
bedeutendste technische Verein, und hat doch die deutsche 
Technik und Industrie ihre großartige Entwicklung zum 
großen Teil der Arbeit der Mitglieder Ihres Vereines zu 
danken. 

Unterstützt werden Ihre Bestrebungen durch die Mitar- 
beit der technischen Hochschulen. Manche Entdeckungen, 
die zur weiteren Entwicklung der Technik beigetragen ha- 
ben, sind aus dem Schoße technischer Hochschulen bervor- 
gegangen oder haben in rein theoretischen Untersuchungen 
ihren Ursprung. Um so lieber gebe ich hier im Namen der 
Technischen Hochschule zu Darmstadt besonders der Freude 
Ausdruck, daß Sie einen Tag dem Besuche der Nachbarstadt 
widmen werden. Ich gebe mich der Hoffnung hin, daß Sie 
mit Befriedigung von unsern Einrichtungen an der Techni- 
schen Hochschule, insbesondre von unsern neuen Maschinen— 
bau-Laboratorien und sonstigen neuen Instituten, Kenntnis 
nehmen werden. Ihren Verhandlungen aber wünsche ich den 
besten Verlauf und schönsten Erfolg zum Segen der deut- 
lichen Technik und Industrie.“ (Lebhafter Beifall.) 


Hr. Prof. Dr. Burchard, Rektor der Akademie für 
Sozial- und Handelswissenschaften zu Frankfurt a / M.: 

Meine Herren! Als derzeitiger Rektor der Akademie 
zu Frankfurt habe ich die Ehre, den Gruß dieser jüngsten 
wissenschaftlichen Pfanzstätte in der schönen alten Mainstadt 
dem Verein deutscher Ingenicure überbringen zu dürfen. 

Der Ingenieur bedarf zur Erfüllung seiner so überaus 
vielseitigen, hohen und verantwortungsreichen Aufgabe nicht 
nur technischer Kenntnisse; seine Aufgabe ist zugleich in 
hervorragendem Sinne eino wissenschaftliche und soziale. 
Es leidet gar keinen Zweifel, daß gerade dies den Beruf des 
Ingenieurs besonders reizvoll gestalten muß, und daß der 
Ingenieur mit gerechtem Stolz erfüllt sein muß, auch in die- 
sen Beziehungen seinem Volke zu dienen und ibm Segen zu 
bringen. 

In dieser reichen Fülle nun Ihrer Aufgaben liegt zu- 
gleich aber auch das Schwierige Ihres Berufes: das Erfor- 
dernis einer Durchbildung nach den verschiedensten Sei- 


ten hin. 
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Unsere Akademie nun, die nicht allein eine Handels- 
hochschule ist, ist bestrebt, wie andern Berufen so auch be- 
sonders dem Ingenieur nach Kräften rinen Weg für diese 
wissenschaftliche Durcharbeitung zu eröffnen. Mit welch 
besonderem Interesse sie erfüllt ist für das Blühen die- 
ses für das Volkswohl so überaus wichtigen Berufstandes, das 
mögen Sie, bitte, daraus erschen, daß sie in diesem Herbst 
im Verein mit der Gesellschaft für wirtschaftliche Ausbildung 
Sonderkurse gerade für die Ingenieure veranstaltet.“) 

Je lebhafter dieses Interesse ist, um so wärmer und um 
so herzlicher die Grüße, die unsere Akademie anläßlich die- 
ser Versammlung dem Verein auszusprechen sich die Freiheit 
nimmt. Ich bitte Sie, diesen Glückwunsch freundlich aufzu- 
nchmen und zugleich überzeugt zu sein von der Zuversicht, 
die die Akademie erfüllt, daß zu den überans reichen und 
sehönen Lorbeeren, die der Verein in einer nun fast halbhun- 
dertjährigen Tätigkeit geerntet hat, diese Frankfurter Haupt- 


versammlung neue Lorbeeren hinzufügen wird.« (Lebhaſter 
Beifall.) 


Hr. Baurat Neher, Vorsitzender des Verbandes deut- 
scher Architekten- und Ingenieurvereine, Frankfurt a/ M.: 

»Hochansehnliche Versammlung! Es ist ein alter Brauch 
der großen technischen Verbände unseres Vaterlandes, bei 
ihren Hauptversammlungen sich Gruß und Glückwunsch zu 
ihren Verhandlungen zu entbieten. Diesem Brauche ver— 
danke ich nun zum zweiten Male die Ehre, den Verband 
deutscher Architekten- und Ingenieurvereine zu vertreten 
und in seinem Namen Ihnen Grüße zu überbringen. 

Damals, vor zwei Jahren in Düsseldorf, hatte die Archi- 
tektur die Aufgabe, den Rahmen zu bilden zu dem großarti- 
gen Bilde, das die rheinische Eisenbau- und Maschinenbauindu- 
strie der erstaunten Welt vorführte. Eine ähnliche Demon- 
stration ad hoc wird Ihnen heute in Frankfurt nicht geboten. 
Aber, m. H., wenn Sie Ihren Blick werfen auf das altehr- 
würdige Architekturbild der Stadt Frankfurt, umgrenzt in 
West und Ost von den gewaltigen Hafenbauten, den Kranen 
und den Silos, und in der Ferne umstumt von den leicht 
sich kräuselnden Rauchsäulen der Industriekolonien unserer 
Umgebung, — ist das nicht ein lebendiges Zeugnis für unsere 
gemeinsame Arbeit an der Kulturentwicklung unseres Zeit- 
alters? 

M. H., aber auch in stiller Arbeit sind wir gemeinschaft- 
lich tätig. Ein Blick auf die Tagesordnung, die Sie in den 
nächsten Tagen beschäftigen wird, weist 80 manchen Punkt 
auf, der von uns in gemeinschaftlichen Ausschüssen ‚beraten 
worden ist. Mit besonderer Genugtuung verzeichne ich, daß 
ein Schmerzenskind unserer gemeinsamen Arbeit bereits 
Ihrerseits Annahme gefunden hat, und ich kann jetzt schon 
die Hoffnung aussprechen, daß durch Ihre Abstimmung die 
Eingabe an das Reichsjustizamt, betreffend die Gerichtsge- 
hührenordnung, auch bei uns Annahme finden wird. 

NM. H., Ihre Entschlüsse sind für uns immer von großer 
Wichtigkeit, umsomehr, weil ‚Sie die ersten sind, 1 
Jahre zusammentreten, um mit Ihren Beratungen au = 
Wege weiterzusehreiten, dessen Ziel es ist, Se 
liche und gesellschaftliche Stellung Immer mehr zu sichern. 
ir mit Vertrauen Ihren Verhandlungen entgegen, 
Ben Namen des Verbandes der Deutschen 
und ich rufe Ihnen i i ein Glückauf zum schönen 
Architekten- und Ingenieurvereine EN 
Erfolg Ihrer Verhandlungen zu.“ (Lebhafter Brita 


Hr. O. Helmholtz, Vertreter des Vereines deutscher 
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tragt, Ihnen den Gruß unseres Vereines zu entbieten, und ich 
hoffe, daß die Versammlungen, die Sie heute und in den 


nächsten Tagen haben, fruchtbringend und erfolgreich sein 
mögen. (Beifall.) 


Hr. Professor Hartmann, Frankfurt a / M: 


»Meine verehrten Herren! Ich habe die Ehre, Ihnen im 
Namen des Vorstandes des Verbandes Deutscher Elektrotech- 
niker, einer jüngeren Vereinigung von Spezialingenieuren, 
den wärmsten Gruß zu entbieten und Ihnen dessen Wünsche 
für einen reichen Erfolg Ihrer diesjährigen Tagung und für 
eine gedeihliche Weiterentwickluog zum Ausdruck zu bringen. 

Ich habe ja nicht nötig, auf die mancherlei freundlichen 
Beziehungen hinzuweisen, die uns Elektrotechniker mit dem 
Verein deutscher Ingenieure verbinden, den wir bei unserer 
Organisation uns zum Muster genommen haben, dem gleich 
zu werden unser Ehrgeiz ist; freilich nicht gleich an 
Mitgliederzahl; was sollten wir auch mit einer so großen Zahl 
von Elektrotechnikern anfangen, es sind ihrer ja jetzt schon 
zuviele (Heiterkeit); aber gleich in der Qualität der Leistungen, 
gleich in der Erreichung hoher Ziele, die wir auf getrenn- 
ten Wegen erstreben. 

M. H., die Zeit liegt nicht weit hinter uns, da die Elek- 
trotechnik die Domäne gemeinsamer Arbeit des Pbysikers und 
des praktischen Mechanikers war. Heute muß der Elektro- 
techniker sich ebensosehr die Ingenieurkunst wie die Wissen- 
schaft, auf der diese Kunst beruht, zu eigen machen, und in 
einer nicht zu fernen Zukunft wird wahrscheinlich jeder In- 
genieur auch Elektrotechniker sein. Das schließt ja die 
immer schärfere Spezialisierung auf allen Gebieten des In- 
genieurwesens nicht aus. 

Sie haben sich zu Ihrem Jahresfeste in einer Stadt zu- 
sammengefunden, deren Charakter als Industriestadt eigent- 
lich erst mit der Errichtung des neuen Deutschen Reiches 
anhebt. Die Elektrotechnik freilich muß die ersten Tropfen 
ihrer Quelle hier suchen, wo ein Samuel Thomas Sömmering 
die Anregung zur heutigen elektrischen Telegraphie gab, 
ein John Wagner mit seinem Hammer die Möglichkeit des 
elektrischen Signalwesens und — ich darf weitergehen — 
der geheimnisvollen Röntgenstrahlen gegeben hat und Philipp 
Reiß das Telephon erfand. 

Das waren eifrige Mitglieder des hiesigen ehrwürdigen 
Phvsikalischen Vereines, und, m. H., wenn wir uns daran 
erinnern, daß die von der hiesigen Elektrotechnischen Gesell- 
schaft vor 12 Jahren eingeleiteto Veranstaltung jene epoche- 
machende Kraftübertragung gezeitigt hat, durch welche die 
Leistungen der Wasserturbine am Neckar über 175 km weit 
hier in der Mainstadt verteilt und benutzt werden konnten, 
wenn wir die Ueberlandzentralen und die elektrischen För- 
dermaschinen und Wasserhaltungen betrachten und manches 
andere mehr, dann muß auch uns Elektrotechnikern klar 
werden, daß der beispiellose Fortschritt der Elektrotechnik 
bis auf den heutigen Gipfel der 5000 pferdigen Dampfturbo- 
dynamo nur auf der Stütze der Ingenieurkunst zurückgelegt 
werden konnte. Was wir heute als Gipfel ansehen, m. H., 
in kurzer Zeit wird es vielleicht als eine Stufe betrachtet 
werden müssen bei dem Aufstieg nach höheren Zielen. 

Meinem Gruß, dem Gruße des Verbandes Deutscher 
Elektrotechniker, darf ich im Namen der hiesigen verwand- 
ten Gesellschaften, des Physikalischen Vereines und der Elek- 


trotechnischen Gesellschaft, ein herzliches Willkommen in 
Frankfurt hinzufügen.“ (Lebhafter Beifall.) 


Hr. Professor Dr. M. Freund, Frankfurt a/M.: 


»Meine hochgeehrten Herren! Im Auftrage und im Na- 
men des Vereines Deutscher Chemiker möchte ich Ihrer 
diesjährigen Tagung den besten Erfolg wünschen. 

Sie sind dieses Jahr in einer Stadt zusammengekommen, 
in welcher die chemische Industrie eines ihrer Zentren heraus- 
gebildet hat. Ueberall wird anerkannt, daß die chemische 
Industrie nnseres Heimatlandes bei allen Kulturnationen an 
erster Stelle steht. Wenn wir dies aber mit berechtigtem 
Stolze feststellen, so sind wir uns doch vollauf bewußt, daß 
diese Blüte nicht durch die Arbeit des Chemikers allein, 
sondern durch die gemeinschaftliche Tätigkeit des Chemikers 
und des Ingenieurs hervorgebracht worden ist. Wenn der 
Chemiker in seinem Laboratorium der Natur ihre Geheim- 
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nisse ablauscht, wenn er lehrt, prachtvolle Farbstoffe, wunder- 
bare Riechstoffe, heiltätige Substanzen zu erzeugen, so ist 
von diesen Erfindungen bis zu ihrer praktischen Ausgestal- 
tung doch noch ein sehr weiter Weg zurückzulegen. Da ist 
der Ingenieur dem Chemiker zuhülfe gekommen. Er hat 
ihm nicht nur sein altes, wohlbewährtes Rüstzeug zur Ver- 
fügung gestellt; auch die vielen neuen Aufgaben, welche die 
chemische Industrie der Ingenieurwissenschaft gestellt hat, 
sie sind glänzend gelöst worden. 

Aber nicht nur in diesem Punkt ist der Chemiker dem 
Ingenieur zu Danke verpflichtet. Als der Verein Deutscher 
Chemiker ins Leben gerufen wurde, blickte Ihre Vereinigung 
schon auf eine große Reihe von Jahren werktätigen Schaf- 
fens zurück, und wie der jüngere Bruder die Erfahrungen 
des älteren sich gern zunutze macht, so haben wir Ihre 
bewährte Organisation auch nachgeahmt, und unser Verein 
hat dabei einen großen Aufschwung genommen, der immer 
noch fortdauert. 

So sind denn die Beziehungen des Chemikers zum In- 
genieur ganz besonders innige, und ganz besonders innig 
sind unsere Wünsche für einen glücklichen Verlauf Ihrer 
diesjährigen Tagung.« (Beifall.) 

Vorsitzender: »Hochansehnliche Versammlung! Die 
Worte freundlicher Begrüßung, die wir gehört haben, er- 
wecken in den Herzen der deutschen Ingenieure die Emp- 
findangen freudiger Dankbarkeit, und dieser Dankbarkeit 
möchte ich lebhaften Ausdruck geben. In diesen Worten 
vernehmen wir die Stimmen aus Gebieten, die teils unser 
Vereinsgebiet weit umspannen, teils es durchdringen, teils 
daran angrenzen. 

Als Vertreter der Staatsregierung haben Sie, Herr Re- 
gierungspräsident, uns des Interesses versichert, das die Re- 
eirung an den Bestrebungen und Zielen des Ingenieurver- 
eines nimmt. Seit einer langen Reihe von Jahren wird uns 
in allen Staaten Deutschlands die freundliche Anerkennung 
der Staatsregierungen zuteil für die Bedeutung, welche die 
Früchte unserer Arbeit für das Staatsleben haben. Wir sind 
zu neuem Danke verpflichtet, denn 
wie hoben Wert wir auf die Fortdauer wohlwollender Stel- 


8 uns vollständig erfüllt werden 
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einsaufgaben gedenken, 
staltungen früherer Anfänge und als Erweiterungen des 
Tätigkeitsgebietes hervorgetreten sind oder doch als solche 
sich ankündigen wollen. 

Als die feste Grundlage unserer Vereinstätigkeit, als die 
Grundlage, auf welcher der Verein zu einer Sammelstelle der 
geistigen Kräfte Deutschlands auf technischem Gebiete und 
zur größten technischen Vereinigung der Welt herange- 
wachsen ist, als das Arbeitsfeld, welches uns stets eine der 
wirklich aufgewendeten Mühe entsprechende Ernte gewähr- 
leistet, werden wir immer betrachten müssen: die Behand- 
lung technischer und technisch -wissenschaftlicher Fragen, 
welche sich, abgesehen von unsern Hauptversammlungen 
und von der Arbeit in unsern Ausschüssen, insbesondre 
durch Vorträge und Besprechungen innerhalb unserer Be- 
zirksvereine und durch die Veröftentlichungen in unserer Zeit- 
schrift vollzieht. Zur größeren Hälfte hängt die erfolgreiche 
Durchführung dieser wichtigsten Aufgabe von der lebendigen 
Mitwirkung der Mitglieder ab, insbesondre derjenigen Mit- 
glieder, welche an der technischen und technisch-wissen- 
schaftlichen Produktion Anteil haben und demgemäß in der 
Lage sind, die Ergebnisse eigener Arbeit, eigener Beobach- 
tungen, eigener Ueberlegung und Erfahrung mitzuteilen. Es 
ist unbestreitbar, daß eine Mitwirkung in diesem Sinne dem 
einzelnen mehr oder weniger große Opfer auferlegt, und das 
um so mehr, als die meisten von uns unter dem Drucke von 
beruflichen Anforderungen stehen, welche eine Anspannung 
aller Kräfte e. fordern. Unsere Hauptquellen aber müßten 
versiegen, wenn die Bereitwilligkeit zu solchen Opfern ver- 
loren ginge. Wer jahraus jahrein aus dem Strome schöpft, 
der zu allgemeiner Befruchtung des technischen Fortschrittes 
in Vorträgen und Veröffentlichungen aller Art dargeboten 
wird, dem darf die moralische Verpflichtung zugesprochen 
werden, auch seinerseits der Allgemeinheit zu dienen durch 
Einleitung des Quells, den er etwa erschlossen hat. Eine 
höhere Ehre können insbesondre unsere jüngeren Mit- 
glieder nicht erwerben, als wenn sie ihren Berufsgenossen 
die Früchte eigener Arbeit vorlegen können. Die Vorstände 
der Bezirksvereine aber haben keine dringendere und wich- 
tigere Obliegenheit als die freilich oft sehr schwierige Heran- 
ziehung der in ihrem Kreise zugänglichen produktiven und 
geistigen Kräfte zu solchem Austausche. 


Zweier besonderer Erscheinungen auf dem Gebiete der 
Ingenieurarbeit möchte ich hier Erwähnung tun, welche in 
neuerer und in neuester Zeit hervorgetreten sind. Als die 
Aelteren von uns an den polytechnischen Schulen studierten, 
war es charakteristisch insbesondre für die Vorträge über tech- 
nische Mechanik und Maschinenlehre, daf deren Inhalt — aus- 
gehend von den wissenschaftlich gesicherten Grundprinzipien 
und Naturgesetzen — bei der Anwendung auf technische Vor- 
gänge und Verhältnisse fast ausschließlich aus Theorien bestand, 
welche auf gewissen Annahmen beruhten und ganze Gruppen 
von beeinflussenden Faktoren in den berühmten Koeffizien- 
ten zusammenfaßten. Sind wir auch heute noch in weitem Um- 
fang auf solche Notbehelfe angewiesen, so ist doch dieser 
Umfang seit jener Zeit wesentlich eingeschränkt worden und 
erfährt fortdauernd weitere Eiuschränkung. Dieser Fort- 
schritt ist dadurch erreicht worden, daß die Methode der 
experimentellen Forschungsarbeit, der die exakten Naturwis- 
senschaften ihre für die gesamte Kulturentwicklung so be- 
deutsame Gestaltung zu verdanken haben, auch auf das 
Studium technischer Probleme angewendet worden ist. In der 
zweiten Hälfte des vorigen Jahrhunderts wurde in dieser 
Richtung mit den Materialprüfungsanstalten der Anfang ge- 
macht; aber erst in neuerer Zeit sind die bedeutenden zur 
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Organisation technischer Forschungsarbeit erforderlichen Mittel 
teils durch staatliche Ausstattung der technischen Hoch- 
schulen mit Ingenienrlaboratorien, teils durch die Initiative 
großer Studiengesellschaften, großer Betriebe und großer 
technischer Vereinigungen aufgebracht worden. Der Verein 
deutscher Ingenieure ist bei dieser Bewegung beteiligt, mit- 
telbar dadurch, daß er die Errichtung jener Ingenienrlabora- 
torien angeregt hat, unmittelbar dadurch, daß er seit mehre- 
ren Jahren durch namhafte Geldbewilligungen die Durch- 
führung bestimmter Arbeiten ermöglicht, dabei Hand in Hand 
gehend mit der Jubiläumsstiftung der deutschen Industrie. 
Es ist die Frage laut geworden, ob die Ergebnisse dieser 
Aufwendungen in richtigem Verhältnisse zu denselben stehen. 
Ich möchte hier diese Frage nachdrücklich bejahen. Nicht 
darf man erwarten, daß sofort in jeder eingeschlagenen 
Richtung greifbare Früchte gezeitigt werden. Wie dies bei 
den Physikern und Chemikern der Fall war, werden auch die 
Ingenieure erst nach und nach eine bestimmte Laborato- 
riumsroutine ausbilden müssen. In dem Maße, in welchem 
über die anzuwendenden Mittel Erfahrungen gesammelt 
werden, und in welchem die wissenschaftliche Kritik ge- 
schärft wird, muß auch die Wahrscheinlichkeit des Gelingens 
wachsen. Auf dem Gebiete der Materialprüfung z. B. sehen 
wir heute die Meister mit voller Siche.heit zu Werke gehen. 
So möchte ich die Förderung der technischen Forschungs- 
arbeiten als eine der schönsten und fruchtbarsten Betätigun- 
gen unseres Vereines bezeichnen und Ihnen ans Herz legen. 
| Als eines groß angelegten Werkes unseres Vereines 
möchte ich hier des von uns unternommenen Technolexikons 
Erwähnung tun, zu dessen erfolgreicher Durchführung gar 
viele von unsern Mitgliedern wertvolle Beiträge zu leisten 
befähigt und gebeten sind. 

Während diese Betätigungen in die Zukunft gerichtet sind, 
während hier der Samen zu künftiger Fruchtentfaltung ge- 
legt wird, haben andere Erscheinungen, von welehen ich hier 
ein Wort sagen möchte, es mit einem Rückblick auf den Weg 
zu tun, auf welchem die Technik zu ihrer heutigen Stufe 
geführt worden ist. Wir stehen heute mitten in einer sol- 
chen Fülle von technischen Errungenschaften des letzten Jahr- 
hunderts, daß es keinem einzigen von uns möglich ist, die- 
selben gleichzeitig völlig zu kennen und zu verstehen, ge- 
schweige denn über den Verlauf ihrer Entwicklung unterrich- 
tet zu sein. Diese Erkenntnis hat einerseits den Verein zu 
einer historischen Einzelarbeit, nämlich zur Herausgabe einer 
Geschichte der Dampfmaschine, veranlaßt, für welche der 
auf diesem Gebiete schon bewährte Ingenieur Hr. Matschoß 
gewonnen wurde, anderseits hat sie zu dem bei Gelegenheit 
unserer letzten Hauptversammlung in München in vorberei- 
tende Tat umgesetzten Gedanken geführt, in einem deutschen 
Nationalmuseum die Entwieklung der Technik in ihrem Zu- 
sammenhange mit der Entwieklung der Natur wissenschaften 
darzustellen und das Andenken derer festzuhalten, denen die 
wesentlichen Fortschritte zu verdanken sind. Unser Verein 
hat dem Unternehmen seine Sympathie und Unterstützung 
unter Bewilligung eines namhaften Jahresbeitrages zugesagt. 
Weit notwendiger als der finanzielle Beitrag ist natürlich die 
lebendige Mitwirkung der deutschen Ingenieure. Nicht von 
einem kleinen Kreise von Männern kann das weite Ziel er- 

icht werden, sondern nur auf der breiten Grundlage allge- 
reic Teilnahme und Mitarbeit. Bei Begründung unseres 
1 ist auf »das Zusammenwirken der en ne 
hlandss für die Lösung großer Aufgaben Mie kannn 
. d diese Hoffnung ist reichlich in Erfül- 
gerichtet worden, un h die hier vorliegende Aufgabe 
lung gegangen. Möchte auch die 1 AE 
als eine solcher Zusammenwirkung würdige g 
l | i 
S H., wir sind davon ausgegangen, daß die a. 
Re d technisch-wissenschaftlicher Fragen als 
lung technischer un d erhalten bleiben 

ie entliches Arbeitsfeld gelten und e i 
unser eigen diesem Gesichtspunkte betrachtet, hat die Frage 
müsse. Aus 1 Beantwortung gefunden, ob die Ver- 
ine verschieden: ut Nachbargebiete übergreifen, insbeson- 
einstätigkeit . der Wirtschaftslehre übergreifen 
dre, ob sie 1 Seite ist die Befürchtung ausgespro- 
Von en ß durch Ausdehnung der Vereinsarbeit auf 
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gung erfahren könne, und daß die Ausdehnung auf wirt- 
schaftliche Fragen außerdem einen Keim zu Spaltungen in 
sich trage. Ich will hier nicht tiefer auf diese Befürchtun- 
gen eingehen. In bezug auf ihren ersteren Teil — quanti- 
tative Beeinträchtigung des technischen Arbeitsfeldes — dürfte 
der Verein in derselben Lage sein, wie jeder einzelne, der 
über den Bestand seiner Berufsbildung hinaus Zeit und Kraft 
darauf verwenden will, die wesentlichen Grundlagen der ihm 
nahestehenden Berufskreise und Kulturaufgaben sich anzu- 
eignen, ohne dabei zu vergessen, daß seine Kraft in erster 
Linie seinem eigentlichen Berufe gehört. Von ähnlichen Er- 
wägungen sind die technischen Hochschulen Deutschlands 
ausgegangen, als sie kürzlich unter die für die Ingenieur- 
Ausbildung geforderten Fachstudien auch die Wirtschaftslehre 
aufgenommen haben. Schwieriger dürfte die Sache liegen in 
bezug auf den zweiten Teil jener Befürchtung, daß in der 
Behandlung von Fragen der Wirtschaftslehre die Gefahr von 
Spaltungen liege. Hier ist tatsächlich Vorsicht geboten bis 
zur Klärung, Feststellung und inneren Aneignung der Grund- 
lagen und Grundsätze für solche Behandlung. Wir sind in 
unserm Verein längst zu der festen und unverrückbaren 
Grundlage gekommen, daß wir die Ergebnisse technischer 
und technisch-wissenschaftlicher Arbeit hinstellen und aner- 
kennen ohne Rücksicht darauf, ob und wie einzelne Interessen 
dadurch betroffen werden oder nicht. Mir scheint, die Anwen- 
dung desselben Grundsatzes auf Fragen der Wirtschaftslehre 
mag zwar mehr Widerstand finden, wird aber zu demselben 
Zustand und Ergebnis führen. Es bedarf eben einer gewis- 
sen Schulung, die uns in technischen Dingen geläufig ist, in 
wirtschaftlichen aber zum großen Teile noch fehlt. Wir 
müssen in erster Linie lernen, jeder Meinungsäußerung Raum 
zu gönnen, welche auf wahrer Ueberzeugung beruht, welche 
nicht egoistischen Interessen dienen soll, und welche auf ge- 
nügendes Wissen gestützt ist, auch hier ohne Rücksicht da- 
rauf, ob bestimmte Interessen dadurch betroffen werden oder 
nicht. Unter solchen Voraussetzungen wird die Behandlung 
aller Fragen in unserm Vereine gefahrlos geschehen können, 
und das Urteil darüber, ob diese Kriterien jeweilen vorban- 
den sind oder nicht, wird nach und nach an Sicherheit ge- 
winnen. Auf die Herbeiführung dieses Zustandes hinzuar- 
beiten, das betrachte ich als ein wichtiges und wohl erreich- 
bares Ziel. 

Es handelt sich darum, ob wir an der größten Kultur- 
aufgabe unseres Zeitalters, an welcher wir durch unsern Be- 
ruf wesentlich mitbeteiligt sind, mitarbeiten sollen oder nicht. 
Daß der Ingenieur zu ibrer Lösung beitragen werde, wird 
von vielen Seiten erwartet. Ich erinnere hier u. a. an das 
kaiserliche Wort bei der Jubiläumsfeier in Charlottenburg. 
Die deutschen Ingenieure haben sich neben den führenden 
Berufs- und Gesellschaftskreisen einen Platz und Anerken- 
nung erkämpft. Ich schließe mit dem Wunsche, es möchten 
die Leistungen der deutschen Ingenieure für die Allgemein- 
heit immer um einen Schritt der Anerkennung voraus sein, 
welche ihnen von der Allgemeinheit entgegengebracht wird.« 

(Lebhafter Beifall.) 

Hr. Oberbürgermeister Dr. Adickes, Frankfurt a/M.: 
»Meine sehr geehrten Herren! Ein widriger Zufall hat mich 
verhindert, rechtzeitig hier zu erscheinen. Ich bin nun aber 
infolgedessen in die glückliche Lage versetzt, an die Worte 
anknüpfen zu können, welche soeben aus autoritativem Munde 
ausgesprochen sind nach der Richtung hin, daß der Ingenieur 
nicht nur die eigentlich technischen Aufgaben, sondern zu- 
gleich die wirtschaftlichen Aufgaben mit in den Kreis seiner 
Betrachtungen und Bemühungen zu ziehen hat, und gerade 
wenn wir hier von der Stadt Frankfurt aus diese Versamm- 
lung begrüßen, die zum zweiten Male in den Mauern dieser 
Stadt tagt, dann. liegt uns der Gedanke nahe, daß Frankfurt 
seit dem Falle Antwerpens der wesentlichste Zentralpunkt 
des Geldhandels in Deutschland geworden ist, und daß kauf- 
männischer Geist sich hier eine Stätte besonderer Wirksam- 
keit und besonderer Erfolge geschaffen hat. Und wenn nun 
unter veränderten Verhältnissen Frankfurt immer energischer 
die Aufgabe anfaßt, jetzt auch dem technischen, industriellen 
Gebiet sich zuzuwenden, dann sind wir dabei zugleich der 
Ueberzeugung, daß Erfolge nur erzielt werden können, wenn 
technischer Geist aufs engste sich mit dem kaufmännischen, 
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wirtschaftlichen vermählt, und nicht nur für Frankfurt wird 
die Arbeit dann erfolgreich sein, sondern im Wettbewerb der 
Völker wird der Ingenieur, der kaufmännisch-wirtschaftlich 
gebildete Ingenieur oder der technisch denkende Kaufmann, 
nur dann Deutschland zum Siege führen können, wenn diese 
Vermählung vollkommen gelingt. 

Ich hoffe, Sie werden aus dem Buche, das Ihnen gewid- 
met ist, ersehen haben, daß hier in Frankfurt jetzt schon 
mehr Industrie vorhanden ist, als man im allgemeinen an- 
zunehmen geneigt ist, und wenn erst die großen Anlagen in 
dem im Osten geplanten Stadtviertel mit Wasser- und Gleis- 
anschluß fertiggestellt sein werden, dann hoffe ich, daß die 
Industrie hier noch in weit kräftigerer Weise Wurzel schla- 
gen möge. 

Die letzten Worte des Herrn Vorsitzenden über die Mit- 
wirkung der Ingenieure bei den großen Kulturaufgaben kann 
ich in meiner Stellung als Verwaltungsmann auch nicht un- 
gestreift lassen. Indem der Ingenieur der Offizier, der 
Führer in dem großen gewerblichen Produktionsprozeß ist, 
legen sich ihm große soziale Verpflichtungen auf, und um so 
größere, als seine ganze Tätigkeit darauf gerichtet ist, un- 
ablässig vorwärts zu schreiten, den Produktionsprozeß immer 
kürzer und billiger zu gestalten und so — durch jede neue 
Erfindung, dureh jede Vereinfachung und Vervollkommnung 
— fortgesetzt revolutionierend zu wirken. Es ist nur natur- 
gemäß, daß der Unteroffizier, und daß namentlich die Masse, 
die ihm unterstellt ist, diese unaufhaltsame Tendenz der Fort- 
entwicklung nicht ohne weiteres mitmachen kann. Denn 
der gewöhnliche Arbeiter muß von Natur konservativ 
sein. Jede Aenderung im Arbeitsprozeß, die unter Umstän- 
den viele seiner Genossen außer Arbeit setzt, muß ihm zu- 
nächst bedrohlich erscheinen, wie wir aus der Entwicklung 
der Maschinen ja genügend erfahren haben, daß die Arbei- 
terschaft sich gegen die Vervollkommnungen stellte. Um 
80 größer sind die Verpflichtungen der Offiziere in dem Vor- 
marsch ihrer gewerblichen Bataillone. Sie haben sich fort- 
gesetzt mit den gesamten Arbeits- und Lebensverhältnissen 
der ihnen anvertrauten Massen vollkommen vertraut zu 
machen, und auch die Entwicklung der Lohnverhältnisse mit 
Serechtem Sinn im Auge zu hehalten, und nur dann, wenn 
im Gegensatz zu den traurigen und ungesunden Verhältnis- 
sen, in denen wir jetzt in Deutschland in bezug auf die Be- 
ziehungen zwischen Arbeiterschaft und Produktionsleitung 
leben, der Ingenieur der geborene Führer dieser Massen sein 
wird, dann wird unsere Industrie alles das erreichen, was 
wir hoffen, daß sie mehr und mehr erreichen wird. 
steht der Ingenieur vor großen Aufgaben. Ich bin 
k eugt, daß die hohe Stellung, die er sich schon gewon- 
nen hat, immer noch bedeutender werden wird, und daß er 
immer mehr erscheinen wird im deutschen Volke als einer 


y Führer des Volkes zu Größe, Fortschritt und nationalem 
orwärtsdringen,. 


„ Und so heiße ich Sie hi 
0 rankfurt willkommen und 
folg.“ (Lebhafter Beifall.) 


er auf das herzlichste nochmals 
wünsche Ihrer Tagung reichsten 
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st mas itzender »Die Verleihung der Grashof-Denkmünze 
A da er und vornehmster Verhandlungsgegenstand; 
orstand Un deshalb an die Spitze gestellt. Vorstand und 
srat schlagen einstimmig vor, den beiden Begründern 
rbinentechnik: Charles Parsons in Newcastle 

d Gustaf de Laval in Stockholm, die Grashof- 
en Lebhafter Beifall.) Ich habe zu be- 

gehört worden gf gemäß die Inhaber der Grashof-Denkmünze 
d, daß sie in ihrer großen Mehrheit freudig 
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dem Antrage des Vorstandes und des Vorstandsrates an- 


Schließt. (Geschieht unter lebhaftem anhaltendem Beifall der Ver- 
sammlung.) 


3) Geschäftsbericht des Direktors. 


Der Geschäftsbericht liegt gedruckt vor; Hr. Peters 
gibt eine kurze Uebersicht über die Arbeiten des Vereines 
im verflossenen Jahr. i 
Vorsitzender: »M. H., es würde mir unnötig erscheinen, 
wenn ich diesem Bericht ein Wort der besonderen Anerken- 
nung hinzufügen wollte; denn ich weiß, daß in Ihrer aller 
Herzen der Wert seiner Arbeit so fest sitzt und anerkannt 
ist, daß es der besonderen Hervorhebung hier ganz und gar 
nicht bedarf.« (Beifall.) 

Zum Geschäftsbericht nimmt Hr. Brandau das Wort, 
um darauf hinzuweisen, wie nötig es sei, daß der Verein 
deutscher Ingenieure befühigten Mitgliedern, denen es an 
Geldmitteln gebricht, für die Förderung ihrer geistigen Ar- 
beiten und Erfindungen helfend zur Seite stehen möchte. 

Der Vorsitzende unterbricht die Ausführungen des 
Redners mit der Bitte, seine Anregungen dem Vorstande 
schriftlich einzureichen, damit sie bis zur nächsten Haupt- 
versammlung erwogen werden können. 


Es folgt der Vortrag des Hrn. Reg.-Rates Professors von 
Borries über 


Schnellbetrieb auf Hauptbahnen. 
(Der Vortrag ist in Z. 1904 8. 949 veröffentlicht.) 


Der Vorsitzende reiht an den lebhaften Beifall, der 
dem Vortrage zuteil wird, Worte des Dankes und fügt hin- 
zu: »wie es für ihn — den Vortragenden — ein Genuß ge- 
wesen ist, als Augenzeuge diesen hohen wichtigen Fortschritt 
mit zu erleben, so war es für uns ein Genuß, den Augen- 
zeugen zu hören, einen Augenzeugen, der nicht bloß mit 
körperlichen Augen, sondern auch mit geistigen Augen den 
Vorgängen gefolgt ist und uns darüber in anschaulicher 
Weise Bericht erstattet hat.« 


Es folgt der Vortrag des Hrn. Geheimen Hofrates Max 
von Eyth über 


Poesie und Technik. 
(Der Vortrag Ist in Z. 1904 8. 1129 veröffentlicht.) 


Vorsitzender: M. H., das hätte kein anderer Redner 
fertig gebracht, zu dieser späten Stunde eine solche Zuhörer- 
schaft hier festzuhalten. Das macht, Max Eyth war uns, 
war Tausenden von Ingenieuren seit Jahrzehnten ein lieber 
Freund, mochten sie ihn gesehen haben oder nicht, und alle 
freuten sich darauf, ihn zu hören. Wir alle werden eine 
schöne Erinnerung an diese Stunde mit fortnehmen und 
sagen ihm unsern wärmsten, herzlichsten Dank.« (Erneuter 
Beifall.) . 

(Schluß der Sitzung 1!/3 Uhr.) 


Zweite Sitzung. 


Dienstag den 7. Juni 1904 in Darmstadt. 


Der Vorsitzende eröffnet die Sitzung und begrüßt die 
Anwesenden. 


Es nimmt das Wort: 


Se. Magnifizenz Hr. Prof. Dr. Dingeldey, Rektor der 
Technischen Hochschule Darmstadt: 


»Hochverehrte Herren! Bereits gestern habe ich in Frank- 
furt der Freude Ausdruck gegeben, daß der Verein deutscher 
Ingenieure gelegentlich seiner 45. Hauptversammlung einen 
Tag der Stadt Darmstadt und ihrer Technischen Hochschule 
widmen werde. Heute fällt mir der ehrenvolle Auftrag zu, 
Sie im Namen der Senate der Technischen Hochschule aufs 
herzlichste hier zu begrüßen und willkommen zu heißen. 

Zum ersten Male weilt der Verein deutscher Ingenieure 
in diesem festlichen Saale, aber gleichwohl darf ich sagen: 
wir sind uns nicht fremd; haben wir doch ein gemeinsames 
Ziel: die Förderung der Technik, und hiermit die Förderung 
der Industrie, vor allem der deutschen Industrie. Sie werden, 
wie ich hoffe, einen Einblick bekommen in die Art und 
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Weise, wie wir dieses Ziel zu erreichen suchen, wenn Sie 
hente einen Gang durch die Maschinenbaulaboratorien und 
die übrigen Institute unserer Technischen Hochschule machen: 
Dank der Fürsorge Sr. Kgl. Hoheit des Großherzogs und 
sciner hohen Staatsregierung, dank dem bereitwilligen Ent- 
gegenkommen der beiden Kammern der Landstände bei Be- 
willigung der nötigen Geldmittel konnten gerade in jüngster 
zeit mehrere Neubauten vollendet werden, und andere Bauten 
werden demnächst in Angri genommen werden. 

M. H., die Technische Hochschule hat die Anwesenheit 
des Vereines deutscher Ingenieure in Darmstadt als will- 
kommene Gelegenheit ergrifien, der Bedeutung, die sie der 
Tätigkeit des Vereines deutscher Ingenieure beimißt, dadurch 
besonderen Ausdruck zu geben, daß sie drei um die tech- 
nischen Wissenschaften hochverdienten Männern die höchste 
akademische Würde, die Würde eines Doktor-Ingenieurs ehren- 
halber, verliehen hat. Auf einstimmigen Antrag der Abtei- 
lung für Maschinenbau, durch einstimmigen Beschluß von Rek- 
tor und Senat wurde die Würde eines Doktor-Ingenieurs ehren- 
halber verliehen an Hrn. Maschinenbaufabrikanten Ludwig 
Ehrhardt in Schleifmühle bei Saarbrücken, in Anerkennung 
seiner vorbildlichen und erfolgreichen Tätigkeit als Konstruk- 
teur und ausübender Ingenieur auf dem Gebiete des Maschi- 
nenbaues für das Berg- und llüttenwesen.« (Lebhafter Beifall.) 


Hr. Dr. Ehrhardt: 


„M. H., die mir widerfahrene Ehrung von berufenen 
Vertretern der technischen Wissenschaften ist die höchste, die 
ich mir für mich überhaupt denken kann. Ich danke dem 
Hrn. Rektor und dem Senate der Technischen Hochschule 
Darmstadt sowie allen, die zu dieser Ehrung beigetragen 
haben, herzlichst.“ 


Se. Magnifizenz Hr. Prof. Dr. Dingeldex: 


„Ferner ist ebenso einstimmig die Würde eines Doktor- 
Ingenieurs ebrenhalber verliehen worden: Hrn. Oberbaurat 
Prof. Adolf Ernst in Stuttgart, in Anerkennung seiner wis- 
senschaftlichen Tätigkeit, insbesondere seines verdienstvollen 
Werkes »Die Hebezeuge«, das zur Entwicklung des Hebe- 


maschinenbaues in Deutschland wesentlich beigetragen hat.“ 
(Lebhafter Beifall.) 


Hr. Oberbaurat Prof. Dr. Ernst: 


»Magnifizenz, hochverehrter Herr Rektor! Horhgeehrte 
Kollegen! Gestatten Sie auch mir, für die mir widerfahrene 
Ehre, die höchste, welche die technische Hochschule verleiht, 
den tiefstempfundenen Dank auszusprechen. Ich empfinde in 
dieser Ehrung den Ausdruck einer wohlwollenden, warmher- 
zigen, kollegial-freundlichen Anerkennung der Bestrebun- 
gen, die ich in meiner nunmehr 20 jährigen Tätigkeit durch- 
zuführen bemüht war. Es geht immer im Leben so, daß das 
Wollen weiter greift als das Schaffen. Aber in dem Streben 
stehen wir auf gemeinsamer Stufe, Sie und ich, m. H., in 
dem Streben, das Höchste in der Wissenschaft zu erreichen 
für die Praxis, aus der Praxis zu schaffen für die Schule und 
durch die Schule zu wirken für die Praxis, als Lehrer der 
akademischen Jugend zu dienen, die höchsten Güter unseres 
Berufes zu pflegen und da, wo unser Rat in der Praxis ge- 
wünscht wird, ihn selbstlos zu gewähren, mit einzutreten in 
die Reihe der Vorkämpfer, derer, die bemüht sind, in dem 
Wettbewerb der Industrie Deutschland in die erste Reihe 
zu bringen, nach deutscher Art durch deutsches Wissen, 
durch die Vertiefung und Verbreitung der Kenntnisse, auf 
daß sie Gemeingut werden.“ (Lebhafter Beifall.) 


Se. Magnifizenz Hr. Prof. Dr. Dingeld ey: 


»Drittens, m. H., ist ebenso einstimmig die Würde eines 
Doktor-Ingenieurs ehrenhalber verliehen an Hrn. Geh. Re- 
gierungsrat Prof. Aloys Riedler in Berlin debhafter Beifall) 
4 5 seiner hervorragenden Verdienste um die 
1 da Ansehens des Ingenieurstandes und seines för- 
lernden influsses auf die Maschinentechnik in wissenschaft- 
licher und praktischer Richtung. 

Leider ist zu unserm Bedauern Hr. Geh. Regierungs- 
rat Riedler verhindert, schon heute zu kommen. Ich denke, 


er wird morgen an d a 
| en Veranstaltun ; 
teilnehmen. í gen des Vereines noch 
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Indem ich, m. H., den drei jüngsten Ehrendoktoren un- 
serer Technischen Hochschule hier meinen herzlichsten Glück- 
wunsch zu ihrer wohlverdienten Ehrung ausspreche, freue 
ich mich, daß sie durch dieses Band in nähere Beziehungen 
zu unserer Hochschule getreten sind. 

Dem Vereine deutscher Ingenieure rufe ich aber noch- 
mals aus vollem Herzen zu: Herzlich willkommen in Darm- 
stadt! (Lebhafter Beifall.) 


Hr. Oberbürgermeister Morneweg: 


` Hochansehnliche Versammlung! Ich bin Sr. Magnifizenz 
dem Hrn. Rektor in hohem Maße verbunden, daß er mir ge- 
stattet hat, von dieser Stätte aus einen kurzen, aber herz- 
lichen Willkommengruß der Stadt Ihnen zu entbieten und 
Ihnen zu danken für die hohe Ehre, die Sie unserer Stadt 
dadurch erwiesen haben, daß Sie einen Teil Ihrer 45. Haupt- 
versammlung in ihren Mauern abhalten. 

Eine Stadt wie die unsrige, eine bescheidene Mittel- 
stadt, hätte wohl Ursache, etwas verzagt zu sein bei dem Be- 
suche so vieler Herren, die als gern gesehene Gäste in einer 
der reichsten deutschen Großstädte in diesen Tagen gebüh- 
rend geehrt und verwöhnt werden. Aber wir lassen den Mut 
nicht sinken. Es hieße eine Charakterfälschung des deut- 
schen Ingenieurs versuchen, wenn man ihm soviel Gewichts- 
teile Genußmensch imputieren wollte, daß dadurch die Wir- 
kung seines Hauptbestandteiles, des Arbeitsmenschen, irgend- 
wie beeinträchtigt werden könnte, und diese Fälschung 
können und wollen wir Darmstädter nicht versuchen. (Beifall.) 

Anderseits aber, m. H., wissen wir, daß Ihr Besuch in 
der Hauptsache unserer Technischen Hochschule gilt, dem 
hervorragenden Institut, das, aufs engste mit der Stadt ver- 
knüpft, einen wesentlicher Faktor in ihrem Emporblühen 
bildet. 

Diese engen Beziehungen der Stadt zur Technischen 
Hochschule wie nicht minder des Vereines deutscher Ingenieure 
zur Technischen Hochschule bringen aber auch Verein und 
Stadt einander nahe, und ich darf sagen, daß wir Sie des- 
halb als ganz besonders willkommene Gäste bei uns begrüßen. 

Wie ich bereits andeutete, sind Sie nicht hierher ge- 
kommen zum Genießen, Sie sind gekommen zum Arbeiten, 
zum Lehren, zum Lernen, zum Beraten und zum Kritisieren. 
Ich gebe mich der angenehmen Hoffnung hin, daß die Ta- 
gung in Darmstadt Ihnen keine Enttäuschung, daß sie 
Ihnen vielmehr die Befriedigung bereiten möchte, zu sehen, 
wie auch hier das stetige einheitliche Zusammenarbeiten von 
Wissenschaft und Praxis reiche Früchte gezeitigt hat. 


M. H., indem ich Sie nochmals herzlich willkommen 
heiße, wünsche ich Ihnen das Beste, was ich Ihnen über- 
haupt wünschen kann, nämlich das, was Sie sich selbst 
wünschen, und was Ihr Herr Vorsitzender gestern bei seiner 
Eröfinungsrede in die schönen Worte gekleidet hat: Möge der 
deutsche Ingenieur mit einem Fuße in den Hörsälen, in den 
Instituten der Wissenschaft, und mit einem Fuße in den 
Werkstätten und sonstigen Stätten der Praxis, in der Arbeit 
dio Eigenstellung festhalten, die er an der Spitze seiner 
sämtlichen Berufsgenossen sich errungen hat! Möge die 
Tagung von Frankfurt und Darmstadt dazu beitragen, dieses 
Streben zu befestigen, zur Ehre des Vereines und zum Segen 
unseres deutschen Vaterlandes.“ (Lebhafter Beifall.) 


Nachdem der Vorsitzende den Vertretern der Stadt und 
der Technischen Hochschule Darmstadt für ihre Begrüßungen 
gedankt hat, wird in die geschäftlichen Verhandlungen em- 
getreten. 


6) Rechnung des Jahres 1903. 


Gemäß dem Antrage des Vorstandsrates wird dem 5 
stand und dem Vereinsdirektor Entlastung für die Rechnung 
des Jahres 1903 erteilt (s. Z. 1904 S. 723). 


7) Wahl von 3 Mitgliedern des Vorstandes für die 
Jahre 1905 und 1906. 


Die Aufnahme der Wahlverhandlung ZU Nr. 7 und 8 = 
Tagesordnung wird Hrn. Pfützner übertragen, die nn 
lung der Stimmzettel und die Feststellung der wane 
nisse den Herren Berner und Boltz. Es werden gewählt: 


Band 48. Nr. 34. 
20 August 1901. 


zum Vorsitzenden- Stellvertreter Hr. Ta aks-Hannover mit 
161 von 163 abgegebenen Stimmen, 

zu Beigeordneten im Vorstand Hr. Eulenberg-Mül- 
heim a/Rh. mit 159 von 165 abgegebenen Stimmen und Hr. 
Weismüller-Frankfurt a/M. mit 147 von 148 abgegebenen 
Stimmen. 

Der Vorsitzende teilt mit, daß dio gewählten Herren sich 
bereit erklärt haben, die Wahl anzunehmen. 


$) Wahl zweier Rechnungsprüfer und ihrer Stellver- 
treter für die Rechnung des Jahres 1904. 


Zu Rechnungsprüfern werden gewählt die Herren Bolze- 
Mannheim und Hartmann-Hamburg, zu Stellvertretern die 
Herren Rein-Bielefeld und Reuß-Halle a/S. 


9) Hilfskasse für deutsche Ingenieure. 


Der Bericht des Kuratoriums liegt gedruckt vor; 8. 
2.1904 S. 726. Der Vorsitzende teilt mit, daß der Vorstands- 
rat die bisherigen Mitglieder des Kuratoriums: die Herren 
E. Becker sen., C. Fehlert und Max Krause, alle drei 
in Berlin, mit bestem Danke für ihre bisherige Mühewaltung 
wiedergewählt habe. 


10) Pensionskasse der Beamten des Vereines. 


Der Bericht liegt gedruckt vor; s. S. 1904 S. 725. Das 
Wort wird hierzu nicht genommen, ein Beschluß wird nicht 
gefaßt. l 


11) Berichte des Vorstandes über im Gange befind- 
liche Vereinsarbeiten. 


a) Technolexikon: 


Dem Vorstandsrat ist seitens des Technolexikon-Aus- 
schusses ein ausführlicher Bericht über den Fortgang der 
Arbeiten, den Zeitpunkt der Fertigstellung und die Kosten 
erstattet worden (s. Z. 1904 S. 1163). 


Hr. v. Borries erläutert diesen Bericht in einigen 
Punkten. 


b) Gebühren der gerichtlichen Sachverständigen. 


Der Antrag des Vorstandsrates, die Eingabe an den 
Staatssekretär des Reichsjustizaintes so, wie sie vom Aus- 
schuß vorgelegt worden ist, zu genehmigen, wird einstimmig 
angenommen (s. Z. 1904 S. 1164). 


c) Reform des gewerblichen Rechtsschutzes. 


Auf Antrag des Vorstandsrates wird beschlossen, die 
Acußerungen der Bezirksvereine so, wie sie beim Gesamt- 
verein eingegangen sind, dem deutschen Verein für den 
Schutz des gewerblichen Eigentums zur Verwertung bei sei- 
nen weiteren Beratungen zu überreichen. Ferner werden 
diesem Verein als Beitrag zu seinen Kongreß- und Druck- 


kosten 3000 M bewilligt, unter Anerkennung der Dringlich- 
keit dieses Antrages. 


d) Geschichte der Dampfmaschine. 


: Die Hauptversammlung nimmt davon Kenntnis, daß 

8 „oonleur Mats choß einen Jahresurlaub von seiner vor- 

ame aen Behörde erhalten hat, um sich ganz der Bearbei- 
Werkes zu widmen. 

* .. U 

o) Entsendung des Hrn. Frölich zur Weltausstellung 

i in St. Louis. 

Va Hauptversammlung nimmt davon Kenntnis, daß der 

a = Ingenieur Frölich als Vertreier des Vereines 

io, Y. Ingenieure nach St. Louis gesandt hat. Die Kosten 


i 
erfür werden urter Anerkennung der Dringlichkeit des An- 


rages bis zur Höhe von 10000 A bewilligt. 
12 

) Antrag des Vorstandes, betreffend 88 13 und 14 

des Statutes. 
r n 5 Vorstandes, die Zahl der Vorstandsmit- 
Aende „uf 7 zu erhöhen, und die dazu erforderlichen 
8 im Wortlaut des Statutes werden einstimmig 
` En mit der Maßgabe, daß diese Statutänderung 
Januar 1906 in Kraft treten soll, 
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13) Antrag des Bezirksvereines an der niederen Ruhr. 
| Der Antrag: 


»Der Verein deutscher Ingenieure möge geeignete 
»Schritte tun, durch welche die Staats- und Kommunal- 
»behörden veranlaßt werden, bei Vergebung von Inge- 
»nieurarbeiten die Gebührenordnung der Architekten und 
»Ingenieure zu berücksichtigen « 


ist zurückgezogen, nachdem der Vorstand sich bereit erklärt 
hat, unter Mitwirkung des Hrn. Herzberg eine Denkschrift 
über diesen Gegenstand auszuarbeiten. 


14) Bau eines neuen Vereinshauses. 


Der Vorstandsrat schlägt vor, den Vorstand zu ersuchen, 
unter Mitwirkung von 10 Mitgliedern, deren Auswahl dem 
Vorstand überlässen werden soll, die Angelegenheit weiter zu 
bearbeiten. 


Hr. Wittsack empfiehlt, diesem Antrage nicht Folge 
zu geben, vielmehr den Entwurf des Vorstandes und das Vor- 
haben, ein neues Vereinshaus zu bauen, ganz abzulehnen. 


Nachdem der Vorsitzende darauf aufmerksam gemacht 
hat, daß ein Antrag des Vorstandes, ein neues Vereinshaus 
zu bauen, gar nicht vorliege, sondern nur eine Anfrage an 
die Bezirksvereine, und daß der durch 10 Mitglieder zu 
verstärkende Vorstand nicht schon den Auftrag habe, an die 
Ausführung eines Entwurfes heranzutreten, zieht Hr. Wittsack 
seinen Antrag zurück. 

Hr. Neumann wünscht, daß von den zu wählenden 
10 Mitgliedern die Hälfte aus denjenigen Bezirksvereinen ent- 
nommen werde, die sich gegen den Bau eines neuen Ver- 
einshauses ausgesprochen haben, zieht aber auch nach er- 
läuteruden Worten des Vorsitzenden seinen Antrag zurück. 


Hr. Hahn ist der Meinung, daß die Vorlage eine bessere 
Aufnahme gefunden hätte, wenn sie früher an die Bezirks- 
vereine gekommen wäre. 


Hr. Blümcke beantragt, zu beschließen, daß aus kei- 
nem Bezirksverein mehr als ein Mitglied dem Vorstande zu- 
gewählt werden soll. 

Der Vereinsdirektor widerspricht dieser Anregung 
unter Hinweis darauf, wie unzweckmäßlig es sein würde, aus 
solchen Erwägungen heraus die Auswahl zu beschränken und 
die Zuziehung besonders geeigneter Kräfte zu hindern. 

Auch Hr. Ernst macht darauf aufmerksam, daß unter 
den Berliner Mitgliedern gewiß mehrere sein würden, die 
durch ihre Orts- und Sachkenntnis ganz besonders geeignet 
wären, dem Vorstand beratend zur Seite zu stehen. 

Hr. Blecher ist derselben Meinung und wünscht, daß 
den Mitgliedern des Vorstandes auch in dieser Sache das 
volle Vertrauen entgegengebracht werde, das man ihnen 
durch die Wahl zum Vorstande zu erkennen gegeben habe. 

Der Antrag des Hrn. Blümcke wird abgelehnt und der 
Antrag des Vorstandsrates mit großer Mehrheit angenommen. 


15) Ort der nächsten Hauptversammlung. 


Entsprechend der Einladung des Magdeburger und des 
Sächsisch-Anhaltinischen Bezirksvereines wird beschlossen, die 
46. Hauptversammlung in Magdeburg und in Thale a/Harz 
abzuhalten. 


16) Haushaltplan für 1905. 

Der Haushaltplan wird so, wie vom Vorstande vorgelegt, 
genehmigt (s. Z. 1904, S. 724 u. 725). 

Zum Schluß der Sitzung bringt Hr. Ble eher dem Vor- 
sitzenden und dem Vorstande sowie auch der Geschäftsführung 
des Vereines den Dank der Versammlung für ihre erfolg- 
reiche Mühewaltung und Arbeit dar. (Lebhafter Beifall.) 


Hierauf begibt sich die Versammlung in den Hörsaal 
für Physik, wo sie zunächst dessen Vorsteher, Hr. Geheimer 
Hofrat Professor Dr. Schering, mit folgenden Worten be- 
grüßt: 

»Hochansehnliche Festversammlung! Als dem Vertreter 
der Physik hier an der Hochschule sei es mir gestattet, heute 
hier in dem ncuen Hörsaale für Physik den Verein deut- 
scher Ingenieure auf das herzlichste willkommen zu heißen, 
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zugleich aber auch um gütige Nachsicht zu bitten, daß man- 
ches noch unfertig ist. Es war eben nur möglich, die not- 
wendigsten Einrichtungen bis heute zu treffen; erst vor eini; 
gen Tagen konnten wir die Handwerker aus dem Hörsaale 
hinausbringen. SE R 

Es sind nun zehn Jahre her, seit wir den jetzt alten 
Hörsaal für Physik bezogen haben, und wir sind der Groß- 
herzoglichen Staatsregierung 2u besonderem Dank verpflich- 
tet, daß sie schon nach so kurzer Zeit wieder, dem raschen 
Zuwachs der Studierenden an unserer Hochschule Rechnung 
tragend, die Bewilligung von Mitteln zur Erbauung eines 
neuen Hörsaales für Physik von den Landständen erbeten 
hat. Ich hoffe, daß dieser neue Bau zu einer Förderung des 
physikalischen Studiums an unserer Technischen Hochschule 
beitragen ‚wird, daß alle die Einrichtungen, die wir hier 
treffen oder treffen wollen, dazu dierien werden, unsern Stu- 
dierenden es zu erleichtern, sich die physikalisch-wissenschaft- 
lichen Grundlagen zu erwerben, die sie für ihren späteren 
Beruf in der Technik gebrauchen werden, und ich darf es 
wohl als eine gute Vorbedeutung für die Zukunft dieses Saales 
betrachten, daß er in den ersten Tagen seiner Fertigstel- 
lung seine Türen gerade dem Verein deutscher Ingenieure 
öffnen darf, den Vertretern der deutschen Technik. Um 80 
freudiger wiederhole ich meinen Willkommensgruß.“ (Lebhafter 
Beifall.) E „ j 

Es folgt der Vortrag des Hrn. Geh. Baurates Professors 
Gutermuth über | 
Dampfturbinen. | 

(Der Vortrag wird gesondert veröffentlicht werden.) 

Vorsitzender: »Meine sehr geehrten Herren! Der inter- 
essante Vortrag, für den Sie dem Herrn Redner durch Ihren 
Beifall eben gedankt haben, hat uns ein Bild der großartigen 
Entwicklung der Turbinentechnik gegeben, die das Herz jedes 
Maschineningenieurs beute mehr oder weniger bewegt, und die 
uns um so interessanter. ist, als wenigstens die Aelteren von 
uns sie von ihrem Anfang. an haben entstehen und sich durch- 
setzen sehen. Vor drei, vier Jahrzehnten. ist .die Feststellung 
der theoretischen Grundlagen erfolgt; vor zwei Jahrzehnten 
traten zwei Männer auf, der eine mit kühnem Sprung in alle 
Schwierigkeiten hinein, die die ungeheuren Geschwindigkeiten 
bedingen, mit denen wir. es hier zu tun haben, und: die dem 
Ingenieur gänzlich neue ‚Aufgaben stellten, der andere mit 
dem vorsichtigen Grundsatz: divide et impera, und beide zu 
solchen Resultaten kommend, daß wir heute mit Bewunde- 
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von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, welche 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das sieben- 
zehnte Heft erschienen; es enthilt: 
Meyer: Versuche an Spiritusmotoren und am Diesel -Motor. 
Pfarr: Bremsversuche an einer Radialtürbine. - 
Bach: Versuche mit Granitquadern zu Brückengelenken. 
Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1 K. ' Bestel- 
lungen, denen der Betrag beizufügen’ ist, sind an die Ver- 
lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbi- 
jouplatz 3, zu richten. e e 3 ne 


Ingenieure hat, wie in. 
Chicago 1893 und Paris | 
1900, auch eine dauernde ç 
Vertretung auf der Welt- 
ausstellung in St. Louis {~ 


Der Verein deutscher DA 8 — 
A 
|} 


eingerichtet; er hat sich da- 
zu auf besonderen Wunsch 


des Hrn. Reichskommissars $ ä P- 2 — ] E] ru | 


entschlossen, und hat es . 
weiter übernommen, über 
die technischen Erzeugnisse 
derjenigen deutschen Fir- 
men, die in St. Louis in der 
Maschinenabteilung aus- 


ri 
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rung zu ihnen aufblicken und uns glücklich schätzen, daß 
wir sie als Lebende noch unter uns haben und ihnen gestern 
unsere höchste Auszeichnung haben verleihen können. Der 
Vortrag des Hrn. Kollegen Gutermuth ist heute wie eine 
nachträgliche Begründung zu unserm gestrigen Beschluß auf- 
zufassen. Daß wir Deutschen jetzt auch bei der Dampftur- 
pine an der Arbeit sind, und daß wir dieser Arbeit Ehre 
machen werden in Zukunft, davon sind wir alle überzeugt, 
und wir wollen mit diesem Wunsche unsere heutigen Ver- 
handlungen schließen.« (Beifall.) 
f (Schluß gegen 1 Uhr.) 


Dritte Sitzung. 


Mittwoch den 8. Juni 1904 in Frankfurt a / M. 
> Vorsitzender: Hr. Prüsmann. 


l Vortrag des Hrn. Geh. Regierungsrates Prof. Dr. Riedler 
über 


Großgasmaschinen. 


ber Vortrag nebst der ihm folgenden Verhandlung wird gesondert 
veröffentlicht werden.) 


Stellvertretender Vorsitzender Hr. Prüsmann: 


»M. H., aus dem begeisterten Applaus, den Sie dem 
Hrn. Redner zollten, entnehme ich, welch großen Eindruck 
sein Vortrag auf Sie alle gemacht hat. Hr. Professor v. Linde 
hat gestern in Darmstadt gelegentlich der Ehrung dreier 
unserer Mitglieder durch Verleihung des Dr.-Ing. gewisser- 
maßen seine Freude zum Ausdruck gebracht und gleichzeitig 
die Freude des Vereines darüber, daß diese Ehrung zusam- 
menfällt mit unserer Hauptversammlung. Von diesem Stand- 
punkt aus möchte ich jetzt gleichzeitig mit dem wärmsten 
Dank für die lichtvollen Darlegungen des Hrn. Geheimrats 
Riedler auch ihm gegenüber unsern Glückwunsch für die 
ihm zuteil gewordene Ehrung verbinden. (Beifall.) 


Es folgt der Vortrag des Hrn. Ingenieurs Preiß über 


den Landungssteg in Lome. 
(Der Vortrag wird gesondert veröffentlicht werden.) 


Der Vorsitzende dankt dem Vortragenden für seine Mit 
teilungen; er spricht allen denen, die zum Gelingen der 
45. Hauptversammlung mitgewirkt haben, den Dank des 
Vereines aus, und schließt sie mit einem herzlichen‘ Auf 
Wiedersehen in Magdeburg! 


Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pig beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Ver 
eines deutscher Ingenieure, Berlin NW., Charlottenstraße 43, 
gerichtet werden. . a 
Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag fir mehrere Hefte einge 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. | 


stellen, durch seinen Ver- 
treter, Hrn. Ingenieur Fr. 
Frölich, Mitglied der Re- 
daktion der Zeitschrift, Aus- 
kunft zu geben. (Adresse: 
Ingenieur Fr. Frölich, 
Vertreter des Vereines 
deutscher Ingenieure, Uni- 
versal Exposition 
Machinery Hall, St. Louis, 


st wird Hr. Frölich 
nicht in St. Louis an- 


Springer in Berlin N. — Buchdruckerel A. w. Schade, Berlin N. 
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Band 48. 


Die Weltaustellang in St. Louis. Von Fr. Frölich. 
Schoellzug-Tenderlokomotive für Gebirgsbahnen, gebaut von 


Henschel & Sohn in Kassel (hierzu Tafel 13) 


Versuche über die Festigkeitseigenschaften von Flußeisenblechen 
bei gewöhnlicher und höherer Temperatur. 


(hierzu Textblatt 7 bis 10) . 


Die Williamsburg-Brücke über den East Riv 


Von K. Bernhard (Schluß). 


Elsaß-Lothringer B.-V.: Optischer 
Frankfurter B. V. i se 
Hamburger B.- HK. 
Karlsruher B. W.. 
Thüringer B. K.. 
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(hierzu Tafel 13 und Textblatt 7 und 8) 


Die Weltausstellung in St. Louis. 


Von Fr. Frölich, Ingenieur, Vertreter des Vereines deutscher Ingenieure auf der Weltausstellung. 


Einleitung. 
Ueber die Eröffnung der Ausstellung haben die Tages- 
zeitungen ausgiebig berichtet; sie haben auch mitgeteilt, 
in welch unfertigem Zustande die Ausstellung sich da- 


mals befand, so daß ich 
nicht nötig habe, darauf 
zurückzukommen. Noch 
heute, Anfang Juli, wird 
in der Maschinenhalle und 
im Kesselhaus an ver- 
schiedenen Stellen eifrigst 
montiert, in einigen an- 
dern Gebäuden sicht es 
ähnlich aus, und was im 
maschinentechnischen Teil 
der Ausstellung wirklich 
aufgebaut ist, bedarf noch 
mancher Arbeit, bevor es 
als fertig bezeichnet wer- 
den kann. Dabei sind 
weite Strecken des weit- 
länfgen Geländes noch in 
einem Zustande, der eher 
einer Baustelle als einem 
usstellungsplatz ent- 
spricht, Es soll nicht ver- 
kannt werden, daß ein 
„snehniend strenger Win- 
= dessen Schneestürme 
9 0 den März dauerten, 
= Arbeiterschwierigkei- 
nangenehmster Art 
i rechtzeitige Fertigstel- 
Ss der Bauarbeiten in 
chem Maße erschwert 
aben; ‚unter letzteren 
u, erigkeiten hatten 
in die Aussteller bei 
„en Aufstellungsarbeiten 
eiden; aber bei einer 

5 aß ‚gen Verzögerung 
= Sich dem Besucher 
der Gedanke aufdrän- 


gen, daß seitens der Ausstellungsleitung Fehler gemacht sind, 
die mit an diesem Zustande schuld sind. Soweit die Fehler 
technischer Natur sind, wird sich im weiteren Verlaufe dieses 
Berichtes noch Gelegenheit finden, näher darauf einzugehen. 
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r re 


Unter diesen Verhält- 
nissen ist es äußerst müh- 
sam und zeitraubend, ein- 
gehende Unterlagen für 
einen technischen Bericht 
zu erhalten, so daß dieser 
Bericht erst zwei Monate 
nach der Eröffnung der 
Ausstellung von hier ab- 
gesandt werden konnte. 


Auf die Geschichte 
der Ausstellung zurückzu- 
greifen, kann ich mir dank 
dem ausführlichen Berichte 
des Hrn. P. Möller!) erspa- 
ren; es genügt zu wieder- 
holen, daß die Ausstellung 
geplant war aus Anlaß der 
hundertjährigen Wieder- 
kehr des Ankaufes der 

Louisiana-Staaten durch 
den damaligen Präsidenten 
Jefferson für die Summo 
von 15 Mill. Dollars wiih- 
rend des englisch-französi- 
schen Krieges im Jahre 
1803. Die Ausstellung 
hätte also schon im Jahre 
1903 stattfinden sollen; aber 
die geschäftliche Lage ließ 
es wünschenswert erschei- 
nen, sio um ein Jahr zu 
verschieben. 

Fig. 1 zeigt die Ver- 
teilung der Ausstellungs- 
gebäude auf dem Gelände; 
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Ingenieur werke 
(Gebirgsbahnen, Tunnelbauten, 


Wehre usw.) 
n deutsche Eisenbahnausstellung 


v jandwirtschaftllehe Maschinen 


i Straßenbaumaschinen u. Drucke- m österreichische 


reimaschinen 
j Gießerei und Metallhüttenwesen 
k Aussichtsturm mit Otis-Aufzügen 
l Kältemaschinen 


f Aufbereitmaschinen 

g deutsche Ingenieurwerke (Hafen- 
bauten, Talsperren, Wasser- 
werke usw.) 

h Nilstauwerke 


a Lokomotivversuchsanlage 

d englische Webereimaschinen 
c Dieselmotoren-Kıaftwerk 

d Pumpwerk für die Kaskaden 
e kontinuierliches Walzwerk 


Fig. 3. Festhalle mit Wandelhallen. 


Bass — — — 


. . ̃ ]—¹ . ˙˙¹ꝛq 6¼¹¹ů 3 ˙ —˙ 0 


n Reiz des terrassenförmigen 


dabei sind diejenigen Punkte, die für den Ingenieur von In- 
teresso sind, besonders gekennzeichnet. Die Hauptgebäude, 
die eigentlichen Ausstellungshallen, ordnen sich fächerförmig 
um die erhöht liegende Festhalle an, Fig. 2, einen mächtigen 
Kuppelbau, von dem aus nach beiden Seiten eine Wandelhalle 
ausgeht, die mit Statuen der in dem Ankaufsgebiet entstan- 
denen 14 Staaten geschmückt ist. Geschmackvolle Wirtschafts- 
tempel schließen die Wandelhalle an beiden Seiten ab, s. Fig. 3 
Vor der Festhall“ alten sich die Kaskaden, die zu den 


| 


Lagunen hinabführen und de 


Aufbaues noch erhöhen. 
An der Ostseite hat, ebenfalls erhöht, das De 


utsche Haus, 


Fig. 4, seinen Platz gefunden, eine Nachbildung des = 
lottenburger Schlosses, das sich mit seiner vornehmen Architek- 
tur vorzüglich in das Gesamtbild einfügt. Vor den Hauptgebäu- 
den, acht an der Zahl, liegt an der Gstseite ein Ausstellungs- 
gebäude der Regierung der Vereinigten Staaten; Von dort aus- 


gehend, befinden sich an der südlichen Seite, der inneren Seite 
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Fig. 2. Festhalle. 


des Fächers, die Ge- 
bände für Berg- und 
Hüttenwesen, für Er- 
ziehung und Sozial- 
wissenschaften, für 
Elektrizität und für 
Maschinenbau mit 
dem Kesselhaus, an 
er nördlichen, der 
äußeren Seite des 
ächers diejenige für 
die freien Künste und 
die Ingenieurwissen- 
schalten, Gewerbe 
und Industrie, Fig. 5, 
munstgewerbe (va- 
ried industries) und 
Verkehrswesen Die 
funstausstellung ist 
inter der Festhalle 
untergebracht ab- 
seits westlich liegen 
10 große Halle für 
Andwirtschaft, das 
ale für Garten- 
AU und dasjeni 
für Forstwesen, Jagd 
ischerei. An 


—— — — e a aa 


bäude der fremden 
Staaten gelegen, 
während sich die Ge- 
bäude der Einzel- 
staaten der Union an 
dem entgegengesetz- 
ten Ende hinter dem 
Regierungsgebäudeo 
befinden. Der Ge- 
samteindruck dieser 
Anlage, besonders 
von dem erhöhten 
Standorte der Fest- 
halle aus gesehen, ist 
außerordentlich schön 
und wird dadurch 
sehr gehoben, daß 
im allgemeinen Ue- 
berladung in der 
Architektur glück- 
lich vermieden ist. 
Besonders wirkungs- 
voll ist die allabend- 
liche Beleuchtung, 
die sich auf sämt- 
liche Hauptgebäude 
erstreckt. Auch hier- 
bei hat man sich 
von Ueberladungen 
glücklich ferngehal- 
ten; das durchaus 
vornehme Bild hitto 
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allerdings vielleicht durch die Verwendung einzelner Bo- 
genlampen noch gewonnen. Es sind lediglich Glühlampen 
und einige Scheinwerfer benutzt worden, und zwar sind 
insgesamt 250000 Glühlampen zu je 8 Kerzenstärken vor- 
handen, davon 40000 allein an der Festhalle mit Wandel- 
gang und Kaskaden. Von letzteren brennt jedoch jeweils 
nur ein Drittel, da die Beleuchtung hier in drei Farben aus- 
geführt ist, von denen stets nur eine sichtbar gemacht wird; 
schr angenehm wirkt dio geringe Kerzenstärke der Lampen. 

Natürlich fehlt es auch nicht an Schaustellungen. Die 
»Pike« ist eine grobe Vergnügungsstraße mit zahlreichen 
Wirtschaften, besonders den völlig deutschen »’Tyroler Alpen«, 
die den Besuchern der Düsseldorfer Ausstellung wohl noch 
in der Erinnerung sein werden. Im Westen der Ausstellung 
befindet sich eine große Niederlassung verschiedener Philip- 
pinenstämme, und an mehreren Stellen sind Indianerdörfer 
aufgebaut. 
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Das Gebäude ist ebenso wie die übrigen Ausstellungs- 
hallen, mit alleiniger Ausnahme des Regierungsgebkudes und 
des Kesselhauses, welche beide eiserne Dachkonstruktionen 
erhalten haben, in Holz hergestellt, und dies hat zur Folge, 
daß die Halle trotz der riesigen Abmessungen keinen gewal- 
tigen Eindrurk macht. Sonderbar berührt es, daß nur ein 
kleiner Teil des Mittelschiffes von Laufkranen bestrichen 
wird. Fig. 7 erläutert dies näher und gibt zugleich die 
Plätze der größten von denjenigen Maschinen an, die nicht 
unter dem Laufkran Platz gefunden haben, während ander- 
seits kleine Handelsmaschinen (Dampf- und (tasmaschinen 
unter 100 PS) sowie die Oelfilteranlage, die einen großen 
Raum einnimmt, in dem von den Kranen bestrichenen Teil 
des Mittelschiffes untergebracht sind. Den Grund hierfür 
kann man nicht erkennen. 

Der größte Teil der Werkzeugmaschinen und Dampfma- 
schinen mußte mit Hülfe von gewöhnlichen Eisenbahnkranen 


Fig. F. Gebäude für Gewerbe und Industrie. 


* 


Leider ist für die Beförderung innerhalb des ausgedehnten 
Ausstellungsgeländes nur wenig Sorge getragen worden; die 
Ausstellungs-Rundbabn führt, wie Fig. 1 zeigt, in großem Bogen 
um die Ausstellungshallen herum, so daß sie für den studie- 
renden Ausstellungsbesucher, der von Gebäude zu Gebäude 
geht, ohne Nutzen ist; anderseits schneiden die Lagunen 
die zwar den Gesamteindruck der ganzen Anlage ohne 
Frage wesentlich heben, tief in die Zwischenräume zwischen 


nn, ein und zwingen fortwährend zu Um- 
egen. 


Die Maschinenhalle 


on a der Chicagoer Maschinenhalle aufgeführt; sie hat 
en nn und ‚175 m Breite und ist von Widman, 
nn 5 einer St. Louiser Architektenfirma 

orfen. Der Eingang ist in Fig. 6 dargestellt. Fig. 7 


gibt den Grundriß und zeigt zuglei ; i 
. eich die V 
hauptsächlichsten e W 


vr 


aus den Eisenbahnwagen abgeladen und später, als gegen 
Ende Mai die Eisenbahnkrane aus 
wurden, da man die Wege herstellen wollte, 
testen Hülfsmitteln: Dreibeinen, Flaschenzügen und WI 
aufgestellt werden, was unendlichen Zeitverlust und für die 
Aussteller ganz erhebliche Kosten verursacht hat. 
sind unsere deutschen Aussteller sämtlich außerhalb des Be- 
reiches der Laufkrane untergebracht worden; so vor allem 
die 1000 pferdige Dampfdynamo der Elsässischen Maschinen- 
pau- Gesellschaft (b, Fig. 7) und die Huber - Presse (c, Fig. 7). 

Die ausgestellten Dampfmaschinen sind sämtlich mit 
Dynamomaschinen gekuppelt und liefern Strom für die ver 
schiedenen Kraft- und Lichtzweige des elektrischen Netzes; 
sie sind meistens in Gang, ebenso die Explosionsmotor en, 
die allerdings viellach leer laufen. Anders steht es mit den 
Kraft brauchenden Arbeitsmaschinen; von diesen ist nur ein 
kleiner Teil mit Antrieb versehen; meist reicht die Kraft 
des Antriebmotors nicht einmal aus, um die Maschine im 
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Arbeitsbetrieb vorzu- 
führen, sondern sie 
lauft nur leer. Dbs mann U _ 
-hat seinen Grund da- 
rin, daß die Ausstel- 
lungsleitung zwar 
den Ausstellern den 
Platz für ihre Vor- 
führungen unentgelt- 
lich zur Verfügung 
gestellt hat, aber die 
Kosten für die an 
die Aussteller abge- 
gebene Kraft außer- 
ordentlich hoch be- 
mißt. Sie berechnet 
nämlich nicht etwa 
den wirklichen Strom- 
verbrauch, sondern 
verlangt eine monat- 
liche Abgabe (10 $ 
für die Pferdestärke), 
berechnet nach der 
Nennleistung des 
Motors; hierbei ist 
allerdings zu be- 
rücksichtigen, daß 
die amerikanischen 
Motoren durchweg 
eine erhebliche dau- 
ernde Ueberlastung 
gegenüber der Nenn- 
leistung vertragen 
und im Betrieb auch 
meist überlastet wer- 


den. Auch die Kosten für das Verlegen von! Dampfleitungen 


sind von der das Ausführungsrecht besitzenden Firma sehr hoch 
geschraubt worden, und es ist daher erklärlich, daß manche 
Firmen darauf verzichtet haben, ihre Maschinen im Betriebe 
vorzuführen; mit verschiedenen Ausstellern haben wochen- 


lange Verhandlungen stattgefunden, und die Folge waren 
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[Z Gnsmaschinen 
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e Holzbesrbei- 
tungsmaschinen 
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Hebezeuge 


Kranbahngleise 
a 2250 pferdige stehende 
Verbunddampfmaschine 
b 1000 pferdige liegende 
verbunddampfmaschine 
€ Huber. Presse 


d Drehwerk mit liegender 
le von 8656 mm 


' Hobelmaschine mit 8079 
H Ständerbreite und 
3 mm Hobellänge 
 Bobelmaschine mit 2148 
= Ständerbreite und 
219 mm Hobellänge 


wieder i , 
Anal nn unerhebliche Verzögerungen. Ja, manche 
ihre 5 9 85 nur mit Mühe davon abhalten lassen, 
ganz zu ne er einzupacken und auf die Ausstellung 
ampf 
Eu a Fig. 8, sind insgesamt 20 Stück mit 
ang Zusammensteli PS vorhanden, deren Hauptabmessungen 
wel von fremden PE I zu erkennen sind; davon stammen 
einer 00 usstellern, und zwar eine 1500 pferdige von 
en und eine 1000pferdige von einer dent- 
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schen Firma. Weiter 


Fig. 6. Hauptportal der Maschinenhalle. A ansgestalik: drei 


— größere Dampfturbi- 
nen mit zusammen 
4000 PS und eine 
Wasserkraftanlage 
von 160 PS. Für 
ein Land von der 
Größe der Vereinig- 
ten Staaten mit einer 
so ausgedehnten Ma- 
schinenindustrie ist 
eine derartige Betei- 
ligung sehr beschei- 
den und nur durch 
ein außerordentlich 
geringes Interesse an 
der Ausstellung zu 
erklären. Man hat 
sich damit begnügt, 
gerade soviel Ma- 
schinen aufzustellen, 
wie für den Betrieb 
der verschiedenen 
Kraftzweige der Aus- 
stellung erforderlich 
waren; für diese Ma- 
schinen war die Aus- 
stellungsleitung zu 
gowissen Vergünsti- 
‚gungen in bezug 
auf Herstellung der 
Grundmanern, Rohr- 
anschlüsse usw. ge- 
zwungen, und weitere 
Aussteller sind nicht gekommen. Die Maschinen sind durchweg 
Handelsware; mit wenigen Ausnahmen bei den größeren Ma- 
schinen hat man den Eindruck, daß sie so zur Ausstellung ge- 
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bracht worden sind, wie sie gerade in der Werkstatt vorrätig 


waren; besondere Sorgfalt ist auf ihre Ausführung und Aus- 


Stattung nicht verwendet worden. Das hat zweifellos für den 


Fig. T. 


Grundriß der Maschinenhalle. 


fremden Besucher großen Wert; bedauerlich ist nur, daß man 
infolge der schwachen Beteiligung keinen Ueberblick über die 
amerikanische Maschinenindustrie erhält, den der Besucher, 
namentlich der europäische, erhofft. Dies prägt sich auch darin 
aus, daß mit einer Ausnahme!) sämtliche Maschinen zum An- 
trieb von Dynamomaschinen verwendet werden; Maschinen für 
besondere Zwecke, z. B. Pumpmaschinen, Schiffsmaschinen, 


1) Nr. 9a und b der Figur 8; vergl. hierzu S. 1291. 
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Fig. 8. Verteilung der Kraftmaschinen in der Maschinenhalle. größere Kompressoren und Gebläsemaschinen, 
| Wasserhaltungs- und Fördermaschinen, Walz- 
werksmaschinen usw. findet man auf der Ausstel- 
lung nicht, und so ist das Bild, das man von der 
— — amerikanischen Dampfmaschinenindustrie erhält, 
liegender sehr lückenhaft und von zweifelhaftem Wert. 


ee 
Bemerkenswert und dem europäischen In- 


ME O dm — — 


Hörsaal der 


Presse 5 Westinghouse U genieur sofort in die Augen fallend ist das 

= ts E Ueberwiegen der Corliss-Steuerung, die in den 

o e 2 » e 20 a0! .. ° 15 ° e 4 e verschiedensten Formen, von der einfachen 
„ ZUR AN 15 f BT: Electric and -X alten Bauart bis zu den verwickeltsten Lösungen 
2 ia NE a- 8 j für den Wegfall der Steuerscheibe, vertreten 

D T) P ‚miile Ss ist. Dabei hat die Sucht, eine eigene Bauart 

1 LIE g$ e 985 H Ca Se ni zu haben, zu den unsinnigsten Formen ge- 
e 1 a J! ee führt, die außerordentlich verwickelt und kraft- 


verzehrend sind. Daß der Amerikaner so hart- 
näckig an der Corliss-Steuerung festhält, hat 
seinen Grund in verschiedenen Umständen. 
Einmal sind die Arbeiter und Maschinisten auf 
diese Art der Steuerung eingearbeitet; einen 


guten Monteur oder Maschinisten für eine an- 
Die Nummern bezeichnen die Dampfmaschinen und Dampfturbinen: dere Steuerung zu finden, hält sehr schwer. 


vergl. Zusammenstellung 1 und 2. Desgleichen sind die Einrichtungen in den Ma- 
K = Kondensatoren. schinenfabriken auf diese Bauart zugeschnitten, 


Zusammenstellung 1. Dampfdynamos. 


— — — — — m nn — — — — — ze = 


V KN 


0 88 Dynamomaschinen 
2 — 2 - meN É -—— — 
z | Zyl.-Dmr. EN 2 | Lei- Kondensation | | 0 aD = Bemerkungen 
a Erbauer Bauart | HD ND | | = | tun " Erbauer Stromart è a 2 
2 | mm am um PD |! P8 


, | | 
| | | Zum Erregen dient eine 
| | 


| | Bullock-Dynamo von 250 
| E Arlberger - Einspritz- | KW mit 250 voltigem 
| | kondensator mit Ba · Bullock Gieichstrom, die von elner 
Allis-Chal- | | 5000 | rometerrohr. Beson- ectrie Dre eon »Ideal« - Dampfmaschine 
„| mers Co., | 1118 9388 1524 75 norm. | dere Maschine zum Mfg. oo, 660018500] n A. L. Ide & Sons, 
Chleago, | | | 8000 | Antrieb der trockenen ci a = 8 i Springfield, III., unmittel- 
III.“) | | | | | max. | Luftpumpe und der 7 | R | bar angetrieben wird. Der 
| | | Zentrifugal pumpe für * Rest des Stromes dleser 
4 | | | die Einspritzung | | Maschine treibt im Elektri- 
| | | | oo: zitätsgebäude Ausstellung - 
| | | | | maschinen der Ballock Co. 
— l FP ͤ le ͤ—-—: b ee 
pon 2 Stück | | | 
| | | | von der | | | 
| ND | | Westing- 
weder u | | | ee . | | | Zum Erregen dienen 3 
2| house | | 18 5 die 4 Maschi Electric ` | Westinghouse- Verbund 
Die d Mf 83 schnelläufer, die mit 80 
ee 91 1330 1372 83,5 2650 | In Verbiadang mit as. 25 6000 2000 K W. Glelchstromdpnsmos 
ajand Mig: | | | norm. | Kübltürmen und Zen- 0.9 Wechsel | ittelbar ge- 
51Co., Pitts- x oo 3 Stück | 0 | von 125 V unm 
= ' | | | trifugalpumpen im oa | kuppelt »ind. 
burg, Pa.) | | | Kesselhaus ei 
| General 
| | | | i Electric | 
i | | Í | Co. | | — — 
Murray ! | | i 50 | 
Iron 3 1000 Crocker- S 
Works, 2 660 1219 100 mit Wheeler | Gleich- 550 | 500 gebaut als W 
a Burl- s j | 2 Kon- Co., Am- strom | : maschine 
ington, | densa- pere, N. J. 
Jowa’) | | tion] | | Ale ER 
Harris- | | | 
. | | | 
Bi A | | Arlberger Ober- | l | 
7| Machine > 381 1029 660 100 600 | fächenkondensator | dergl. dergil. 550 400 
Works, ð | 
Harris- | i | | | 8 
burg, P. | | FFF 
| 
Lane kx | u | | 
Bodley | D | | | | | i 
8 Co, | S „ 506 1016 1372 85 | 900 | deag). | desgi. | 550 600 
Cincin- | | | i | 
nati, O. 7 | | | | | | | 
Bar end | x für die 


| d Pumpwer 
1) Kraft- und Lichtaetz der Ausstellung, insbesondre Beleuchtung der Gebäude in den Abendstunden (Ants. Chalmers - Maschinen) DR 
Kaskaden (Westinghouse Maschinen). N 


2) Ausstellungs Rundbahn (hierzu kommt noch der von dem Abner-Doble- Wasserrad gelieferte Strom). 
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e Dampfmaschinen ; Dynamomaschinen 
ó VI.. p , a „oo 
8 | | Zuyl.-Dmr. * | E tä Kondensation g 2 cH Bemerkungen 
f ub 2 i tromart | A 3 
: Erbauer | Bauart | HD ND | stung Erbauer Strom ĝa 8 
ha a . | mm wm nim P PS \ KW 
| i | | 
MB MNO | | | 
pi | | Crocker- | 
Nas, 
16 | 2 Wheeler Gleich- | 2 * 
11 gine Co., 457 914 914 135 750 Co., Am- om 950 500 
Corliss, ! | pere, N. J. 
Wis. ') | | Ä ’ | 
| ed Eu 
| | | I. Oberflächenkonden- | 
Bockey 25 | | | ~ Bator der Wheeler | | 
A Condenser Co. 5 ls 
Eogine D | | 4 3 vielfach benutzt a 
13 Co., 84. wo 673 | 1270 1215 100 1400 New York (Schiffs- desgl. desgl. 0 | 900 Walsenzusmaschine 
lem, O. ) | Ä | | bauart) | | 
I. | | ! PS i B MERES. ER ROE 
| | Fort | | | 
J. & E. j T | Wayne | i 
Greenwald #9 S | | | Electrice | Gleich- EN 
1 co., 2 457 914 1067 100 600 | Works, ca 250 400 
ND | | | t strom 
Cincin- | | ý Fort | 
nati, O.) | | Wayne, 
| u Ind. | | o 
ND E o] | | Zum Erregen dient eine 
I | | | 50 PS- Willans- Maschine 
| Ä | Worthington-Oberfiä- | Stauby ` | 5 u gekuppelt 
820 340 277 | 1000 chenkondensator, Electric Drehstrom mit einer 30 KW. Dynamo 
mm mm 25 P3-Motor fur Um- | Mfg. Co, 60 2300 600 Wale! 
laufpumpe, Pittsfield, Wechsel | „„ 
Blake - Luftpumpe Mass. | thern Elec- 
| trie Mfg. 
| | Co., Madi- 
| en, | son, Wis, 
| en eigener Oberflächen- De A 
l sacienne | 
| kondensator, de Con. Drebstrom Erregermaschine E von 
1000 mm 1300 9 1000 besonderer Motor für strustions 50 2800! 900° 110 V und 200 Amp auf 
mm Zirkulations pumpen, mecant: | Wecbsel | ‘| Dynamowelle fliegend auf- 
| Luftpumpe an Kreuz- eseizt 
g 
kopf angehängt TaS 
77 o Anmut . Belfort 
So an. — PRO ae a ne 
77 4 77) HD ‚1.MD 3.MD ND | | 
blisge- | D | | | | Soc. Drehstrom i 
16 Tenis De- | i Alain »L' Eelsi- 50 Erregermaschine E von 
launsy- else gener frage élec- Wechsel 2400| 900 | 39 KW auf Dynamowelle 
Belleville, trique«, Bauart fllegend aufgesetzt 
St. Denis ; Paris »Labour« 
(Selne) ) | 
| | 
Hooven, | i Erregung durch emen Mo- 
Owens and 2 2 | National | torgenerator, der 'an das 
Rentschler s Oberflächenkonden- | Ausstellungsnetz ange- 
17 er | sator der Stillwell- Electric |Drehstrom | chl 
Co., 863 1727 1372 85 2250 Co., Mil-| 25 6600 1500 seniossen: let: 
Hamilton | Biera & Smith-Valle Wan Wechsol Motor 60 PS 220 Amp. 
0.0 Co., Dayton, O. Wis. ; 220 V 800 Uml./min 
K | | Dynamo 45 KW 205 Amp. 
Bufalo Re Du | 220 V 800 Uml /min 
i DE > re S ͤ a ͤ— — u—] — — —ͤ— —ut-᷑H¼˙ꝶ — — —a— 
foren, sg MO | | 
Buffalo, 330 559 355 225 175 ohne Dynamo Schwungrad einseitig fle- 
{Nr S | | gend aufgesetzt 
| 
Skinner > Sr Warren a Ein- „ e n 
Engine Co, Electric | phasen- | Erregung durch 10 KW- 
Ene, Pa 9) 7 457 — 457 en Mfg. Co., strom 2300 150 Motorgenerator, der in der 
SX | ohne Kondensation | Sandusky, 60 Umſormerstatlon steht 
ee a un. Bez: Bu O. | Wechsel 
American a u. u He 
Regine Et: American | 
20 85 | Eogine | Hoch- und Niederdruckzy- 
d 0 355 559 | Co. Gleich- linder über einander, Ko!- 
406285 ! 1 125 Ae 
7 48 Bound strom |! k benstangen greifen an ge- 
N. o) f Brook, meinsamem Kreuzkopf an 
N. J 
| e . 
ne, | 


„ Ansaellon | 
s R 

) zom Füllen ee u kommt noch der von dem Abner- Doble-Wasserrad gelieferte Strom). 

3} mulatorenbatterien der elektrischen Boote auf den Lagunen und der Randfahrt-Motorwagen auf dem Aufstellungsgelände. 


die Bogen! 
Antrieb der Einphasenenn der Ausstellung. ) Kraft und Lichtnetz der Ausstellung. 
9) Strom otoren auf dem Ausstellungsplatz der Western Electric Co. in dem Elektrizitätsgebäude und für Beleuchtungszwecke ebenda. 


m für die 
Krane im Mittelschiff der Maschinenhalle und für die Kohlentransportanlage im Kesselbaus. 
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Fig. 9, Greenwald-Maschine hat Gitterschieber, die für beide Kol- 
5000 pferdige Dampfdynamo der Allis-Chalmers Co. 


und der Ueber- 
gang zu einer 
andern Stenerung 
stößt auf mannig- 
fache Schwierig- 
keiten in der 
Herstellung. Die 
Einführung des 
Baues von Ventil- 
maschinen schei- 
terte beispielswei- 
se in verschiede- 
nen Fabriken da- 
ran, daß die Ar- 
beit des Ventilein- 
schleifens mit den 
hiesigen Arbeitern 
nur schwer aus- 
führbar war und 
außerdem zu kost- 
spielig wurde. Bei 
kleineren Maschi- 
nen bis 300 PS 
findet man allge- 
mein Schieber- 
stouerungen; auch 
die auf der Aus- 
stellung vorge- 
führten kleineren 
Maschinen sind so 
ausgerüstet. 

Sieht man von 
der Bradliey-Ma- 
schine, die eine 
Kopie der bekann- 

ten englischen 
Willans - Maschine 
ist, ab, so findet 
sich auf der Aus- 
stellung nur eine 
einzige größere 
amerikanische 
Dampfmaschine, 
die Buckey - Ma- 
schine, mit Kol- 
benschiebern. Die 


benseiten getrer.nt angeordnet sind und nach Art von Ven- 
tilen arbeiten. Letztere Konstruktion ist eine Aushülfe, 
die gewählt ist, weil sich die Gitterschieber leichter be- 
arbeiten und ausbessern lassen als Ventile. Beachtens- 


wert ist übrigens, daß bei den beiden letztgenannten Aus- 
führungen die Beeinflussung der 


Niederdruckseite durch den Re- 
gulator, die bei der Corliss-Ma- 
schine notwendig ist, da die 
Hochdrucksteuerung in Fällen 
plötzlicher Entlastung der Ma- 
schine bei den alsdann sehr ge- 
ringen Füllungen unter Umstän- 


den versagt, beibehalten ist, ob- 
wohl sie in diesen Füllen nicht 
begründet ist. Bei der Buckey- 
Maschine hat sie allerdings in- 
sofern einen gewissen Vorteil, 
als diese Maschine viel für stark 
wechselnde Belastung, 2. B. als 
Walzenzugmaschine oder als Be- 
triebsmaschinen für elektrische 
Bahnen, verwendet wird; dabei 
wirkt die Anordnung Ahnlich wie 
ein Stauventil und erhält bei 
plötzlicher Entlastung den Druck 
im Zwischenbehälter. Die Brad- 
ley-Willans-Maschine ist übrigens 


Fig. 10 und 11. 2650 pferdige Dampfmaschine der Westinghouse- Gesellschaft. 


ein bezeichnendes 

i Beispiel dafür, wie 

Fig. 10. schwierig es ist, 

fremde Bauarten 

; a sch Amerika zu 
. ~a 


| verpflanzen; denn 
| die Maschine, die 


eine außerordent- 
| lich genaue Bear- 
beitung der Ein- 
zelteile verlangt, 
hat mehrfach An- 
stände im Betrieb 
gehabt und ist 
zweimal von 
| Grund auf nach- 
gesehen und neu 
aufgebaut worden; 
es ist anzunehmen, 
daß dles auf Aus- 
tührungsfehler der 
noch nicht einge- 
arbeiteten ameri- 
kanischen Erbauer 
zurückzuführen 
ist. 
Beachtenswert 
irt weiter, daß die 
Amerikaner durch- 
weg Dampfma- 
schine und Dyna- 
mo völlig getrennt 
pehandeln, also 
keine Dampfdyna- 
mos in der bei 
uns üblichen Wei- 
se bauen. Daher 
hat jede Maschine 
neben der Dyna- 
mo noch ein beson- 
deres Schwung- 
rad, das von der 
Dampfmaschinen 
fabrik mitgeliefert 
wird und den 
die Dynamoma- 


— 


Band 48. Nr. 35. 
27. August 1901. 


schine verlangten Gleichförmigkeitsgrad sichert. Außerdem 
besitzen sie durchweg besondere Erregermaschinen mit eige- 
nem Antrieb. Die beiden ausländischen Maschinen dagegen 
haben keine besonderen Schwungräder, sondern die Schwung- 
massen sind in den umlaufenden Teil der Dynamomaschine 
gelegt, und die Erregermaschine sitzt bei beiden auf dem 


Ende der Dynamowelle. 
Als Kondensato- 
ren sind nur für die 
Allis-Chalmers-Ma- 
schine und die vier 
Westinghouse- Mah 
schinen Einspritzkon- 
densatoren verwen- 
det worden. Für alle 
übrigen hatte die 
Ausstellungsleitung 
Oberflächenkonden- 
satoren vorgeschrie- 
ben, da sie Wasser- 
mangel befürchtete 
und das städtische 
Wasserleitungswas- 
ser zu teuer ist und 
auch nicht ohne vor- 
herige Reinigung be- 
nutzt werden kann. 
Das Kühlwasser für 
die Oberflächenkon- 
densatoren wird den 
Lagunen entnommen 
und durch die Kas- 
kaden wieder ge- 
kühlt. Nachträglich 
hat sich allerdings 
herausgestellt, daß 
genügend Wasser für 
Speisezwecke vor- 
handen ist. Das Was- 
ser des Einspritzkon- 
densators der Allis- 
Chalmers-Maschine 
fließt nach dem 
Durchgang durch ei- 
nen Oelabscheider 
ebenfalls in die La- 
gunen, während das- 
jenige der beiden 
inspritzkondensato- 
ren für die Westing- 
house-Maschinen ei- | j 
nen Kreislauf nach 
em Kesselhaus und 
den dort aufgestellten 
Kühltürmen macht, 
worüber bei der Be- 
sprechung des Kes- 
selhauses noch ein- 
gehender die Rede 
sein soll. Uebrigens 
haben nur die edel 
den ausländischen 
Ussteller sich der 
> he unterzogen, die 
Ondensation an ihre 
&schine anzubauen 
und 30 ein organi- 
* 
allen: di : 
getrennten © amerikanischen Maschinen arbeiten sämtlich mit 
sind, nqensatoren, die von andern Firmen geliefert 


Die grö i l | 
größten Maschinen sind stehend ausgeführt; es sind 


drei B 
„arten vorhanden: die Maschine der Allis-Chalmers 


CO., Pi 9 A 

schaft, i a vier Maschinen der Westinghouse-Gesell- 

und die Maschine d eme in Fig. 10 und 11 dargestellt ist, 
è der Hooven, Owens & Rentschler Co., Fig. 


e SAR 
HB i 


— 
ZZGL 


12 bis 14, sämtlich mit Corliss-Steuerung. 
ordnung sind die beiden letz 


Niederdruckzylinder arbeiten a 
Welle, die zwischen den beiden Lagern 


| 
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In der An- 


tgenannten gleich: Hoch- und 
uf die beiden Endkurbeln der 


Schwungrad und 


| [3 
| Dynamo trägt. Die Allis-Maschine hat unter 90° zu einander 
gestellte Zylinder, der Hochdruckzylinder liegend, der N ieder- 
Beachtenswert ist ein Vergleich der 


druckzylinder stehend. 


ZZ 


Fig. 12 bis 14. 


2250 pferdige Dampfmaschine der Hooven, Owens & Rentschler Co. 
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Gestelle dieser drei 
Bauarten; die schön- 
steundden wirkenden 
Kräften am besten an- 
gepaßte Form zeigt 
unstreitig das Gestell 
der Allis-Maschine, 
und man erkennt un- 
schwer den Einfluß 
deutscher Konstruk- 
teure, die bei dieser 
Gesellschaft“ vielfach 
tätig sind. Bei dem 
Gestell der Maschine 
der Hooven, Owens & 
Rentschler Co. ist der 
Einfluß der Allis- 
Chalmers-Bauart un- 
verkennbar; es weist 
dies darauf hin, daß 
die Konstruktions- 
grundsätze, die bei 
der Allis- Chalmers 
Co. in langjähriger 
Praxis herausgebildet 
sind, ihren Weg auch 
zu der jüngeren auf- 
strebenden Hamil- 


toner Firma gefun- 


den haben. 

Die größte Ein- 
heit ist die unmittel- 
bar gegenüber dem 
Haupteingang ste- 
hende Allis-Chal- 
mers Maschine, s. 
Fig. 9; sie ist eine 
balbe Einheit der Be- 
triebsmaschinen für 
das neue Kraftwerk 
der Manhattan-Hoch- 
bahn in New York 
und. hat, wie schon 
erwähnt, liegenden 
Hochdruck- und ste- 
henden Niederdruck 
zylinder, deren Pleu- 
elstangen an dem- 
selben Kurbelzapfen 
angreifen. Die Ma- 
schine ist unmittel- 
bar mit einer Dreh- 
stromdynamo der 
Bullock Electric 
Mtg. Co. gekuppelt, 
deren Strom haupt- 
sächlich für Beleuch- 
tungszwecke dient 
und bei der allabend- 
lichen Beleuchtung 


120000 Glühlampen 


speist. Als Kondensation für diese Maschine dient eine Ein- 
| spritzkondensation mit barometrischem Abfallrohr der Arl- 


berger Condenser Co., New York. Luftpumpe und Zen- 
trifugalpumpe für das Einspritzwasser werden von einer 
stehenden Verbundmaschine von 80 PS angetrieben. 


Das 


Gesamtgewicht der. Maschine beträgt 650 t; von großen Ein- 
| zelgewichten sind zu nennen: Schwungrad 135 t, Welle 27,5 t 


und Kurbel 14,4 t. 


177 
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Als Erregermaschine für die Bullock-Dynamo dient eine 
200 KW-Gleichstromdynamo derselben Firma, die von einer 
stehenden 300 pferdigen Dampfmaschine von A. L. Ide & 
Sons, Springfield, Ill., angetrieben wird. Der überschüssige 
Strom dieser Maschine wird zum Antrieb von Werkzeugma- 
schinen in der Ausstellung der Bullock-Gesellschaft in der 
Elektrizitätshalle verwandt, die mit Motoren mit veränderlicher 
Umlaufzahl ausgerüstet sind. 

In der Größe folgen auf die Allis-Chalmers-Maschine die 
vier Betriebt maschinen der Westinghouse Electric and 
Mfg. Co., Pittsburg, Pa., die am Ende des Mittelschifles auf- 
gestellt sind, und das eigentliche Kraftwerk der Ausstellung“) 
darstellen, Fig. 10 und 11. Die Antriebmaschinen sind Verbund- 
maschinen, welche die Dynamo zwischen den Kurbeln auf der 
Welle tragen; außerdem enthält die Welle noch ein Schwung- 
rad von 90 t. Von den Dynamomaschinen sind zwei von der 
Westinghouse-Gesellschaft selbst, zwei von der General 
Electric Co., Schenectady, N. Y., geliefert. Zur Konden- 
sation dienen zwei Einspritzkondensatoren mit barometrischem 
Abfallrohr und trockner Luftpumpe, Bauart Worthington, 
von denen jeder zwei Maschinen versorgt. Für die Erre- 
gung sind drei Hülfsmaschinen, Westinghouse-Schnellkufer, 
aufgestellt, die je mit einer 80 KW. Gleichstromdynamo für 
125 V gekuppelt sind; zwei davon genügen für die gesamte 
Erregung und den Antrieb der übrigen Hülfsmotoren des 
Kraftwerkes, während die dritte in Reserve steht. Ein Nach- 
teil dieser Maschinen ist der hohe Dampfverbrauch, und es 
ist zu verwundern, daß man in Amerika noch immer die ge- 
trennt angeordneten Erregermaschinen findet. 

Der Strom dieses Kraftwerkes wird in den Kraft- und 
Lichtnetzen der Ausstellung verbraucht; die Hauptverbrauch- 
stelle ist das Pumpwerk der Kaskaden, in welchem drei 
Worthington-Kreiselpumpen das Wasser dor Lagunen auf 
die Höhe der Festhalle heben. Jede dieser Pumpen wird 
von einem 2000 pferdigen Hochspannungsinduktionsmotor un- 
mittelbar angetrieben; die Motoren sind von der Westing- 
house-Gesellschaft gebaut und sind die größten bestehenden 
Induktionsmotoren. Die Druckhöhe beträgt 28 m, die Um- 
laufzahl 365 i. d. Min. Von den Pumpen kann allerdings 
stets nur eine laufen, da das Grundmauerwerk den Erschüt- 
terungen nicht gewachsen ist, die beim gleichzeitigen Betrieb 
von zwei Sätzen entstehen. 

Die Maschine der Hooven, Owens & Rentschler Co., 
Hamilton, O., Fig. 12 bis 14, treibt eine auf ihrer Welle 
sitzende Dynamomaschine der National Electric Co., 
Milwaukee, Wis.; Dampfmaschine und Dynamo sind die 
ersten Maschinen dieser Größe, die von diesen jungen 
Firmen gebaut sind. Auffallend ist, daß die National 
Electric Co. auch bei einer so großen Maschine daran 
festgehalten hat, in Ausbesserungsfällen das ganze Magnet- 
gehäuse seitlich zu verschieben, anstatt es zu teilen und die 
obere Hälfte durch den Kran abzuheben. Letzteres erscheint 
bei derartigen Abmessungen doch vorteilhafter; denn ein 
seitliches Verschieben derartiger Gewichte gehört zu den un- 
angenehmsten Aufgaben, zumal, wahrscheinlich aus Spar- 
samkeitsrücksichten, die Vorrichtungen hierfür nur unvoll- 
kommen sind. Zur Erregung dient eine durch einen 60 pfer- 
digen Motor angetriebene 45 KW-Gleichstrommaschine für 


220 V; der Motor ist an das Ausstellungsnetz angeschlossen 
und macht 800 Uml./min. | 


Den Strom für die Ausstellangs-Rundbahn liefern zwei 
Maschinengruppen, von denen die eine die Nummern 6 bis 8 
der Zahlentafel I sowie die Wasserkraftanlage (9a und b 
in Fig. 8) der Abner Doble Co., San Francisco, die andere 
die Nummern 10 bis 12 umfaßt. Diese Teilung ist dadurch 
herbeigeführt, daß die beiden Gruppen an verschiedene Kon- 
densatoren angeschlossen sind; am Kondensator der letzteren 
Gruppe hängt dann noch die Greenwald-Maschine. 


Die Abmessungen der Dampfdynamos dieser Gruppen 
sind in der Zusammenstellung I enthalten. Der Kondensator 
der ersten Gruppe ist ein Oberflächenkondensator der Arl- 
berger Condenser Co., New York, derjenige der zweiten 


1) Diese Maschinen sind übrigens auf Bestellung der Ausstellungs- 
leitung und gegen Bezahlung aufgestellt, also nicht als’ Ausstellungs- 
maschinen im Sinne der d Dampfmaschinen zu bezeichnen. 


Frölich: Die Weltausstellung in St. Louis. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Gruppe von der Wheeler Condenser and Engineering 
Co., New York. 

Die einzylindrige Maschine dor Murray Iron Works, 
Burlington, Jowa, ist als Walzenzugmaschine konstruiert und 
fällt durch die schwere Bauart ihres Bajonettbalkens auf. 
Sie ist mit zwei Regulatoren ausgestattet, von denen der grö- 
Bere in gewöhnlicher Weise die Steuerung beeinflußt, wäh- 
rend der kleinere bei etwaigem Durchgehen der Maschine in- 
folge eines Bruches an dem größeren Regulator ein Drossel- 
ventil in der Dampfzuleitung schließt. 

Die Maschine der Harrisburg Foundry and Machine 
Co., nach dem Leiter des Werkes und Erbauer der Maschine 
als Fleming-Bauart bezeichnet, weist eine äußerst ver- 
wickelte zwangläufige Hahnsteuerung auf, die den Zweck hat, 


Fig. 15. 


Bajonettrahmen der Damp’maschine der Lane & Bodley Co. 


rise 
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die Umlaufzahl der Maschine steigern zu können, während 
man mit der gewöhnlichen Corliss-Steuerung bei etwa 125 
bis 140 Uml./ min an der Grenze angelangt ist. Dafür muß 
man aber bei dieser Maschine ein umständliches Hebelwerk 
in den Kauf nehmen, so daß der Vorteil mit einem ziemlichen 
Kraftverlust verbunden zu sein scheint. Die Steuerung hat drei 
Exzenter: eines steuert die Einlaßhähne des Hochdruckzylin- 


ders und wird durch einen im Schwungrad untergebrachten 
Achsenregler beeinflußt; 


das zweite steuert die 
Einlaßhähne des Nieder- 
druckzylinders, und sei- 
ne Exzentrizität ist von 
Hand verstellbar; das ee, 
dritte steuert die Aus- — S 
laßhähne beider Zylin- BR N 
der. Bemerkenswert an 

der Maschine ist noch 


N 
N 
das außergewöhnliche 


N 
rr re 


Verhältnis 1:7,33 der | * 
Zylinderquerschnitte, 
wodurch die Erbauer 
einen besonders günsti- 
gen Dampfverbrauch er- 
reichen wollen. Das mag 
für den Fall stimmen, 
daß man die Maschine eee ge, 
mit einer ganz gleich- | Ta OON 
mäßigen Belastung ar- e 
beiten lassen kann, 80 N 

daß die Steuerung auf X 
den günstigsten Fül- > 
lungsgrad eingestellt 
und nur ganz wenig 
geändert wird; außer- 
dem ist eine sehr hohe 
Luftleere im Kondensa- 
tor Bedingung. Bei wech- 
selnder Belastung dage- 
en wird die Maschine i 
ehr unwirtschaftlich arbeiten; im vorliegenden Pale ne 
Anschluß an das Netz der elektrischen a 115 Ma- 
rdnun ar nicht am Platze, um So W , i 5 
95 884 der ersten Zeit 9 5 Anschluß an eine Kon 
densation mit Auspuff arbeiten mußte. J 
à Die dritte Maschine dieser Gruppe, von ge nge al 
Bodley Co., Cincinnati, O., zeigt eine be 8 1 
falsch erkannte Form des Bajonetibalkens, 885 Fig 15. Das 
lassung zu vielen Rahmenbrüchen gewesen 8. en in ungün- 
Kurbellager ist so hoch gestellt, daß der rucht wird und 
stigster Weise exzentrisch auf Knicken beansp 


Fig. 16 und 17. 


Kreuzkopf der Dampfmaschine der 
Lane & Bodley Co. 
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daher, wenn man 
seinen Querschnitt 
wirklich berechnete, 
ungebührlich stark | 
werden müßte. Ein 
anderer Konstruk- 
tionsteil dieser Ma- 
schine, der Kreuz- 
kopf, Fig. 16 und 17, 
ist dagegen seiner 
praktischen Durch- 
bildung wegen be- 
merkenswert; beide 
Gleitflächen sind mit 
Keilnachstellung ver- 
sehen, die so ange- 
ordnet ist, daß man 
die Gleitflächen her- 
ausnehmen kann, 
ohne den Kreuzkopf 
von der Kolbenstan- 
ge zu lösen. Eigen- 
tümlich berührt aller- 
dings den deutschen 
Konstrukteur die ver- 
hältnismäßig schmale 
Auflagerfläche, die 
auf hohe Flächen- 
drücke. und dement- 
sprechend starken 
Verschleiß schließen 
läßt; dies mag auch 
die Veranlassung für 
die Ausbildung der 
Gleitflächen gewesen 
sein. 
Eigenartig ist die ee 
in Fig. 8 mit Nr. 9a 


Fig. 18. Abner-Doble-Wasserrad. 
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bund-Dampfwasser- 
haltungsmaschineder 
Jeannesvillelron 
Works Co., Hazel- 


Fig. 19. 


1000 pferdige Dampfdynamo der Elsässischen Maschinenbau Gesellschaft. 
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und b i 
verzeichnete Wasserkraftanlage, Fig. 8, die von der 
San Francisco, Cal., in Verbindung mit 


Abner Doble Co., 


einer Rei 

einer er andern Gesellschaften aufgestellt ist und in 

ug etriebenen dee a 55 des Pelton-Rades, 
e ; chine besteht. i 
n Betrieb des Doble-Rades ir 70 Das Preß wasser für 


einer Zwillings-Ver- 


ton, Pa., geliefert, 
die 4,5 cbm / min auf 
230 m beben kann. 
Ueber die Doble-Rä- 
der wird in dieser 
Zeitschrift demnächst 
ein eingehender Auf- 
satz erscheinen, 50 
daß ich auf Einzel- 
heiten nicht einzu- 
gehen brauche; die 
unmittelbar gekup- 
pelte Dynamo ist, wie 
auch die übrigen 
Dynamos für die 
Rundbahn, von der 
Crocker - Wheeler 
Co., Ampere, N. J., 
geliefert und leistet 
bei 700 Uml./min 
100 KW bei 550 V. 
Die Anlage ist mit 
Meßgeräten der ver- 
schiedensten Art aus- 
gestattet, so daß ein- 
gehende Bestimmun- 
gen des Wirkungs- 
grades der Gesamt- 
anlage sowohl wie 
der Einzelteile wäh- 
rend des Betriebes 
möglich sein werden; 
einstweilen wird noch 
an der Aufstellung 


gearbeitet. 


Von den Dampfmaschinen der zweiten Gruppe der Aus- 


stellungs-Rundbahn zeigen die stehenden Corliss-Maschinen der 
Brown Corliss Engine Co., Corliss, Wis., keinerlei Beson- 
derheiten; sie haben nur die für eine Corliss-Steuerung ziem- 


lich hohe Umlaufzahl von 135 i. d. Min. 


Von der Maschine 
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Fig. 20. 
1500 pferdige Vierfach-Expansionsmaschine der Société anonyme des établissements Delaunay - Belleville. 
(Dynamoseite) 


der Buckey Engine Co., Salem, O., ist bereits oben er- 
wähnt worden, daß sie mit Kolbenschiebern ausgerüstet ist, 
und daß die Niederdrucksteuerung vom Regler beeinflußt 
wird. Zu beiden Seiten der Dynamo sitzen auf der Welle 
Schwungräder, in deren jedes ein Achsenregler eingebaut ist; 
beide Regler sind durch eine in einer seitlichen Aussparung 
der Welle durchgeführte Stange gekuppelt, so daß sie ge- 
meinsam arbeiten. Das ist nötig, da die Kraft eines Achsen- 


reglers allein nicht genügen würde, um die Kolbenschieber 
beider Zylinder zu bewegen. 


Die mit in diese Gruppe einbezogene Maschine der 
J. & E. Greenwald Co., Cincinnati, O., ist hauptsächlich 
wegen ihrer Gitterschiebersteuerung bemerkenswert. 


Die folgende Gruppe von Maschinen erzeugt Drehstrom 
für die Bogenlichtbeleuchtung der Ausstellung und umfaßt 
Nr. 14 bis 16 der Zusammenstellung 1, also drei Maschinen 
ausländischer Bauart. Die Bradley-Willans-Maschine ist 
genügend bekannt und in dieser Zeitschrift bereits früher ein- 
gehend besprochen); wenn sie auch in England mit gutem 
Erfolg in Betrieb ist, so bringt doch die große Zahl der 
Zylinder, im vorliegenden Falle mit der Erregermaschine 
13 Stück (ohne Kondensation), Bedenken mit sich, zumal, 
wenn man nicht die Gewißheit bester Ausführung hat, und 


1) Z. 1892 S. 961; 1902 S. 369. 


E 


nt 
I 
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diese erscheint hier nach den bisherigen Erfahrungen mit 
der Ausstellungsmaschine noch nicht gewährleistet. 


Die Maschine der Elsässischen Maschinenbau- Ge- 
sellschaft, Mülhausen i/E., Fig. 19, ist eine liegende Tan- 
demmaschine mit Kolbenschiebersteuerung, Bauart Frikart'); 
jeder Zylinder hat vier senkrecht zur Kolber bewegung ange- 
ordnete Kolbenschieber, zwei oben für den Einlaß und zwei 
unten für den Auslaß, die zwangläufig bewegt werden. Nur 
die Einlaßschieber des Hochdruckzylinders haben eine vom 
Regler, einer dem IIartungschen Regler ähnlichen Bauart, 
beeinflußte Ausklinksteuerung; der Kraftschluß wird Bel 
diesen Schiebern durch Federbelastung erreicht. Der Vor- 
schrift der Ausstellungsleitung entsprechend ist die Maschine 
mit einer unter Flur untergebrachten Oberflächenkondensah en 
ausgerüstet. Der Kondensator ist mit zwei Stutzen e H 
Auslässe des Niederdruckzylinders angeschlossen; 3 = - 
pumpe wird in derselben Weise wie bei der von a4 a 
sonst ausgeführten Einspritzkondensation vom Kreuz A 
angetricben. Im vorliegenden Fall ist nur cine e 


Luftpumpe verwendet worden. Zum Artrieb der ne 
dient ein kleiner Drehstrommotor. Die mit der Masch 


jr- 
kuppelte Dynamomaschino entstammt dem Belforter Zweig 


tschrift 
I) Die Maschine wird demnächst eingehend in dieser Zeitse 
beschrieben werden. 


2 


7 
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Fig. 21. 
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1500 pferdige Vierfach-Expansionsmaschine der Société anonyme des établissements Delaunay- Belleville. 
(Kondensatorseite) 


werk derselben Gesellschaft; sie erinnert in ihrer Bauart an 
die Maschinen von Siemens & H 
Die Maschine der. 


Société anonyme 
es établissements 
elaunay-Belleville, 
St. Denis (Seine), Fig. 20 
Und 21, ist aus mehre- 
ren Gründen bemerkens- 
wert. Sie ist die ein- 
zige Heißdampfmaschi- 
ne auf der Ausstellung. 
aher hat die Firma 
eine besondere Kessel- 
Anlage mit drei Schiffs- 
Ta ihrer eigenen 
auart für 21 at Ueber- 
mit eingeba 
Veberhitzern im Kessel. 
aus aufgestellt, die mit 


e ist eine Vierfach. 
‘Pansionsmaschine mit 


Fig. 22. Ball-Maschine der American Engine Co. 


sechs Zylindern, die in zwei Reihen zu je dreien übereinan- 
der angeordnet sind, und von denen die drei Zylinder jeder 


Reihe gleichen Durch- 
messer haben. Der mit- 
telste Zylinder der obe- 
ren Reihe, der als Hoct- 
druckzylinder arbeitet, 
nimmt den Dampf zu- 
erst auf und gibt ihn 
an die beiden Nachbar- 
zylinder ab, welche die 
erste Mitteldruckstufe 
bilden. Der mittelste 
Zylinder der unteren 
Reihe bildet dann die 
zweite Mitteldruckstufe 
und schickt den Dampf 
in seine beiden Nach- 
barzylinder, die als Nie- 
derdruckzylinder arbei- 
ten.. Die Zylinder sind 
völlig. umkleidet, um 
Wärmeverluste mög- 
lichst zu vermeiden; das 
Gestell ist. allseitig ge- 
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Fig. 23. 


600 pferdige Dampfturbine von Westinghouse-Parsons. min 


Fig. 24. 
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schlossen, so daß die Kurbeln in ein Oelbad tauchen. 
Die Kurbelwelle trägt auf der einen Seite die von der 
Société »L’Eclairage électrique «, Paris, gebaute Dy- 
namomaschine, und überstehend ist mittels einer Kupplung 
die Erregermaschine angeschlossen. Auf der andern Seite 
der Maschine ist die Oborflächenkondensation angebaut, und 
zwar sind die Luftpumpe und die UImlauf-Zentrilugalpumpe 


die Kurbelwelle ange 


obenfalls mittels einer Kupplung At 

schlossen. l 
Von den kleineren Maschinen, Nr. 

sammenstellung I, ist nicht allzuviel zu 


18 bis 20 der Zu- 
perichten. Die Ma- 


i ie Eigen- 
schine der Buffalo Forge Co. zeigt . alas 
schaften einer im Massenbetrieb Bern namomaschine 
schine. Bei der Skinner-Gruppe ist die Dy 


— — | 
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der Warren Electric Mfg. Co., Sandrisky, O., ihrer eigen- Fig. 25 und 26. 
Mg stellt e 300 pferdige Dampfturbine der De Laval Steam Turbine Co. 


artigen Bauart wegen bemerkenswert. 
die Maschine der American Engine Co., Bauart Ball, dar, 


bemerker swert durch die Ar ordnung zweier untereinander 
liegender Verbundzylinder, deren Kolben an demselben Kreuz- 
kopf angreifen. Die Steuerung wird durch eine Art Kolben- 
schieber für beide Zylinder mittels einer gemeinsamen 
Schieberstange bewirkt, deren Bewegung durch einen im 
Schwungrad untergebrachten Achsenregler beeinflußt wird, 
so daß die Füllungen beider Expansionsstufen gleichzeitig | 


geändert werden. 


Die größte Aufmerksamkeit der Besucher wird sich den | 
ausgestellten Dampfturbinen zuwenden, von denen aller- 
dings zurzeit erst eine einzige, die Westinghouse-Par- 
sons-Turbine, Fig. 23, im Betrieb ist. Als Erregermaschine 
dient eine 25 KW-Gleichstromdynamo für 125 V, die mit 
einem mittels Transformators an das Hauptnetz angeschlos- | 
senen Drehstrommotor von 40 PS unmittelbar gekuppelt ist. 
Die General Electric Co. ist mit einer Curtis-Turbine, | 
der größten, die sie bis jetzt gebaut hat, vertreten, Fig. 24. 
Die Turbine steht auf einer Grundfläche von 3,226 > 3,355 m, 
ihre Gesamthöhe beträgt 9,855 m, das Gesamtgewicht 135. 
Zum Antrieb der 25 KW-Erregerdynamo, die Gleichstrom von 


KA — 


pietei 


! SPST EEE BEER E, 


Zusammenstellung II. Dampfturbinen. 


z Turbine Dynamo 
- | = Verwendu 
E . ng des 
á 8 Lei- Kondensation ae, Lel- Anmerk 
„ Erbaner | Bauart = stung Erbauer Stromart È 8 Fane Btromes En 
A | | 2 | P3 V | KW 
General Elec- Worthington - Oberflächen- | | ` 
trle Co i Curtis | | kondensation als Untersatz Kon 5 Drehstrom | 
>, Vierfach- | 750 2700 mit angebaut 3 w 
verbund | | 125 5 . | 25 Wechsel | en | 0 noch nicht im Betrieb 
„ | 50 PS-Luftpumpe | | | 
e — | J i 
a aa B a e ne nee gear) Kraft- und Lichtnetz | _ 
Hooven | der Ausstell un 
W air | Oberflächenkondensation |Bullock Elec- en 
22| Rentschler Holzworth 1 500 1500 = a Bierer and |tric and Mfg. | Drehstrom 8600 | 1000 
Co., (Rateau) mith - Vaile Co., Dayton Co., . 25 Wechsel l noch nicht aufgestellt 
Hamilton, O. | O.; getrennt aufgestellt Cincinnati, O. | 
3 BREUER: ESSEN RR 
| f yoa „ Ber 
| l | 1 | Betrieb der Coopak: 
Westinghouse | "m r É Hewitt-Lampen und an- 
23 Electric und | Westing- - l Worthington-Oberflächen- Be 5 derer Beleuehtungskörper 
Mfg. Co, house 3600 600 kondensator; ectric and | Drebstrom 440 | 400 ia den Westingbouse- seit Mitte Juni un- 
Pittaburg, Pa, Parsons | getrennt aufgestellt Mfg. Co., 60 Wechsel Ausstellungen in der Ma- unterbrochen im 
| | Pittsburg, Pa. | schinenhalle und in den Betrieb 
| Ä | Gebäuden für Elektrizitä: 
a ee ee en Zen . ter, und Verkehrswesen 
! Bullock Ele. Nn í —_ 
de I. | tri f 
e Laval 3000| 300 = : 2 = Mfg. | Gleichstrom ' 250 im Elektrizitats- 
s | 100 gebäude; 
SON FREE — Cincinnati, E K nicht im Betrieb 
2 20 000 3 $a = 1 ERDE ee 
0 e Ethan Tin j 8 = 2 220 20 2 Antrieb einer Pumpe Antrieb einer ns ia der Bergwerks- 
e Laval | , o | alie 3 ausstellung (Gulch) 
Stem ee 30 5 p ich obne ag z3 | š | 110 20 regung siner pres. Erregung einer Dren — 
ie 55 es ja „ mit Solei J E A SER stromdynamo im Philippinendorf 
z 20 000 58 ampf von 3”! |.dient zum m Antrieb einer zweistufigen H ruck 
Trenton E 3 nz 10,5 at betrieben 3 — 1.1 ebm / min Br 5 Kreiselpumpe, die] in der Bergwerks- 
N A s . er — . ̃ ̃ C.t3.—— ausstellun 
N ja 000 55 2 z dient zum Antrieb einer einfachen Kreiselpumpe, die 7,7 cbm/ in — ens (Galch) 
es ee ’ m/min | in der Bergwerks- 
u an EESE o 2 u o auf 30.5 5 m hebt 
| 8 ee En, Se i.. a o a. ausstellung (Gulch). 
‚20 000 | 30 m g 9 mit einfacher PEPEE für 4,8 cbm/min auf 13,7 m Druck- |!” Gebäude für Berg- 
6 u p aE 2 =) höhe gekuppelt und Hütten wesen; 
| EE- = — — —  |__ nieht im Betrieb 
5 4 . T0CTCT0T—Tꝙä—ꝛC—§ f nn 
| 3 000 10 ze D 8 mit Sturtevant- Ventilator für 98 ebm /min gegen 305 mm im Gebäude für Ge- 
e 4 e gekuppelt werbe und Industrie; 
n, e —— 3 lebt im Betri 
20 000 3 n etrieb 
Soeie — E 0 — © 
land, — 1 — : u mit zweistufiger Hochdruck- e Bekoppalt 
Paris i 30 000 | 5 = E = me 8 
| SA ai g 55 Be 3 mit Ventilator gekuppelt N ur um 
ja fso 000 4 © B ; Maison f I = — j) neht 5 
Pr ; ; cht 
8 „ Gleichstrom 110 4 im Betrieb 
l 


Bregnet, Parie | 


125 V liefert, dient eine 
kleine Curtis-Turbine mit 
3600 Uml./min, die mit der 
Dynamo unmittelbar ge- 
kuppelt ist. Die Hooven, 
Owens & Rentschler Co. 
wird eine Turbine eigener 
Bauart, eine Abänderung 
der Rateau-Turbine, in 
nächster Zeit aufstellen, 
und die de Laval- Tur- 
bine ist in mehreren Aus- 
führungen der amerikani- 
schen und derfranzösischen 
Gesellschaft vertreten, von 
denen aber ebenfalls noch 
keine im Betrieb ist. Die 
Hauptangaben über die 
Turbinen sind in der Zu- 
sammenstellung II enthal- 
ten. Unterlagen für eine 
eingehendere Besprechung 
waren nicht zu erhalten)). 
Die größte de Laval- 
Turbine ist in Fig. 25, 26 
und 27 dargestellt; sie ist 
wegen der Anordnung der 
oppeldynamo bemerkens- 
wert. Die Turbine treibt 
mittels eines Winkel zahn- 
radvorgeleges mit einer 
Uebersetzung von rd. 1:10 
zwei Wellen, die je eine 
Dynamo antreiben; auf 


— 


1) Einen Aufsatz über ame- 
rikanische Dampfturbinen wer- 


den wir demnächst veröffent- 
lichen. 


t der Schnellzugbetrieb eine ü 
T u 5 daß man durchaus daran | raschen Umleitung von Schnellzügen heranzuziehen, 
derartige AU | 


Ä sondere 8 
denken 5 Konstruktionen für Schnellzuglokomo- 
rungen 


(zustellen. Vor allem ist das Bedürfnis rege gewor- 
au . 


tiven 
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Fig. 27. 


300 pferdige Dampfturbine der De Laval Steam Tarbine Co. 


Zeitschrift des Vereines 
dentscher Ingenieure. 


diese Weise wird der seit- 
liche Schub in dem Zahn- 
antrieb vermieden, und die 
Dynamos werden kleiner. 
Die Turbine hat zwei Sätze 
Düsen, eine für Arbeiten 
mit und eine für Arbeiten 
ohne Kondensation. 

In der im Freien hinter 
dem Gebäude für das Berg- 
und Hüttenwesen unterge- 
brachten Bergwerksausstel- 
lung, dem sogenannten 
Gulch, hat die De Laval. 

Steam Turbine Co., 
Trenton, N. J., einen klei- 
nen Pavillon errichtet, in 
dem sie mehrere Turbinen 
im Betrieb vorführen will. 
Beachtenswert ist die dorf 

ausgestellte zweistufige 

Hochdruck -Kreiselpump® 
insofern, als die Nieder 
druckpumpe mit der 12 
setzung 1:10, die Hoc 
druckpumpe dagegen un 
mittelbar angetrieben wir 
Im Gebäude für gu 
und Industrie ist eine 
Laval-Turbine mit einet 
Sturtevant- Ventilator gi 
115 in der Maschine 
halle ausgestellten Turb 
nen der französischen 
sellschaft weisen eine . 
niger gefällige re 
namentlich in der 18 
pildung der Einzeltei 5 

(Fortsetzung folgt. 


Schnellzug - Tenderlokomotive für Gebirgsbahnen, 


gebaut von Henschel & Sohn in Kassel. 


(hierzu Tafel 13) 


den verschiedenen Betriebsanforde- 
zulegen. 


den, kürzere, durch Gebirgszüge führende Nebenstrecke 
auf solchen Nebenlinien selbst Schnellzugverbindunge 


Diese zur Entlastung der Hauptstrecken herangezi 


— d 


sh 
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Nebenlinien sind bezüglich der Gefällverhältnisse oft stief- 
mütterlich ausgebildet und haben starke Krümmungen. Es 
sind dann vielfach Vorspanne erforderlich, die den Betrieb 
unzweckmäßig gestalten. Auch fehlt oft die Möglichkeit, Lo- 
komotiven mit Schlepptender drehen zu können, da auf den 
Umspannstationen der Platz zum Einbau großer Drehscheiben 
nieht zur Verfügung steht. 

Es mußten also für diese Verhältnisse besondere Loko- 
motiven in Aussicht genommen werden, die einerseits schwere 
Schnellzüge in bergigem Gelände mit größeren Steigungen 
von langer Dauer und mit vielen Bahnkrümmungen befördern 
können, anderseits auch wieder in der Ebene und auf geraden 
Strecken schwere Züge ohne Vorspann mit Geschwindigkeiten 
bis zu 90 km'st zu fahren vermögen; und drittens mußte trotz 
der Möglichkeit, größere Strecken ohne Wasseraufnahme zu- 
rückzulegen, vermieden werden, diese Lokomotiven zu drehen. 

Bei diesen ziemlich schwierigen Anforderungen spielen 
naturgemäß auch die Gewichtsverhältnisse der Lokomotive 
eine große Rolle, indem man bestrebt sein muß, das tote Ge- 
wicht gegenüber der Nutzlast tunlichst zu verringern. 

Von diesen Gesichtspunkten ausgehend, hat die Lokomo- 
tirbauanstalt von Henschel & Sohn in Kassel den Bau 
einer solchen Verhältnissen entsprechenden Lokomotive unter- 
nommen, deren Grundgedanke von dem Direktor der Fabrik, 
dem kgl. Bauinspektor a. D. Grimke, ausgegangen ist. 

Die Lokomotive sollte als Tenderlokomotive ausgebildet, 
zum Zweck der leichten Uebersicht über die vor dem Füh- 
rer liegende Bahnstrecke mit Führerhaus an beiden Enden 
versehen, wirtschaftlich im Wasser- und Kohlenverbrauch sein 
und eine starke Kurvenbeweglichkeit mit großer Zugkraft 
verbinden. 

Die Konstruktion der durch den Oberingenieur Keller 
ausgeführten Lokomotive, Taf. 13, ist im allgemeinen fol- 
gende: 
Auf 7 Achsen laufend, hat die Maschine an jedem Ende 
ein zweiachsiges, seitlich verschiebbares Drehgestell gewöhn- 
licher Bauart und in der Mitte, unter dem Langkessel ge- 
lagert, drei gekuppelte Achsen mit 1750 mm Laufkreisdurch- 
messer. 

Der Kessel mit 191 qm Verdampfheizfläche und 4 qm 
Rostfläche liegt sehr hoch, um genügende Tiefe der Feuer- 
büchse zu erhalten. Die letztere, nach Bauart Belpaire mit 
flacher Decke versehen, gewährt einen verhältnismäßig großen 
Dampfraum und bietet die Möglichkeit einer sicheren und 
bequemen Verankerung. Im unteren Teil ist die Feuer— 
büchse weit auseinandergezogon, so daß sie trotz der großen 
Rostfläche leicht beschickt werden kann. 

ber Rost ist nach vorn geneigt und besteht aus zwei 
Reihen fester Roststäbe und einem beweglichen Satz, der zum 
Abschlacken des Feuers gesenkt werden kann. 

Der Langkessel mit einem mittleren Durchmesser von 
160% mm hat 5000 mm freie Länge zwischen den Rohrwänden 
2 E aus drei zylindrischen Schüssen, deren mittlerer 
15 1 „ hat. Im Innern des Langkessels 
11 5 ri chst 164 Siederohre von 50 mm äußerem Durch- 
baren 5 Bündel im unteren Teil; im 
1 5 sind 24 größere Siede- oder Flammrohre von 
überhitzer , 5 Durchmesser eingezogen, die den Dampf- 
freibleihenden A neuester Bauart aufnehmen. In den 
untergebracht, ıschenräumen sind noch 22 enge Siederohre 
des in eberhitzer besteht aus einer Anzahl Röhren von 
vieren in 5 25 mm lichtem Durchmesser, die zu 
von dem a 1 erwähnten Flammrohre liegen und 
durehsträmt BR er kommenden Dampf hin und zurück 
ie Kanne een fis de, ns amer dur 
also auch beim Aha, on 2 ei geschlossenem Regulator, 
so daß die Ueberhitzerr 555 okomotive, geschlossen bleibt, 
nach Oeffnen des 5 un. erglühen können. Erst 
zylinder die Klappe ebe = wir | durch einen kleinen Dampf- 
nun erst durch die Flamu 55 geöffnet, so daß die Feuergase 
vor Eintritt in den Schi De ziehen können und den Dampf 

es Ueberhitzers beträ x EISEN überhitzen. Die Heizfläche 
Saintheizfläche der Loks irn von m, so daß mit einer Ge- 
motive von 235 qm gerechnet werden 
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kann; die Temperatur des Dampfes erreicht die Höhe von 
320° C. ; 

Diese Ueberhitzerausführung bictet den Vorteil, daß das 
Mehrgewicht sich auf eine größere Fläche verteilt als bei den 
früheren Schmidtschen Ueberhitzern; außerdem ist das Ge- 
samtgewicht nieht mehr so groß wie bisher. 

Die breite Feuertür ist dreiflügelig, mit einer mittleren 
und zwei seitlichen Klappen, die derart um eine obere wage- 
rechte Welle drehbar sind, daß sie sich nach innen öffnen; 
die Ausführung ist die gleiche wie bei der neuesten badischen 
Vierzylinder-Schnellzuglokomotive ). 

Die Rauchkammertür ist des geringeren Raumbedarfs 
wegen zweiflügelig und um änßere senkrechte Bolzen drehbar. 

Der Kessel wird mittels zweier Injektoren von je 250 ltr / min 
Leistung gespeist; sie liegen auf der linken Maschinenseite, 
je einer hinten neben dem Feuerkasten und vorn neben der 
Rauchkammer. Es ist noch ein dritter Injektor für 125 ltr 
Förderung vorgesehen, der ebenfalls hinten beim Feuerkasten 
angeordnet ist; er soll ständig in Tätigkeit sein, solange die 
Maschine mit Dampf fährt. Auf dem Feuerkasten sitzen zwei 
doppelte Ramsbottomsche Sicherheitsventile. 

Der Kessel ist nur vorn an der Rauchkammer mit dem 
Lokomotivrahmen fest verbunden; außerdem ist er noch an 
zwei Stellen des Rundkessels und am Feuerkasten verschiebbar 
unterstützt. 

Der Rahmen besteht aus zwei Gruppen. Der vordere 
Rahmenteil, der die Zylinder und die gekuppelten Räder auf- 
nimmt, liegt innerhalb der letzteren und ist durch eine ge- 
nügende Anzahl von senkrechten und wagerechten Quorver- 
bindungen versteift. Vor dem Feuerkasten bilden diese Ver- 
steifungen einen Wasserkasten, der zwischen den Rahmen- 
blechen in bekannter Weise eingebaut ist. Die zweite Gruppe, 
der hintere Rahmenteil, ist zur Aufnahme des Feuerkastens 
bestimmt und beginnt vor der hinteren Kuppelachse, um sich 
seitlich am Feuerkasten vorbei bis zum hinteren Pufferbalken 
hinzuziehen; hinter dem Kessel ist er ebenfalls als Wasser- 
kasten ausgebildet. Die Verbindung der beiden Rahmen- 
gruppen ist sehr kräftig gehalten, um die wagerechten Drehun- 
gen der Maschine unschädlich zu machen. 

Vorn zwischen den Rahmenblechen liegen die beiden 
Niederdruckzvlinder, die auch das Lager für den vorderen 
Drehzapfen bilden. Der hintere Drehzapfen wird von einer 
Blechstrebe aufgenommen. Die unter den Achsbüchsen lie- 
genden 1200 mm langen Tragfedern der gekuppelten Achsen 
sind untereinander durch Schwinghebel verbunden. Bei 
dieser Anordnung und den starren Federn der beiden Dreh- 
gestelle können die letzteren als die beiden ideellen Stütz- 
punkte der Lokomotive angesehen werden; der Lauf der 
Lokomotive wird daher sehr ruhig sein. 

Die an den Rahmenenden befindlichen Stoßpuffer sind 
quer durch den Rahmen hindurch mittels eines Schwing- 
hebels verbunden, so daß der Stoß nicht einseitie sondern 
in der Mittellinie der Lokomotive aufgenommen wird; auch 
sind die beiden Federn der Zughaken auf einer schwingen- 
den Platte gelagert, um in den Bahnkrümmungen der Zug- 
richtung folgen zu können. 

Die Drehgestelle bestehen aus Blechplatten, die durch 
genügende Querverbindungen versteift sind. Die Rahmen 
der vorderen Gestelle liegen innerhalb die der hint 
Gestelle außerhalb der Räder. Die Seiten i er 

. erschiebung der 
Gestelle und der ruhige Lauf in der Geraden werden durch 
eine Knichebelanordnung mit Spiralfedern geregelt, die derart 
zusammenwirken, daß bei zunehmender Ablenkung des Dreh- 
gestells der Seitendruck auf die Spurkränze abnimmt Das 
vordere Gestell hat eine Seitenablenkung von 60 hin das 
hintere von 70 mm nach jeder Seite; die Lokomotive kann 
demnach ungehindert durch Kurven von 150 m Halbmesser 
fahren. 

l Die vorderste der 3 gekuppelten Achsen wird von den 
beiden innen liegenden Niederdruckzylindern getrieben: si 
ist daher als gekröpfte Achse aus Nickelstah] e 
Die mittlere Achse erhält ihren Antrieb durch die außen 
liegenden Hochdruckzylinder, die hintere ist nur Kuppel: 
achse. Die beiden hinteren Achsen bestehen aus bestem 


1) s. Z. 1903 S. 119 und Taf. 3. 
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Flußstabl. Die Kurbeln einer Maschinenseite sind unter 
180° versetzt, um die in wagerechter Richtung wirkenden 
drehenden Massenkräfte möglichst auszugleichen, wozu auch 
die innere Lage der schweren Niederdruckkolben beiträgt. 
Es hat sich daher auch bei den Probefahrten eine merkbare 
Wirkung der bewegten Massen selbst bei höchster Geschwin- 
digkeit nicht gezeigt. Die Kurbeln der rechten Maschinen- 


5 wie gewöhnlich gegen die der linken Seite um 
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Die Hochdruckzylinder werden durch eine Friedmann- 
sche Kolbenschmierpumpe, die Niederdruckzylinder durch 
den Dampf - Zentralöler von De Limon, Fluhme & Co. ge- 
schmiert. Zur Ueberwachung des Ueberhitzungsgrades ist 
ein Pyrometer beim Heizerstand angebracht. Der Druck in 
Hoch- und Niederdruck-Schieberkasten wird durch ein ge- 
meinsames Manometer angezeigt, das je nach Wunsch durch 
einen Dreiwegehahn mit einem der Schieberkasten verbun- 


den wird. Für die Leerfahrt sind an den Schieberkasten 
Fig. 1. 
Vorwäk A 
e un Niederdrack. 
Voreilung 28mm 3 5 oußere Deckung innere Deckung -2 Vorerlung 
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Diese Anordnung gewährt auch den Vorteil, daß inner- 
halb einer Treibradumdrehung 4 Dampfaustritte vorhanden 
sind und die Feueranfachung entsprechend lebhaft ist. 

Die Niederdruckzylinder liegen geneigt und über der 
Radmittellinie, um Platz für das vordere Drehgestell zu ge- 
inn Sumtllehe Zylinder haben Kanalschieber: die Hochdruck- 
linder Kolbenschieber mit innerer Einströmung, die Nie- 

nn linder entlastete Flachschieber mit äußerer Ein- 
derd AN ie Kolbenstangen aller vier Zylinder gehen 
rad laufen in Metallstopfbüchsen. 


100 100 


+ 
u Hanalbreite v6 0 
du/sere Deckung 


Niederdruckschleber. 


Ausstromung 
70 Q. , 
RAE 7e 784 
7 * 


I 
N 


£inströmung . 


der Hochdruckzylinder Luftsaugventile vorgesehen, die beim 
Heben etwas Dampf zur Schmierung der Kolben eindringen 
lassen. 

An den Enden der Zylinder sind zum Schutz gegen 
Wasserschläge Sicherheitsventile angebracht. 

Die Heusinger-Steuerung für innere Einströmung wirkt 
zunächst nur auf die außen liegenden Hochdruckzylinder in 
der gewöhnlichen Weise. Unmittelbar hinter dem Hoch- 
druckzylinder befindet sich eine querliegende schwingende 
Welle mit Hebeln, welche die Steuerbewegung zunächst auf 
die Hochdruckschieber und weiter zwischen den Rahmen an 
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den Hochdruckzylindern vorbei mittels Zugstange nach vorn 
überträgt. Hinter den Niederdruckzylindern wird diese hin- 
und hergehende Bewegung von dem zugehörigen Kreuzkopf 
durch Uebersetzung derart beeinflußt, daß die Schieberwege 
des Niederdruekzylinders größer ausfallen als die des Hoch- 
druckzylinders und infolgedessen für die Niederdruckschie- 
ber größere Füllungsgrade erreicht werden als für die Hoch- 
druckschieber. So steht einer Füllung von 20 vH im Hoch- 


druckzylinder eine von 42 vH im Niederdruckzylinder zur 
Seite, welches Verhältnis sich mit zunehmender Füllung bis 
zu 70 vH im Hochdruckzylinder gegen 86 vH im Nieder- 
druckzylinder verschiebt. Die zwischenliegenden Füllungs- 
verhältnisse sind aus den Steuerellipsen, Fig. 1, zu ersehen; 
der scheinbare Unterschied des Beginnes der Expansion vor 
und hinter dem Kolben bei niedrigeren Füllungen ist bei 
der geringen Querentfernung der Niederdruckzylinder ohne 
ieden Einfluß. Die Füllungsverhältnisse bleiben für beide 
Fahrtrichtungen nahezu die gleichen, was für eine Tender- 
lokomotive von großem Vorteil ist. Es können mithin beide 
Zylinder einer Maschinenseite durch eine gemeinsame Steue- 
rung ohne Rücksicht auf den sonst ungünstig wirkenden 
Einfluß der endlichen Länge der entgegengesetzt laufenden 
Treibstangen betrieben werden, wobei die Füllungsverhält- 
nisse derart günstig sind, daß mit bedeutend geringeren 
Füllungsgraden als bisher bei Vierzylinderlokomotiven noch 
vorteilhaft gefahren werden kann. Die Steuerung ist in 


Fig. 2 in schematischen Linien angedeutet. 
¢ Da die Lokomotive als Tenderlokomotive ausgeführt ist, 


infolge der hohen Kessellage aber der Ausblick über die 
ganze Länge weg nach vorn nicht möglich ist, so ist die 


Fig. 2. Schema der Steuerung. 


Einrichtung getroffen, daß der Führer immer vorn steht, un- 
abhängig von der Stellung der Lokomotive. Es sind daher 
die Handgriffe des Führers für Regler, Steuerung, Frisch- 
dampfventil zu den Niederdruckzylindern, Bremse, Sand- 
steuer, Radreifen-Näßvorrichtung und Zylinderentwässerung 
doppelt angeordnet, und zwar können diese Vorrichtungen 
von jedem Führerstand aus ohne besondere Umstände be- 
wegt werden, mit Ausnahme der Steuerung, bei welcher je- 
weils nur der eine der beiden Steuerböcke, der vom Führer 
eingerückt ist, bedient werden kann, so daß unbefugte Ein- 
ek ene ist. 
ine besondere Anfahrvorrichtung ist nicht vorgesehen 
ne allen Umständen die große Zugkraft der 123 9 80 
de schon bei Verbundwirkung genügt; für besonders un- 
ei Verhältnisse beim Anfahren oder bei einem — aller- 
Anis an vorkommenden — Schaden an beiden Hochdruck- 
Een a kann den Niederdruckzylindern frischer, 
15 5 Dampf unmittelbar zugeführt werden. 
in m, schon erwähnt, ist an jedem Ende d i 
En 3 jedem Ende der Maschine 
u angeordnet, an welches sich unmittelbar die 
ren asserkasten anschließen. Die Stirnwand des 
de a Bee 3 große Fenster in drehbaren Türwän- 
gen m re ss 5 an die Siederöhren gelan- 
ist seitlich und d Sentliche Eingang zum Führerstand 
jedes Führers urch Drehtüren verschlossen. In der Decke 
Oberlicht uses befindet sich ein großer Lüftaufbau mit 
Die Kohl . g 
: ni 1 1 5 Seiten des Feuerkastens 
Oeinen einen wai Erol ppen versehen, die beim 
a weiten Fülltrichter bilden: in i 
gen von etw ; innen sind Schipp- 
Zwischen de 1155 Länge angebracht. 
n erhäusern erstrecken sich üher die 


eren Wasserkasten, welche zu- 
ähnten, zwischen den Rahmen 


liegenden einen Wasservorrat von etwa 13 cbm enthalten 
und mit den unteren Kasten durch Rohre verbunden sind; 
eine Schwimmervorrichtang zeigt den jeweiligen Wasser- 
vorrat an. 

Infolge der wassersparenden Ueberhitzung ist die Lo- 
komotive imstande, etwa 150 km dampfgebend ohne Wasser- 
aufnahme zu durchlaufen: eine Entfernung, die in den mei- 
sten Fällen genügen wird. 

Die Maschine ist mit Luftdruckbremsung nach Westing- 
bouse versehen, die auf sämtliche Räder wirkt, und zwar 
auf die des Hauptrahmens und des hinteren Drehgestelles 
mit je zwei Klötzen auf ein Rad, auf die des vorderen Dreh- 
gestelles mit je einem Klotz. Es kann von beiden Enden 
der Lokomotive aus gebremst werden. In die Bremsleitung 
der Drehgestelle sind zur Schonung der Drehzapfen Ver- 
zögerungsventile eingeschaltet. 

An Sonderausrüstung hat die Lokomotive noch aufzu- 
weisen: l 
a) eine vollständige Gasbeleuchtungseinrichtung für 
Führerstände und Signallaternen, 

b) Preßluft-Sandstreuer für beide Fahrtrichtungen, 

c) Dampfheizung und Radreifen-Näßvorrichtung, 

d) Geschwindigkeitsmesser mit elektrischer Uebertragung 
nach zwei Zeigeruhren, System Frahm. 

Das Leergewicht der Lokomotive beträgt 84 000 kg, das 
Dienstgewicht 108000 kg, wovon etwa 48000 auf die sechs 
gekuppelten Räder, der Rest auf die Laufräder entfällt. Ge- 
genüber einer für die vorliegende Leistung allein in Betracht 
kommenden vierzylindrigen °/;-gekuppelten Lokomo- 
tive mit vierachsigem Tender bedeutet dies eine Er- 
sparnis von wenigstens 12 bis 15t an totem Gewicht, 
welche der Nutzlast zugute kommt. 

Als Leistung war verlangt, daß die Lokomotive 
einen angehängten Wagenzug von etwa 180 t Ge- 
wicht mit 70 bis 75 km/st Geschwindigkeit dauernd 
auf einer Steigung von 10 mm/m befördere, wobei 
etwa 1300 PS zu leisten sind; bei geringeren Stei- 
gungen und Geschwindigkeiten kann die beförderte 
Last entsprechend zunehmen. Der verlangten Lei- 
stung entspricht ein Füllungsgrad von etwa 50 vH 
im Hochdruckzylinder, der ohne Ueberanstrengung 
des Kessels leicht zu halten ist. 

Die Gesamtanordnung der Lokomotive ist aus Tafel 13 
zu ersehen; die Maßverhältnisse sind am Schlusse dieses Auf- 
satzes zusammengestellt. 

Obwohl die Leistungen der Lokomotive erst durch um- 
fangreiche Probefahrten festgestellt werden können, darf man 
doch hoffen, daß mit ihr eine Gattung geschaffen ist, die sich 
unter den eingangs erwähnten, oft vorkommenden Verhält- 
nissen bewähren wird; scheinbaren Mangel an Einfachheit 
durch die Anordnung zweier Führerstände darf man durch die 
völlige Unabhängigkeit von Drehscheiben und durch die Mög- 
lichkeit, sich den verschiedensten Geländeverhältnissen an- 
schmiegen zu können als reichlich ausgeglichen ansehen: in 
der Tat haben die vorläufig unternommenen Probefahrten die 
zwar nur eine oberflächliche Prüfung der Lokomotive zu- 
ließen, gezeigt, daß sie dies vollkommen vermag. Die oben 
erwähnte Leistung ist nicht nur eingehalten, sondern noch 
bedeutend überschritten worden. 

Bemerkenswert ist die große Gleichförmigkeit, welche 
die Lokomotive während der Fahrt zeigt: es ist ohne Schwie- 
rigkeit möglich, auf Steigungen wie Gefällen stets die gleiche 
Geschwindigkeit zu halten, ja, es konnten auf den Steigungen 
ganz erhebliche Kürzungen der gewöhnlichen Fahrzeit der 
Schnellzüge erreicht werden. Da die Beschleunigungszeit 
beim Anfahren aus der Ruhelage im Verhältnis zu andern 
Lokomotiven sehr kurz ist, so braucht die Maschine im Be- 
harrungszustand auch nicht zu sehr durch Schnellfahren an- 
gestrengt zu werden, was für den ganzen Bau von großem 
Vorteil ist; übrigens ist auch eine Geschwindigkeit von 
100 km / st anstandslos erreicht worden. 

Dabei ist die vollständige Uebersicht beim V 
Bahnhöfen und auf Strecken mit ee 
mungen gewährleistet, und es verursacht ein Gefühl über- 


Länge der Maschine die ob 
sammen mit den schon erw 


—ꝛ— 


raschender Sicherheit, wenn man an der Spitze der Loko— 
motive die ganze Strecke vollstündig frei vor sich sicht, 
ohne wie bei andern Lokomotiven durch Kesse 
Wasserkasten usw. behindert zu sein. Auch kommt die Ge- 
schwindigkeit der Fahrt gar nicht so zur Empfindung. 

Bei der großen Zugkraft der Lokomotive, die mit ge- 
ringem Wasser- und Kohlenverbrauch verbunden ist, besteht 
begründete Ilofinung hen Vorspanndienst 


l, Luftpumpe, 


5 E, den unwirtschaftlie 
aufs Außerste beschränken zu können. 


Die Lokomotive wird von der preußischen Staatsbahn— 


verwaltung für ihre Gebirgsstrecken im Direktionsbezirk 
Erfurt übernommen. 


Von Interesse dürfte es sein, daß die Verhi 
der einzelnen Abmessungen sich de 
kanischen Lokomotivbauarten sehr 
Verhältnis der Zylinder 
das den Grad de 
kann ja nicht be 


iltniszahlen 
nen der neueren ameri- 
nähern, besonders das 
und der Zugkraft zur Heizfläche, 
er Anstrengung des Kessels ausdrückt. Es 
a 5 daß die amerikanischen Lo- 
worfen werden Ks Weit geringeren Beanspruchung unter- 
es 59 „ deutschen, was seinen Hauptgrund 
2 5 ei 5 nat. die den amerikanischen Konstruk— 
und bezüglich 180 con Höhenabmessungen der Lokomotiven 
Faktoren de de m enendruckes gewährt ist — beides 
Kerken en 15 auf dem europäischen Festland einen 
i ür die freie Entwieklung des Lokomotiv- 
bräuchlichen Andun 188, lassen 
kungen des Kessel T “uerbüchsen die großen Anstren- 
E 8 ssels nicht zu 
büchsen noch recht gut gewae 
ist es daher, daß in der vorl 
Bauart geschaffen is 
rikanischen 1 
vermag. 
Nachstehend fol 
hältnisse de 
Lvl. Dmr., 


so oft gerühmten ame- 
eziehung aufzunehmen 
gt ein 
r Lokomotive. 
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Festigkeitseigenschaften von Flußeisenblechen 


bei gewöhnlicher und höherer Temperatur. 


Von C. Bach. 
(hierzu Pextblatt 7 bis 10) 


Die Ergebnisse der Versue 


he über die Festigkeitseigen— 
schaften von Stahleuß bei 


gewöhnlicher und bei höherer 
Temperatur, veröffentlicht in dieser Zeitschrift 1903 S. 1762 
und 1904 8. 385, sind Veranlassung geworden, der gleichen 
Untersuchung auch Flußeisenbleche zu unterwerfen. Diese 
Untersuchungen, durchgeführt auf Kosten des internationalen 


Verbandes der Dampfkessel-Ueberwachungsvereine, erstrecken 
sich auf: 


6 neue Feuerbleche 
5 » Nantelbleche (1 gewöhnlicher Festigkeit) 
(J höherer » ) 
2 alte Feuerbleche 
2 » Mantelbleche 
zusammen 15 Bleche. 


Aus sämtlichen Blechen wurden, um die le 
a .. r š 11 .. 3 r : zen 
Einrichtungen für Versuehe bei höherer Temperatur = l 
önnen. Rundstäbe von 10 bezw, 20 mm Dmr. dure 
zu können, Rundsti Vi. 
Fräsen und Drehen herausgearbeitet. Vorher war das M: 
eeelü orden 
ausgeglüht wor ; l ; 
; ' is messer der Rund- 
Bei jeder Untersuchung ist der Durel 
geben. 
stibe angege , 2a = 
i al: der minder ab 
a Flachstäbe mit der Walzhaut mehr ode 
8 6 i ief - erden, ist anzunehmen. 
lo Ergebnisse liefern werden, is N 
weichendo KFZ a ar AAE drehe 
jia Anzahl der Versuchstäbe ö K 1 
5 . 4 , = u , 195 N 5 
0 nn Blechstückes, das zur Untersuchung > 
Größe EN 


“u „ t 
wurde, pesch! 


| 
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Die Bleche wurden eingesandt: 1 E 
neues Feuerblech E von Hrn. Oberingenie 
in Altona 


i i 7 in 
» » V von Hrn. Oberingenieur Vogt 
Barmen Br 18 
> $ B von Hrn. Oberingenieur Böcking 
Düsseldorf l , an 
» » BB von Hrn. Direktor Zwiauer 5 . 
* N » » » » j , 
» T » » » l » 135 2 
Mantelblech VO » » Oberingenieur og 
Barmen 
2 » VUI von der Stettiner Mn 
Aktien - Gesellschaft »Vulcan« 1 
Stettin-Bredow l i N 
p » KRI von der Firma Fried. Krupp In Esse 


» » 


SCHI » » * 
» » ERII » „ » 
altes Feuerblech 4 


F. Sehiehau in Elbing 
Fried. Krupp » Essen 
von Hrn. Oberingenieur Böcking in 
Düsseldorf 


» » B von demselben, 
» Mantelblech C von demselben, 
» » D von demselben. 


Die Durchführung der Versuche lag im wesentlichen Hrn. 
Bockermann ob. 


Die chemischen Analysen wurden von den Herren Dr. 
Hundeshagen und Dr. Philip in Stuttgart ausgeführt, 


| 
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Die Versuchsergebnisse sind in den nachfolgenden Zu- 
sammenstellungen I bis XV niedergelegt und in den zeich- 
nerischen Darstellungen anschaulich wiedergegeben. 


A) Neue Bleche. 


I. Feuerblech Z, 17,5 mm stark. 

Eingeliefert von dem Oberingenieur des Norddeutschen 
Vereines zur Ueberwachung von Dampfkesseln in Altona 
Hrn. Eckermann; laut Brief desselben vom 17. Oktober 1903 
durch das Ottensener Eisenwerk vormals Pommée & Ahrens 
in Altona-Ottensen von der Firma Thyssen & Cie. in Mül- 


heim a/Ruhr bezogen. 
Die Achsen der Versuchstäbe sind in der Walzrichtung 


gelegen. 
Zusammenstellung I(Z) 20. 
Versuchstemperatur 20° C. 


Fig. E6 zeigt den Verlauf der Dehnungslinie bis zum 


Bruch, gültig für den 


Stab EG. 
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ur. 


Zusammenstellung I(Z) 300. 


| 


Versuchstemperatur 300° C. 


— — — — 


be ie = g | 00 | % 
a | $ Streckgrenze!) & | 2 8 2 5 w 
3 £ 2 58 5 33 
a E — — 8 | SS Salg Bruch erfolgte 
£ 8 | = — E22 
ͥñ— Br: 
8 | Ā obere untere, Š 153,98 2 

em keſem ke/gem ke, vH vH min 

| i 

11100 2595| 2241 1170 24,8 69,3 25 | zwischen d. Tlstr. 4 und 5 
„2100 2620 2133 3537 29,8 70, 27 > » > 0 » 1 
30 2683 2165 3533 27,8 69,6 25 » > >» 0 >» 1 
» 4 |100 2696 2165 3553. 31.3 | 67,1! 29 >» > » 4>5 
Durchschnitt 2649 2176 3561 28,4 69,3 


— 


) Ueber die Notwendigkeit, obere und untere Streckgrenze zu unterschei- 


den, vergl. Z. 1904 S. 1040 u. f. 


Als obere Streckgrenze gilt diejenige Spannung, 


bei welcher das Strecken beginnt, während mit unterer Streckgrenze der kleinste 
Wert der Spannung bezeichnet wird, auf den die Belastung während des Streckens 


| 


sinkt, 

Den Verlauf der Dehnungslipie von der Spannung null 
bis zum Bruch zeigt Fig. E4, gültig für den Stab E 4. (Die 
Wiedergabe sämtlicher Schaulinien gestattet der zur Ver- 
fürung stehende Raum nicht.) 

Zusammenstellung I(E) 200. 
Versuchstemperatur 2000 C. 

| a ee e a 
8 S SS 2 2 
e | Streckgrenze 2 s 8 2 3 8 
E — & £ = 8 G 
A 2 — © = 2 2 z 
214 8 3 2 2 2 Bruch erfolgte 
3 3 a SF 3 
3 | Â obere untere 8 5 z 8 8 en 

em kelacm ke/gem lem vH vH | min 

| | | 

E5 ’ 
a 2310 2127 5122| 18,9 54,4 23 | zwischen d. Tistr. 4 und 5 
f 2 2335 2114 5182 17,7 55,7 21 nahe dem Teilstrich 1 
ER 2323 2063 5127 19,3 544 23 zwischen d. Tistr. 4 und 5 
: 00 2595 2114 5127 19,7 55,7 21 » >» 1» 2 
arcbscbnitt 239102105 5140 18,9 55a] = 


2335 


Az = 33553. kojem 


— —— — 


2000 C 
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= © i 2 (n 3 80 
5 g 8989: 
5 Y 8 S £ 2 S 8 8 
iu — 3 3 » 
E E 2 er Gas 3 - Bruch erfolgte 
= 5 8 S 3 SE 2 
© — e ac Y eu Q m| g 
N 2 Fe) [=] | 3 E. 5 5 fse] 
— 2 N N gs Q3 
em k fuen keja vH | v | ein 
! 
E 91, 00 a — | 27 | außerhalb der Meßlänge 
» 10| 1,00 1380 4392 33,0 63,3 29 | zwischen den Teilstrichen 4 und 5 
» 11 1,00 1392 4414 39,0 64,6 30 > > > 1 >» 2 
» 12| 1,00 1392 4385 32,4 63,3 27 > » — 14 5 
Durehschnitt 13734352 | 34,8 63,7 
Fig. EIO zeigt den Verlauf der Dehnungslinie bis zum 
Bruch, gültig für den Stab E10. 
Fig. E10. 
| 
l 
| 
! 
| 
I 
A380. 
| 
| 
| 
| 
300 C 
Zusammenstellung I(E) 400. 
Versuchstemperatur 400° C. 
2 d Í 
èo 5 = 3 5 3 |, 
= 2 4 = 8 F & 
= © ¿0 ÆA o Ko B bs 
5 S = 38 83 33 
— 5 S sem 25 425 Bruch erfolgte 
8 z & Ssa 8175 
D 3 — 2 Sr fe! 
0 A A; > 
cm kei, em vH | vH min 
| | | 
p u 15 nn 17 0 | 5 7 außerhalb der Meßlänge 
| 0 853, 1 zwischen den Teilstriche 
> 15 1.00 3251 38,3 7344 20 » = 8 * ang 1 
>» 16| 1,00 3159 39.8 671 21 $ : E 
Durehschnitt| 3200 | 38,2 64, — e 


Fig. E13 zeigt den Verlauf der Dehnungslinie 


Bruch, gültig für den Stab E13. 


Fig. E! 


1000 C 


3. 


— a a — e a e 


bis zum 
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Vergleicht man die Dehnungslinien Fig. E4, E6, E10 
und E13 mit einander, so erkennt man, daß der Vorgang 
des Streckens mit steigender Temperatur immer 


mehr > Ausdehnung verliert, bei 300°C kaum noch 
zu erkennen und bei 400° C überhaupt ni 
vorhanden ist )). nen 


a Deutlich zeigt sich auch in dem Verlauf der Dehnungs— 

a sowie in der Größe der umschlossenen Fläche die 

= erung der Festigkeitseigenschaften (Festigkeit, Bruch- 

e 9 8 und Arbeitsvermögen). 5 

ee x e Fig. I(E)a, I(E)b und I ( c, Text- 

„ gen die Linienzüge der Zugfestigkeiten, Bruch 
nungen und Quersc 5 ne 


: bnittsv i i 1 
keit von der Te erminderungen in der Abhängig- 


3561 auf 5140 8 der Zugfestigkeit von 
i gem Ibn: 


Chemise aa 
Gesamtkohlenstoff E sche Analyse: 


Graphitkohlenstot toren Caso vH 
langan mit 


Spur Nieke 0 nt T 
Kupfer a e ee e e e e e 2% 
Silizium 5 0,098 » 
Schwefel i = 0,013 » 

hosphor BE 05 
; J44 >» 
7 
Arsen 4d. 0,001 » 
Antimon usw. . 0,071 >» 
Spuren 
II. Fe 
x u » 0 
Eingelief erblech V, 20 mm stark. 
ehelert von der A 
: em 0 reni f ; 
Damptkessel-Ueherwach beringenieur des Bergischen 


x 7 7 2 
aut Mitten ungs-Vereines in Barmen, Hrn. V ; 
zogen von Re ehe (Brief vom 20. Oktober 1903) 185 
e Irma Thyssen & Cie. in Mülheim a / Ruhr. | 
ani gsachse der Versuchstäbe fällt mit der W 
ng zusammen. = az 
Zusammenstellung II (V) 20. 
Versuchstemperatur 20°C 


| | 


| Streckgrenze | 


Belastungs- 
dauer 


e 


i 
obere untere 


Bezeichnung 
Durchmesser 
ugfestigkeit 


Bruch erfolgte 


Bruchdehnung 
auf 100 mm 

Querschnitts- 

verminderung 


L 
— 
2 
2 
8 
2 
— 
a 
B 


Vilıoo „5 
>» 2 1.00 | Fr | 9 | en 18 | 74,7 30 | zwischen d. Tistr. 4 und 5 
rer 4 74,1 27 » „ » 1>»? 
5 3205 36,6 77 
>» | | 58 ‚2 27 » » » 1 2 
4 | 1,00 2810 2095 3172 33,2 73,5 | 27 „ 
Durchschnitt | 2802 2093 Ta j 


| 3180 | 34,7 | 76,8 | c * i 


Zusammenstellung I (V) 200. 


POTETER Versuchstemperatur 200°C. 
1. do * . S 
a S | 3 Is 22 
= 8 Streckgrenze 4 288 Ž S > 
= 2 u 2285 8 8 
E 1 — S8 58 339 
— 0 | u S 2 2 a: E Bruch erfolgte 
$ 5 obere untere 3 8 8 S E 8 
em keſqem ke/gem kg / gem vH vH min 
y 5 1,0 2354 1880 | 1405 — — 17 außerhalb der Meßlänge 
» 6 | 1,00 2411 1899 | 4408 15,0 | 60,8 16 | zwischen d. Tistr. 3 und 4 
» 7 | 1,00. 1905 1905 4437 14,5 62,015 » >» > 4 „ 5 
» 8 1,00 2203 1930 4424 — — 19 | außerhalb der Meßlänge 
I x 8 


Durchschnitt 2218 1904 4419 14,8 61,4 | 


— - 


1) Diese Eigentümlichkeit, welche auch die nn . 5 

gen, kann eich unter 5 als ee großer Bedeutung 
{ Kessels erweisen. 

11 des Streckens (Fließens) wird das Kessel- 

nen durch Spannungen, welche von der Herstellung des ein- 
plech, wenn 08 P A N Kesselkörpers herrühren, und zu denen 
zelnen Telles en annungen aus Anlaß der Fiüssigkeitspressung sowie 
sich eps > 5 dureh Temperaturunterschiede wächgerufen werden, 
diejenigen, engl in Anspruch genommen werden sollte, sich durch 


it”(Strecken) den besonderen Verhältnissen anzubequemen 
pigkeit 
achgie 


deutscher Ingenieure. 


Fig. 75. 
Fig. V 1. 
2211 
S 
3 235% S- 
i 2.180 S R 
„En | 2 
x 
R 
A i x 
5 | 10 
55 
j 
l 
l 
— eh a 
200 C 200° C 
Zusammenstellung II (V) 300. 
Versuchstemperatur 300 C. — 
| — * ap | u = 
* 85 3 | 5 8 25 a 
= 02 | * — mn èc z 
E E 15 S2 82 2 2 Bruch erfolgte 
= g | è = 5 2 28 
— =. ètc 8 2 o E © 
— A 88 O > | 
eim | kgj qem | vH vH | mis ———ðñ: —— 


0 und 1 
v9| 1,00 3937 33,6 69,6 27 | zwischen den u 
» 10 | 1,00 4005 36,8 | 725,2 | 28 Be 1 1 
»11 | 100 399½??2 : — 25 | außer 
»12 | 1,00 4042 359,0 | 70,9 29 | nahe dem Teilstrich 1___— 
ee Er an KA — ͤ́ꝓ Awàä˙iD7—k—— — 


Durchschnitt 3995 | 36,5 | 70,9 


Fig. V9. 
Fig. V13. 


800° C 


Zusammenstellung II (V) 400. 
Versuchstemperatur 400°C. 


= 
= 2 8 8 2 7 ; 
w | 2 113828 
28 F 
8 8 = |23 | eu 3 3 Bruch erfolgte 
a N 3 88 n 8 r 
8 2 SS * D 2 & u 
D 2 er Sul EF 2 
N 5 -E ˙· 38 8 
9828 8 S 8758 
— E D 


V 13 1,00 2762 — = 18 außerhalb der Meßlänge 

I x ë 
» 14 1,00 2770 — — 19 » i 
> 15 1.00 2772 | 42,8 | 77,2 21 zwischen den Teilstrichen 0 und 
» 16 1.00 2775 | | 21 außerhalb der Meßlänge 
| — | — 19 » * » 


2722 
»17 | 1,00 78.5 | 22 | zwischen den Teilstrichen 3 und 3 


> 0 1,00 2776 4 
Durchschnitt | 2763 43 


suchen; ein Teil der Spannungen wird ausgelöst. Dabei ist e8 günstig, 
daß das Strecken (vergl. z. B. Fig. E4) sich unter einer geringeren Be- 
lastung vollzieht, als diejenige war, bei welcher das Strecken begann. 

Die Verschiedenartigkeit dieser Nachgiebigkeit und diejenige 
des Dehnungskoeffizienten (Elastizitätsinoduls) bei verschiedenen Tem- 
peraturen, wie sie das Material eines Kessels erfährt, können eine Un- 
gleichmäßigkeit der Inanspruchnahme des Materials zur Folge haben, 
an die wohl nur selten gedacht wird. 


Band 48. Nr. 85. 
27. August 1904. 


Die Betrachtung der Dehnungslinien Fig. V1, 75, V9 
und V13 zeigt, daß hier die ausgeprägte Streckgrenze schon 
bei 300° C vollständig verschwunden ist. 

In den Linienzügen Fig. I (Ha, II (V)b und II (He, 
Textblatt 7, sind diese Ergebnisse dargestellt. Besonders 
stark ist hier die Verminderung der Bruchdehnung. 


Chemische Analyse: 


Gesamtkohlenstoff u g i y 0,145 vH 
Graphitkohlenstofl 2. — 
Mangan mit Spur Nickel ; 2 0,562 » 
Kupfer N 0,069 » 
Silizium „ e ee le ee e e e 00 
Schwefel 2 0,020 „ 
Fhos por rd. O, 1 
Arsen. 2 00,070 » 
Antimon usw. Spuren 


III. Feuerblech B, 15 mm stark. 


Eingeliefert von der Firma Jacques Piedboeuf in Düssel- 
dorf im Auftrage des Oberingenieurs des Rheinischen Dampf- 
kessel-Ueberwachungs-Vereines Hrn. Böcking, daselbst. (Brief 
vom 27. Oktober 1903.) 

Walzrichtung nicht bezeichnet. 


Zusammenstellung II (B) 20. 
Versuchstemperatur 200 C. 


— = — = En = — V 
| I 80 ' 
ki + ag 0 
P © — 2 g 2 
TE | Streckgrenze | “ | 5 G Ep 9 
8 g ‚2 — S 
E Br ge > <; © 2 2 58 
3 E ~ 8 E z 5 Bruch erfolgte 
98 obere untere > 83 55 8 
a IN S | 


en he- | kefqom kg/ dem vH vH | min 
| | | 


B1 |100 2722 2424 8775 | 30,6 69,3 23 | zwischen d. Tlstr. 1 und 2 
> 2 | 1,00 | 2766 2424 3766 | 28,5 68,3 | 24 > „ „6 2» 3 
i 5 H 2449 |3823 26,0 67,1 | 22 | nahe dem Teilstrich 4 
9 1100 | 2683 2456 3877 29,8 67,1 23 » > » 1 
Durchschnitt] 2695 2438 3810 28,7 68, ᷑%% 

Fig. B 5. 


en 


—— — 


209 C 200° C 
Zusammenstellung II (B) 200. 


— Versuchstemperatur 2000 C. 
— ——— — 
| 


| Streckgrenze | 


I 


odere | untere 


8 


Beselichnung 
Durchmesser 
ugfestigkeit 
auf 100 mm 


i 5, | 646 | a 5043 | 16,3 55,7 20 zwischen d. Tistr. 2 und 8 
1500 2367 2335 505 17, | 54,4 | 18 > >» „ 3 „4 
eefa, 2403 2177 ‚9083 17,4 54,417 » » „ 2 » 8 
u 2597 4778 | 16,5 55,7 | 18 > „ „ 2 „ 3 
2 2259 4975 16,9 551 J.. ge 


Bach: versuche über die Festigkeitseigenschaften von Fiußeisenblechen bei 


gewöhnlicher nnd höherer Temperatur. 1303 


Zusammenstellung III (B) 300. 
Versuchstemperatur 3000 C. 


=i Fr 
w| 53 5 28 32 a 
— 2 an 
3 8 er = 3 8 a0 
2 g — S 2 So BR h 
Fej ®© gz — B 
e 8 © 375 228 32 Bruch erfolgt 
= 2 8 en SH 28 ach erfolgte 
8 = 5 8 3 385 5 
« © m 
faa) A , N m Ze 
cm kz/yem, v | v 
— — ee — nn 


B 9 1,00 4823 24,9 55,7 23 zwischen den Teilstrichen 3 und 4 
10 1,00 4816 23,8 57,0 21 nahe dem Teilstrich 4 
„ 11 1,00 4776 24,5 54,4 22 zwischen den Teflstrichen 4 und 5 


»12 | 1.00 4795 2190 57,0 


i 159 57,0 20 > » » 0 1 
Durchschnitt 4803 23,8 56,0 l 
Fig. B9. 
Sig. B15. 


400° C 


300° C 


Zusammenstellung III (B) 400. 
Versuchstemperatur 400°C. 


| 
| 
| 
| 
| 


* —— 
8 2s aglaw! 
s| 3 5 8 
AJE, = 35 33 
2 8 | 8 ENE 5 8 38 Bruch erfolgte 
Q — u S =m 
N E ao 55 3 W 3 
As? 
em kx / gem vH | v 
| 


T 
— 
| 


B13 | 1.00 3766 | 35,0 | 67,1 20 zwischen den Teilstrichen 2 und 3 
»14 | 1,00 3890 — — 18 | außerhalb der Meßlänge 

»15 1,00 3847 | 36,8 67,1 20 zwischen den Teilstrichen 1 und 2 
»16 | 1,00 3778 32,2 | 65,8 | 18 nahe dem Telistrich 5 


Durchschnitt | 3820 | 84,5 66,7 1 


Fig. III (B) a, III (B)b und III (Bye, Textblatt 7, veran- 
schaulichen diese Versuchsergebnisse. 


Chemische Analyse: 


Gesamtkohlenstoff. ee 0,96 vH 
Graphitkohlenstot . 2.20 0,016 »3 
Mangan mit Spur Nickel.. 0,680 » 
Kupfer u u 0,151 v1 
Silizium 0,0145 » 
Schwefel . nenne 0,050 > 
Phosphor-: 0,074 „ 
Arsen · 2 0,060 8 
Antimon usw. Spuren 


IV. Feuerblech BB, 15 mm stark. 


Eingeliefert von dem Direktor der Dampfkesseluntersu- 
chungs- und Versicherungs-Gesellschaft a. G. in Wien, Hrn. 
Zwiauer; laut Mitteilung desselben (Brief vom 17. November 
1903) bezogen von der Oesterreichischen Alpinen Montan- 
gesellschaft als Siemens-Martin-Flußeisen, hergestellt aus Holz- 
kohlen-Roheisen. 

Walzrichtung unbekannt. 


eitseigenschaften von Flußeisenblechen bei gewöhnlicher und höherer Temperatur. Zeitschrift des Vereines 


1304 Bach: Versuche über die Festigk deutscher Ingenieure. 


Zusammenstellung IV (BB)400. 


menstellung IV BB) 20. 
8 2 versuebstemperatur 400% C. 


ratur 20° . 


Versuchstemp® 


| 


TE | | fe) * ' e | 
| 8 80 Mel; 2 = eg | 33813 
„|; 5 ps 285 . 
8 n Streckgrenze M 2 2 E | ah z D te — = 2 8 = 8 
9 3 = 25 23 38 3413318213 
2 a |1 A 2 — 22 ag Bruch erfolgte — 2 © a” | nm 2 Bruch erfolgte 
— 2 2 — — g 28 T 2 5 Se 8 8 3 
8 8 w 33 38 8 8 Z = p3 53519 
è A obere un'ere 8 Ea 8 u & — N |as 2 
vH | vB min em  kufgem | vH | vH min 


BB 1 1,00 1987 1975 3191 | 39,8 74,7 35 zwischen d. Tlstr. 0 und 1 BB14 | 1,00 2937 | 495 75.9 | 36 zwischen den Teilstrieben 3 u. 4 

„ 2| 1,00 2253 | 1943 3134 38,0 | 74,7 | 32 > u u A » 451 2.00 | 3918! 80,1.) War | > > > 0>» 1 

» 3 1.00 2595 1861 3124 34,8 75,9 31 > Pe ver GE Ze: » 16 1,00 2911 ' 86,2 77,2 28 » > > 4> 5 
U 1 — ä — ——— —— 


4 1,00 2506 1918 3082 38,5 2455 nahe dem Teilstrich 2 Bree en 1 39481 39:8 176,6 


Durchschnitt| 2885 | 1924 31833 | 37,7 | 75,0 | 


Bemerkung: Stab 14 zeigt Einschnärungen an 2 Stellen; er wurde deshalb 
bei der Bildung des Durehschnittes der Bruchdehnung nicht berücksichtigt. 


Fig. IV (BB)a, IV (BB)b und IV (BB)c, Textblatt 7, 


Fig. B B2. lassen die Veränderlichkeit der Festigkeit, Bruchdebnung und 
— Querschnittsverminderung mit der Temperatur erkennen. 
Chemische Analyse: 
8 Gesamtkohlens took 8 0,105 vH 
i Grapbitkohlenstolt.- . > > > = m s or an“ — 
Maugan mit Spur Nickel 0,567 » 
Kupfer „ E r . 0,0116 ? 
a ea ET 0,0112 ? 
a a O „ 0,050 > 
TT! ĩ˙ A 1K 0,026 » 
en a e E A O e 0,030 >? 
T ²˙ A ³˙ V Spuren 


2078 


Zusammenstellung IV (BB) 200. 
Verauchstemperatur 200. 


V. Feuerblech W, 17,6 mm stark. 


| 
| 


Eingeliefert von dem Direktor der Dampfkesseluntersu- 
chungs- und Versicherungs-Gesellschaft a. G. in Wien Hrn. 
Zwiauer; laut Mitteilung desselben (Brief vom 17. November 
1903) bezogen vom Eisenwerke Witkowitz als Siemens-Mar- 
tin-Flußeisen. 

Walzrichtung unbekannt. 


Streckgrenze 


dauer 


Bruch erfolgte 


Zugfestigkeit 
auf 100 mm 


| 


obere 5 


Bezeichnung 
Bruchdehnung 
2 8 

verminderung 
Belastungs- 


— 
“« Querschnlitts- 


| 
cm |kg/qem | kg/qcm 


Zusammenstellung V (W) 20. 


| 
BB5| 1,00 2057 16713988 — — 19 außerhalb der Meßlänge 
„ 6| 1,00 2025 1614 3987 — 8 19 » „ » Versuchstemperatur 20° C. 
„ 7| 1,00 2247 1690 |4028 17,2 | 62,0 | 19 nahe dem Teilstrich 4 i u a Fe 
„ 8| 1,00 | 1911 1665 | 3932 20,0 | 64,6 | 20 „ > > 4 á | 5 |a |g | Bea | 
„ 9| 1,00 | 2247 1886 3990 17,4 | 65,8 18 | zwischen d. Tistr. 4 u. 5 g 3 Streckgrenze | E 8 2 = = 9 
= N N . w So 
Durchschnitt| 2097 | 1705 |3985 | 18,2 | 64,1 | . 22 28 Bruch erfolgte 
9 | | O — | M 2 © 
D — | 89 8 im 
Zusammenstellung IV (BB) 300. 8 â EET PA S 23 85 & 
ener i TR A 
= - = — em ke/qem kg/gem ug/qem vH | vH min — 
u — * 8 w | | i 
2 S = 155 | 301% | | | | 8 und 
= © E Mn u > = wi | 1,00 2595 2519 3711 | 29,4 69,6 26 zwischen d. Tlstr. m : 
TERE 33 23 13 Bruch erfolgte sa | 1500 | 2962| 2514 dee — | = 1 24 dach g eap 
E 8 Ù | CMAR De »3 | 1,00 | 8304 | 2544 3684 | 33,0 | 68,4 | 28 zwischen d. T ie 
CERERE L 4100 | 3165| 2709 3785 29,1 | 68,4 | 37 lll 
cm NE, vH vH | min Durchschnitt 3007 | 2579 3710 29,3 | 68,8 | 
. AL RAA Te —— — b 
| | Bemerkung: Stab 3 zeigt Einschnürung an 2 Stellen und wurde deshalb 
BB10 | 1,00- | 3772 27,8 | 67,1 | 27 zwischen den Teilstrichen 4 u. 5 der Bildung des Durchschnittes der Bruchdehnung nicht berücksichtigt. 


» 11 | 100 3735 — | — 29 außerhalb der Meßlänge i ) 
> 12 | 1,00 | 8775 29,9 | 65,8 28 zwischen den Teilstrichen 1 » 2 Sig. WR: 
CCC ` 0> 1 | REN 
Durchschnitt 3801 [ 29,1 68,7 T 8 | £ | \ 
Fig. BB12. Fig. B B16 Fig. W4. | | 
| ar Te A i ; i 
2 | \ | 
2 | 3 1 
i | | $ 
g2! X 
5 4 
a | 2418 $ | 
— a 
= | 2 
` | 2; 
1 | | | 
r | | we 
| | 
i | 
N | 
N ! 
u ee 4 | 
300° C 100° C | 200° © 


Band 48. Nr. 35. 


Bach: v 
1 a ach: Versuche über die Festigkeitseigenschaften von Floßeisenblechen bei gewöhnlicher und höherer Temperatur. 1805 


Versuchstemperatur 2000 C. 


| 

u = 8 0], 

8 © — 8 8 
S | 8 Streckgrenze | 2 | 8 = 5 è 
aj g 2 33 35 

128 

2 „„ | 22 5 5 2 Bruch erfolgte 
S | obere untere F | ES 58 8 | 
8 A ea S 8 * FL aA 

em |kg/qcm kg/qcm 'ke/gein vi: vH | min 


| | | 
7 51,00 2905| 2506 ‚9022 16,8 | 49,4 | 19 | zwischen d. Tistr. 4 und 5 
»6 |100 2911| 2118 4935 — | — 19 außerhalb der Meßlänge 
»7 1,00 2848 2475 4967 15,1 39,2 15 | zwischen d. Tistr. 1 und 2 
„80 2892| 2456 4968 | 20,8 53,2 19 > > „ 0 „1 


Durchschnitt; 2889 2464 4978 17,6 | 47,3 


Zusammenstellung V(W 300. 
Versuchstemperatur 800°C. 


| 
4b 
„ Flas 38 73 
: 3 È a Eg E 2 Bruch erfolgte 
4 5 S 2 * 5 
em kgſgem vH v min 


! | 
w9| 100 4362 28,1 54,4 
10 0,99 4365 | 80,8 48,1 29 
121% 4500 31,2 | 53,8 28 
Darehsebnitt | 4409 30,0 52,1 


Zusammenstellung V (W) 400. 


Versuchstemperatur 400°C. 

— +d & ı ù% 
x q z g | 8 
TEREE sa 8 3 
E| E| g 38 3 88 
218 $s 38 83 233 a 
3 8 & 28 28 Bruch erfolgte 
N g 80 88 O g 8 
28 5 E82 38 2 
a S S8 

em | ke/gcm vH vH 


#13| 1,00 00 39,6 | 67,1 
14 3260 — _ 29 
15 100 3186 34,0 63,3 28 
216| 100 9208 | 442 67,1 | 28 
Durchschnitt | 3201 | 36,8 | 65,8 p 


nahe dem Teilstrich 4 

außerhalb der Meßlänge 

zwischen den Teilstrichen 0 u. 1 
0 » 1 


» » » 


1 12 8 5 Stab 16 zeigt Einschnürung an 2 Stellen; er wurde deshalb bei 
& des Durchschnittes der Bruchdehnung nicht berücksichtigt. 


Fig. V (W)a, V (W)b und i 
Versuctsergebnidse nd V (We, Textblatt 8, stellen die 


dig. W10. 
| 
| | 
| i | Fig. 16. 
j | | 
| ; | 
3 l 
| F 
3 | 
x 1 
| 
| | 
Wes u 4000 C 
Chemische Analyse: 
 santkohlenstoff un 0 H 
raphitkohlenstoff l N 
angan mit eh = 
Kupfer | 8 u . 0,366 » 
Silizium . 0,177 >» 
Schwefel 0,0178 » 
hosphor o 88 „ 170 5 » 
sen es 
Antimen o! 0,71 » 


VI. Feuerblech T, 15 mm stark. 


Eingeliefert von dem Direktor der Dampfkesselunter- 
Suchungs- und Versicherungs-Gesellschaft a. G. in Wien Hrn. 
Zwiauer; laut Mitteilung desselben (Brief vom 17. November 
1903) bezogen vom Eisenwerke Teplitz der Prager Eisen- 
industrie-Gesellschaft als Thomas-Fiußeisen. ö 

Walzrichtung nicht angegeben. 


Zusammenstellung VI (T) 20. 
Versuchstemperatur 200 C. 


u 
w% | 5 D 88 8 a | 
g 8 Streckgrenze 4 | aa 2 p 8 
— S | 2 2 3 E az | 8 i 
e 8 5 re * 8 N 85 | F | £ 5 Bruch erfolgte 
È A obere untere 8 E 8 88 8 

em kgſdem kg/gem ‚kge/gem vH vH | min 

t 

T1 | 1,00 | 2804 | 2329 3418 — — | 25 | außerhalb der Meßlänge 
»2 | 1,00 2671 2278 3386 24,0 74,7 25 | zwischen d. Tistr 0 und 1 
3 | 1,00 | 3025 2234 3400 29,5 | 78,4 28 > > „1 » 2 
441,00 2880 2203 3378 | 32,4 72,2 28 » » 1» 2 


Durchschnitt: 2845 2261 339428, 73,4 


Fig. TA. 


2350 


13272 


3 40, 0e 
XK 2 501 Ég janv 


~ 
í 


— -XKzeà3 


20° C 200° C 


Zusammenstellung VI (T) 200. 
Versuchstemperatur 200°C. 


' aD | 
be Ss ag | — = 
&n 2 © 8 ' 
S | 3 | Streckgrenze | Ñ | ER | 3 5 8 
2 cS 393 5% 
3 E E | E * E 5 g Bruch erfolgte 
5 2 * w| o 28 
N S — E 2 38 © 
E Â obere ; untere 8 aI ESA 
cm min 


| kg/qcm | kg/gem |kg/qem, vH vH 


nahe dem Teilstrich 5 


» > » 5 
außerhalb der Meßlänge 
nahe dem Teilstrich 5 


1,00 | 2481 2138 hass 25,8 | 51,9 
1,00 | 2430 2095 5291 26,5 54,4 28 
1,00 | 2418 2165 5443| — | — , 24 
1,00 | 2342 2089 5401| 27,0 51,9 27 


Durchschnitt 2418 | 2121 5365 | 26,4 | 52,7 | 


Zusammenstellung VI (7) 300. 
Versuchstemperatur 3000 0. 


v vy N 
O no u 


——.—..—— 


3 — 
+ 1 80 
àn 5 2 8 3 8 8 
8 © ao 2 ao 2 h 
— g — 85 3 8 6 
© 8 S 3 253 28 Bruch erfolgte 
© 8 5 S5 55 3 
8 [=] i © © 
k: 2 N * * 
em kg / qem vH vH mia 


| | 
T 9 | 0,99 | 4375 | 58,8 4 44 


zwischen den Teilstrichen 2 und 3 
38 nahe dem Teilstrich 5 
28 > > > 2 
39 zwischen den Teilstrichen 4 und 5 


» 10 | 1,00 | 4291 | 42,9 | 69,6 
»11 | 1,00 | 4318 | 80,6 | 68,4 
»12 | 1,00 4284 | 48,8 | 67,1 


mm — nn > 


Durchschnitt | 4317 | 89,1 | 68,2 | 
Bemerkung: Stab 9 zeigt Einschnürung an 2 Stellen; er wurde deshalb bei 


der Bildung des Durchschnittes der Bruchdehnung nicht berücksichtigt. 


Bezeichnung 


T 13 
» 14 
»15 
» 16 


1,00 2605 — außerbalb der Meßlänge 
1,00 | 2618 | — » > » 
1,00 2639 | 55,1 zwischen den Teilstricben 2 und 3 
6 | 1,00 2633 44,3 82,3 » » » 2 » 3 
Durchschnitt 2624 | 49,7 81,7 


1306 Bach: Versuche über die Festigkeitseige 


nschaften von Fluselsenblechen bel gewöhnlicher und höherer Temperatur. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Fig. T10. 


A 2 2 7251 kg 5 
Be; 


Zusammenstellung VI (T) 400. 
Versuchstemperatur 400° C. 


| 
| 


| 
| 


Bruch erfolgte 


auf 100 mm 
verminderun 
dauer 


Durchmesser 
Belastungs · 


| 


cm kg/ qem 


Zugfestigkelt 
« Bruchdehnung 
« Querschnitts- 


H H min 


Xa 165949 am 


F-- -= 


400° C 


Wie die Figuren VI (T)a, VI (T)b und VI (T) e, Text- 
blatt 8, erkennen lassen, zeichnet sich das Material aus: durch 
ein sehr starkes Ansteigen der Zugfestigkeit (von 3394 auf 
5365 kg / gem), und durch einen überaus kleinen Abfall 
der Bruchdehnung (von 28,6 auf 26,4 vH). 


Chemische Analyse: 


Gesamtkohlenstoff . 0,065 vH 
Graphitkohlenstofi . 2 22mm nnn nn 
Mangan mit Spur Nicko 0,288 
Kupfer 0,014 
Silizium 0,0 166 
Schwefel 0,052 
Phosphor 0,012 
Arsen . 0,043 `œ 
Antimon . Spuren 


Bemerkung der Chemiker: Bei der chemischen Untersu- 
chung zeigte das Material insofern ein vom gewöhnlichen ab- 
weichendes Verhalten, als das Metall der Auflösung in dem bei 
der Bestimmung des Kohlenstoffs gebräuchlichen Chromsäure- 
Schwefelsäure-Gemisch mit Kupfersulfat einen auffallenden 
Widerstand entgegensetzte und zur vollständigen Auflösung 
ein Vielfaches der Zeit beanspruchte, die bei den andern Ma- 
terialien zur Auflösung selbst sehr grober Metallteile genügte. 
Eine unverhältnismäßige Verlängerung der Versuchsdauer 
schließt bei dieser Bestimmung eine Fehlerquelle in sich 
welche das Ergebnis im positiven Sinne beeinflussen kann; es 


ist darum zu vermuten, daß der Kohlenstofigehalt etwas zu 
hoch gefunden worden ist. 


Dampfkessel-Ueberwachungs-Vereines in 
laut Mitteilung desselben 
vom Oberbilker Blechwalzwerk bezogen. 


VII. Mantelblech VO, 17 mm stark. 


Eingeliefert von dem Oberingenieur des Bergischen 
Barmen Hrn. Vogt; 


(Brief vom 20. November 1903) 


Walzrichtung nicht angegeben. 


Zusammenstellung VII (VO) 20. 
Versuchstemperatur 20°C. 


Ä 


| Streckgrenze 


Bruch erfolgte 


dauer 


| 


auf 100 mm 


Zugfestigkeit 
Bruchdehnung 


Querschnitts- 
ver minderung 


Bezeichnung 
Belastungs- 


obere | untere 


B 
peo 
= 


8684 2601 ber, — — 27 


95011 1,00 | außerhalb der Meßlänge 
» 2 | 1,00 3449 26963942 29,2 67,1 27 | zwischen d. Tistr. 0 und 1 
» 3| 1,00 8456 2506 3913 35,0 65,8 | 80 „„ 2» 3 
» 4| 1,00 3532 2576 3916 25, | 65,8 23 1>2 
Durchschnitt! 3530 2595 3934 | 29,2 66,2 
Fig. 702. Fig. vo». 
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2 4921 Ag gow 


200° C 


20° © 


Zusammenstellung VII (VO) 200. 
Versuchstemperatur 200° C. 
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* a Baj] w 
ta ' amt f g ai, 
a 3 Streckgrenze | 2 3 5 | È E | g 
sl: . De 8 13° | 2 5 g 5 Brach erfolgte 
C] i — 2 g — 
g |£ 8185 55% 
5 8 obere | untere | 8 2 2 S 2 | À 
em kg/qcm, ke/gem kg/gem| vH | vH | min 
| t ) | | 
50 5 1,00 3000 2278 4941 15,1 | 57,0 | 16 emischen a, Tin De 
3146 5034 — — 17 | außerha er 
: 7 190 | 390 1 15.5 53.2 17 | zwischen d. Tletr. 1 und 2 
f | er: „ 1955 » 42 
» 81,00 2354 2209 5003 16,2 55,7 18 » ! 


— ˙ AA — a lIMÃia— 


Durchschnitt| 2912 2201 |5018 | 15,6 | 55,8 | 
Zusammenstellung VII (VO) 300. 


versuchstemperatur 800% C. 


m 
ba — 2 8 2 o 
— 8 p Bg 28 2 
— — Streckgrenze 4 = — M 7 80 
= - w 432 38 8% 
8 = E 8382 38 8 = Bruch erfolgte 
= 2 Q A 2 2 n B 
8 = obere | untere = E 2 35 8 
2 = | S | I 951% 
em |ke/qem | kg/qem ikg/gem| vH vH min 
j 1 
r a ad 5 
vo gl 100 1885 | 1715 4559 | 25,0 45, | 25 | zwischen d, TIER, a E 
» 10| 1,00 1994 | 1772 4614 | 24,1 | 60,8 28 ni n 
111 100 1873| 1658 4576 — | — | 3 außerhalb der Meg as 
» 12| 1,00 | 1810 1595 4516 — — 22 


4566 | 25,0 53,2 


Durchschnitt 1878 | 1685 
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aoo) 
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3000 C 400° C 
Zusammenstellung VII (VO) 400. 
Versuchstemperatur 400 C. 
| u. 
1 — gg 8 
6 2 33 25 o 
- © L g — A ‘u 
83 5 ESS 23 358 
E 3 E E - F g 5 g Bruch erfolgte 
8 — — 38 8 | = T 
[| E. [=] — 
AJA N at OS A 
em |kg/qcm' vH "H min l 
— tb A vi Tr en 
101 1,00 3582 32,7 70,9 | 25 zwischen den Teilstrichen 4 und 5 
14 1,00 | 3596 | 34,2 | 671 25 | nahe dem Teilstrich 2 
15 1,00 3596 33,2 67,1 26 >» » 1 
16 1,00 3497 209,9 r 73.4 223 zwischen den Teilstrichen 0 und 1 
Durchschnitt 3568 ' 32,5 69,6 
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Bach: Versache 
27. August 1904. 


Fig. V013. 


Fig. V012. 


Hierzu Fig. VII ( VO)a, VI (Vb und VII (VO)c, Textblatt 8. 


Bezeichnung 


Chemische Analyse: 


Gesamtkohlenstoff . 0,182 vH 
Graphitkohlenstoff aa 
Mangan mit Spur Nickel 0,798 » 
Kupfer N g 0,178 >» 
Silizium 0,014 > 
Schwefel . 0,056 » 
Phosphor 0,0182 » 
Arsen . 0,053 » 
Antimon uw. Spuren 


` 


VIII. Mantelblech VUI, 28 mm stark. 


Eingeliefert von der Stettiner Maschinenbau-Aktien-Ge- 
sellschaft »Vulcan« in Stettin-Bredow, laut Mitteilung der- 
selben (Brief vom 8. Dezember 1903) vom Hoerder Berg- 
werks- und Hüttenverein bezogen, 


Walzrichtung nicht angegeben. 


Zusammenstellung VIII (VU I) 20. 


Versuchstemperatur 200 C. 


* 
S — — m = * 
Streckgrenze * 38388 
2 | S$ — SS | Ev 2 
— — O a 2 g ® 
9 8 2 Meer yaj] Ssg 
8 113 Da 32 Bruch erfolgte 
8 ob àn O g 8 8 L 
Obere unte 2 5 g D 4 8 
re N 1— — 2 — 
æ lk 8 Y 
| e/qem ke/gem ke/gcm| vH vH min 
j] 


1 


1,00 2468 2227 


y 0,99 | 2351| 2175 4190| 19,5 | 65,8 20 zwischen d. TIstr. 0 und 1 
8] 099 — 83 4161 28,3 66,2 26 n „ „„, TrA 
* | si 7 
4 0,99 | 2559 a 7 — — 20 | außerhalb der Meßlänge 
"1 0,99 ae in 25 S 7 5 
11 1% 2701 2270 4275 28,8 64.9 * 
190 2684 2348 8 64,9 22 [ nahe dem Teilstrich 2 
Durchschnitt) 2559 2245 e 63,9 22 zwischen d. TIstr. 0 und 1 


| 4282 | 24,5 65,1 


U 


| 


über die Festigkeitseigenschaften von Flußeisenblechen bei gewöhnlicher und höherer Temperatur. 


Fig. VUI3. 


2397 
2188 
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Zusammenstellung VIII (VU I) 200. 


Versuchstemperatur 2000 C. 
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Fig. F019. 


5 s FS 3 7 
= 2 | Streckgrenze M 3 2 2 8 
E 5 7 25 33 33 

sa © 

3 3 = 8 2 ar 8 8 7 E Bruch erfolgte 
Ñ A obere | untere | 8 8 3 38 
— A | N at S8 

em kzſdem ke/gcm Ike/gcm vH vH min 

! 
VUI6]| 1,00 | 2127 2070 5028 14,9 | 49,4 14 zwischen d. Tistr. 4 und 5 

» 7 0,99 | 2481 | 2318 5156 — — 13 | außerhalb der Meßlänge 
» 8] 1,00 2312 2095 5100 15,3 | 51,9 14 z wischen d. Tistr. 1 und 2 
» 91 1,00 2361/2095 5115 14,3 49.414 > > » o » 1 


— — r $ — — — 


Durchschnitt! 2328 2145 5100 14,8 50% 


Zusammenstellung VIII (VU I) 300. 
Versuchstemperatur 300° C. 


D | S JS a8 | 
Q + 
7 $ Streckgrenze 4 ZAJEB g 
35 $ 38 33 Es 
2 — 2 883338 E = 
= 1810 E 13585133 
8 A | obere untere 3 B 72 58 c 
5 „ * 
cm kę/qem kg/ q em e vH vH min 
5 E 
VUI10] 0,99; 2123 1968 4958 27,1 57,1 24 
» 110,99 2065 2000 1010 25,6 54,8 22 > 
» 12|0,99| 2234 2039 4900 28,8 58,4 23 » 


Durchschnitt| 2141 2002 4923 27,3 56,7 


Fig. VUI 12. 
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2234 


. 400°. 


Bruch erfolgte 


zwischen d. Tistr. 4 und 5 


» 1 » 2 
s 4 ò 5 


Fig. JI. 


— a on. 
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5118 0,99 | 8930 | 36,6 | PA 
14| 0,99 | 3848 30,4 | 66,2 
15| 0,99 | 8909 26,0 | 66,2 | 22 > > » 
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Bezeichnung 


Bernhard: Die Williamsburg-Brücke über den East River in New York. 
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Zusammenstellung VII (VUT) 400. 
versuchstemperatur 400° C. 


„| 2 98 33 

s 2 338 45 8 

8 w 28 33 B33 

5 8 E 2 2 2 E Bruch erfolgte 
b 5 8 

A N a G) Q > 

em | kg/yem | vH vH min 


28 nahe dem Teilstrich 
24 » > » 


oo 


„ 16| 0,99 | 8865 | 26,3 64,9 | 22 | zwischen den Teiletrichen 0 und 1 


ie 
Durchschnitt 


vorläufig der hufeisenförmige 


3888 | 29,8 66,5 


Hierzu Fig. VIII (V U I) a, VIII (VU I) b, VIII (VU e, 
Textblatt 8. 
Chemische Analxse: 
Gesamtkohlenstofft. „ u O EB S 0,253 VH 
Graphitkoblenst ft nn — 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Mangan mit Spur Nickel 0,765 vH 
Kupfer u Br 0,189 ? 
Silizium . 0,0159 > 
Schwefel . 0,064 » 
Phosphor 0,017 » 
Arsen . 0,088 > 
Antimon usw. Spuren 


Bemerkung der Chemiker: Bei der chemischen Untersu- 
chung zeigte das Material insofern ein vom gewöhnlichen ab- 
weichendes Verhalten, als das Metall der Auflösung in dem 
bei der Bestimmung des Kohlenstoffes gebräuchlichen Chrom- 
säure-Schwefelsäure-Gemisch mit Kupfersulfat einen auffallen- 
den Widerstand entgegensctzte und zur vollständigen Auflösung 
ein Mehrfaches der Zeit beanspruchte, die bei den andern 
Materialien zur Auflösung selbst sehr grober Metallteile ge- 
nügte. Eine unverhältnismäßige Verlängerung der Versuchs- 
dauer schließt bei dieser Bestimmung eine Fehlerguelle in 
sich, welche das Ergebnis im positiven Sinne beeinflussen 
kann. (Schluß folgt.) 


Die Williamsburg- Brücke über den East River in New York. 


Von Reg.-Baumeister und Privatdozent K. Bernhard, Charlottenburg. 


(Schluß von 8. 1220) 


Der Bauvorgang in der Mittelöffnung )). 


Im vorstehenden ist die Williamsburg-Brücke in ihrem 
Gesamtentwurf dargestellt; der Bauvorgang bei den Grün- 
dungsarbeiten, den Turmbauten und den Seitenöffnungen 
ist nur, soweit er erwähnenswert er- 
schien, beiläufig angedeutet. Eine 
eingehende Darstellung, obwohl lehr- 
reich genug, würde hier zu weit 
führen. Aber einzig in ihrer Art und 
geradezu von bewunderungswürdiger 
Kühnheit und gründlichem Vorbedacht 
ist die Herstellung der Kabel und der 
schwebende Vorbau des übrigen Trag- 
werkes in der Mittelöffnung; deshalb 
sollen diese Bauvorgänge zum Gegen- 
stand der folgenden ausführlichen Er- 
örterang gemacht werden. 

Die Kabel sind nach Vollendung 
der Ankerpfeiler, Türme und Seiten- 
öffnungen in einer höchst sinnreichen 
Weise hergestellt worden, wie e8 be- 
reits in Z. 1901 S. 317 erwähnt wor- 
den ist. Es war vorgeschrieben, die 
einzelnen Litzen etwas höher 
herzustellen als es ihrer end- 
gültigen Lage im Kabel ent- 
sprach. Zu dem Zweck sollte 


Litzenschuh am Ende der Ka- 
bel etwas hinter dem End: 
punkte befestigt werden, Fig. 
45, wodurch das Durchhäugen 
der Litzen in der Mittel- 
öffnung etwas kleiner wer- 
den mußte. Nachdem alle 
Drähte einer Litze verlegt 
wären, sollten, ehe der Huf 
an dem Ende der Ankerkette 
endgültig befestigt würde, die 
Litzen vorläufig durch Hülfs- 
bänder alle 1,5 Meter zusam- 
mengehalten werden. An den 
Enden innerhalb der Anker- 


9 Die Photographien sind 
von Ern. Ingenieur Frölich in 
New York beschafft worden. c 


Fig. 45. 


Litzenhuf auf der Ankerkette. 


Fig. 46. 


Verbindung der Drähte mit der Ankerkette. 


pfeiler sollten diese Bänder in nur 0,60 m Abstand endgültig 
verbleiben. Nachdem alle Litzen eines Kabels fertigge- 
stellt wären, sollten die Bänder wieder entfernt und alle 
Litzen in zylindrischer Form fest zusammengepreßt wer- 
den, und zwar mittels rohrschellen- 
artiger Hauptbänder aus Stahlguß, die 
zugleich die Hängeseile für die Ver- 
steifungsträger aufzunehmen hätten 
und bereits in Fig. 40 bis 43, S. 1220, 
dargestellt worden sind. Dazwischen 
sollten noch Drahtbänder den Zusam- 
menhang der Kabel sichern, und die 
Kabel sollten zum Schutz gegen Wit- 
terung mit Eisenblech umhüllt werden. 
Auch sollten die Sättel auf den Tür- 
men, s. Fig. 38, während der Her- 
stellung der Kabel etwas hinter ihrer 
Mittellage aufgestellt und die Rück- 
haltkabel so gerichtet werden, wie es 
für Eigengewicht bei mittlerer Tem- 
peratur für die Kabel der Mittelöff- 
nung erforderlich war. | 
Für die Ausführung der Kabel 
war die erste Aufgabe, mit 
Hülfskabeln zwei Arbeits- 
rüstungen in 20, m Ab- 
stand zu schaffen, vergl. Fig. 
1901 S. 317. 


wurden von einem Turm zum 
andern von einem Schiff aus 
zunächst auf die Fluß soble 
versenkt und binnen 20 min 
— der einzigen Verkehrs- 
störung auf dem East River 
— vom Lande àus hochge- 
wunden. Fig. 47 zeigt in luf- 
tiger Höhe den Bau des Hülfs- 
steges an den beiden Hülfs- 
kabeln. Die beiden Rüstun- 
gen hatten zwischen den Tür- 
men 2 Arbeitsböden , den 
oberen etwa 1,20 M unterhalb 
der Litzen während ihrer Her- 
stellung, den andern unter- 
halb des fertigen, etwas her 
abgelassenen Kabels. Beide 
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Fig. 48. 


maclertungen waren in Zwischen- 
eh Querstege verbunden. 
En nn. ‚ausgebildete Rüstungen 
5 in den Seitenöffnungen 
9 1 85 nabeldraht wurde auf Trom- 
Pa da p okonstelle verschifft. Die 
5 rähte von durchschnittlich 
volstäng ngo waren an den Enden 
a i: & miteinander verspleißt, so 
8 m fortlaufenden Draht bil- 

Weise } ede Litze wurde nun in der 
Ende „gestellt, daß ein Draht ohne 
einen der H em Ankerpfeiler um 
e, die Itzenhufe geschlungen wur- 
vor den Enden der Anker- 


Bau des Hülfssteges an den Hülfskabeln. 


Fig. A7. 


55 
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Bernhard: Die Willlamsburg-Brücke über den East River in New York. 1309 


Fig. 49. 


Zusammenpressen des Tragkabels. 


ir 


$ ufi i> m 


ketten befestigt waren, wie es Fig. 46 
mit großer Deutlichkeit zeigt. Auf je- 
dem Turme wurde in der Richtung 


jedes Kabels ein Holzrahmen und 


in jedem Rahmen 4 Trommeln hin- 
tereinander aufgestellt. Von diesen 
Trommeln wurden die Drähte abge- 
wickelt und über die Hülfsrüstung 
hinweggeführt. Zu diesem Zwecke 
war auf jeder Seite der Brückenachse 
eine Drahtseilbahn hergestellt, be- 
stehend aus einem Seil ohne Ende, 
das bei den Ankerpfeilern um wage- 
rechte Rollen, auf den Türmen über 
Führrollen lief. Diese Seilbahnen 
lagen genau über jedem Kabel und 
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Bernhard: Die Williamsburg-Brücke über den East River in New York. Zeitschrift des Vereines 


deutscher Ingenieure. 


trugen bewegliche Rollen. Während also 
das Drahtende einer Trommel an einem 
Litzenhuf befestigt war, der mit der An- 
kerkette vorläufig in wagerechter Lage, 
etwa 50 cm rückwärts, in Verbindung 
stand, s. Fig. 45 und 46, wurde der Draht 
mit einer Schlinge um die wandernde 
Rolle des endlosen Seiles gelegt. Das 
Gleiche geschah auch beim Ankerpfeiler 
am gegenüberliegenden Ufer. Die Rollen 
liefen dann in entgegengesetzten Richtun- 
gen, durch Winden gezogen, über die 


Brücke hinweg 


g, eine über jedem Kabel. 


Fig. 51 bio 54, Laufkran für den Zusammenbau. 


Jede trug eine Drahtschlinge, legte also 


gleichzeitig zwei Drähte zu einer Litze. 


e 


Wenn die Rollen | 


die am andern Ufer gelegene Ankerkette erreicht hatten, 
wurden die Schlingen von ihnen abgenommen und um die 
Litzenhufe gelegt. Darauf wurde eine neue Drahtschlinge 
von einer andern Tromme um die Tragrolle gelegt, wieder 


an das gegenüber- 
liegende Ufer beför- 
dert und so einer 
zweiten Litze jedes 
Kabels zwei Drähte 
zugefügt und in die- 
ser Weise fortge- 
fahren. Acht Lit- 
zen waren gleich- 
zeitig in Arbeit. 

War eine Trommel 
leer, so wurde das 
hintere Drahtende 

mit dem Vorderende 
einer neuen Trom- 
mel verspleißt und 
die Arbeit wie be- 
schrieben fortge- 

setzt. Bevor eine 
Litze begonnen wur- 
de, hing man einen 
Leitdraht auf, und 
die ersten 6 bis 8 
Drähte wurden nach 
diesem gerichtet. 

Dann konnte man 
den Leitdraht fort- 
nehmen und die 

übrigen Drähte nach 
den bereits gerichte- 
ten verlegen. War 
eine Litze fertig, SO 
wurde die vorläufige 
Befestigung des Hu- 


fes, welche Fig. 45 zei 
Schraubenwinden von SC 


weit gegen die 
Befestigung an den 
Drehen des 


Hufes um 90° und Verbolz 


4 


IL 


A ZZ 


der Ankerkette erfolgte. Die 
Litze wurde dann auch von den 
Unterstützungsrollen auf den 
Türmen abgehoben und in den 
Lagersattel hinabgewunden, wel- 
chen Vorgang Fig. 48 erken- 
nen läßt. Waren alle Litzen 
eines Kabels fertig, so wurden 
die vorläufigen Litzenbänder ent- 
fernt, das Kabel, wie es in Fig. 
49 dargestellt ist, in seine zylin- 
drische Form gepreßt, die Kabel- 
schellen, s. Fig. 50, oder Hanpt- 
bänder angebracht und endlich 
das ganze Kabel eingehüllt und armiert, wie auf S. 1220 an- 
gegeben. 

Ein ernster Unfall fand bei der Herstellung der Kabel 
statt. Am 10. November 1902 verbrannte ein Schuppen 
und andere brennbare Stoffe, die sich auf dem New Yorker 

| | : Turmpfeiler befan- 


Fig. 55. den, und das Feuer 
Montagekran in Tätigkeit. beschädigte die an- 


gt, gelöst und der Hul mit Hülfe von | 

iner Unterstützung gehoben und so- 
Türme hin nachgelassen, daß die endgültige 
Ankerketten möglich wurde, die durch 
en durch die Endaugen 


stoßenden Kabel- 
drähte. Zur Zeit des 
Feuers waren dle 
Kabel gerade soweit 
fertig, daß mit dem 
Einhüllen und Ar- 
mieren begonnen 
werden sollte. Durch 
eine Prüfung des 
Schadens wurde fest- 
gestellt, daß in den 
beiden Kabeln auf 
der Südseite über 
500 Drähte durch 
Feuer gelitten hatten. 
Der Schaden be- 
schränkte sich jie- 
doch glücklicherwei- 
se auf das obere Ka- 
A | belstück über air 
- | Sattel, und zwar au 

T wu 200 äußere Drähte 
und 300 im In- 
nern der Kabel. 
Der den Schaden 
prüfende Ingenieur- 
ausschuß beurteilte 
die Sachlage nach 
sorgfältigen Versu- 
chen an den beschä- 
N digten Drähten da- 
hin, daß das eine Kabel von seiner ursprünglichen Festig- 
keit 2,5 vH verloren hatte, das andere 6,5 vH. Da aber der 
benutzte Draht um 12 vH fester war als gefordert, so ist mit 
Rücksicht darauf, daß die beschädigten Kabel immer noch 
größere Festigkeit aufwiesen, als verlangt war, nur empfohlen 
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worden, die beschädigten 
Drahtseile, soweit es möglich 
war, auszuschneiden und 
durch neue einzuspleißende 
Drähte zu ersetzen. Die 
übrigen Drähte sollten eng 
aneinander gepreßt werden, 
und weitere Drähte sollten 
über den Sätteln hinzugefügt 
und durch Kabelklammern 
mit dem Kabel verbunden 
werden. Man schätzte, daß 
dann immer noch 8 bis 10 vH 
mehr Festigkeit, als verlangt, 
vorhanden sein würden. Die- 
sen Vorschlägen gemäß wur- 
den dann auch die Ausbesse- 
rungen vorgenommen. 

Die bekannte Firma A. 
Roeblings Sons Co. hatte die 
oben geschilderte Aufgabe, die 
Hauptkabel und Hängeseile 
auszuführen, zu ver- 
legen und mit den 
unteren Hängebolzen 
zur Aufnahme der 
Untergurto der Ver- 
steifungsträger an die 
Pennsylvania Co. zu 
übergeben, welche 
das übrige Tragwerk 
‚auszuführen hatte. 
Diese errichtete zu- 
nächst an den beiden 
Türmen stromseitig 
je einen Mastenkran 
1,2m über mittlerem 

Hochwasser und 
15,8 m über der 
Brückenfahrbahn. 
Die Krane waren zu- 
erst mit 18,9 m lan- 
gen Auslegern aus- 
gestattet und hatten 
eine Tragkraft von 
30 t. Mit ihnen wur- 
den die beiden am 
Auflagerpunkt im 

e gelegenen 
Endfelder des Ver- 
Steifungsträgers zu- 
sammengebaut. Dann 
Wurden die über drei 
Felder reichenden 
Uutergurte hochge- 
wunden und mit den 

ängeseilen der 
auptkabel verbun- 
den. Es folgtedas Ein- 
fingen der Innenteile 
der drei nächstge- 


5 ntergurt, das 
der mn ne 
un 5 
Strecken a RR 

angleises auf den 
2Unächst den Gurten 
gelegenen Längstrk- 
sen. Auf diesem 
Gleisstiick wurden 
te für den weiteren 


an beiden 80 vor 
S 
banten Brüekenenden 
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Bernhard: Die Willlamsburg-Brücke über den East River in New York. 
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Fig. 56. 


Anhängen der Untergurte an die Kabel. 


Fig. 57. 


Anhängen der Untergurte an die Kabel. 
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von den Turmmasten aus er- 
riehtet. 

Die Ausleger der Masten- 
krane am Turm wurden end- 
lich durch andere, 15,9 m 
lange Ausleger ersetzt, welche 
für den weiteren Verlauf des 
Brückenbaues das übrige 
Eisen von dem Turmpfeiler, 
bis an dessen Fiußseite die 
Zufahrtsgleise für die Bau- 
stoffe von den Uferplätzen 
führten, hoch zu heben hat- 
ten. Die Konstruktion dieses 
äußerst praktischen Lauf. 
kranes ist mit Rücksicht da- 
rauf, daß schon an anderer 
Stelle auf die vortrefflichen 
Hülfsmitteldes amerikanischen 
Brückenbaues von mir hinge- 
wiesen! worden ist!), ohne 
weitere Erläuterung in Fig. 
51 bis 54 dargestellt. 

Fig. 55 zeigt den 
Kran in voller Tätig- 
keit. Zunächst hatte 
er zur Aufstellung 
oder, besser gesagt, 
zur Aufhängung des 
Untergurtes des Ver- 
steifungsbalkens und 
des Fahrbahngerip- 
pes zu dienen. Man 
brachte mit dem 
Laufkran zuerst die 
drei ersten Querträ- 
ger neben den Turm- 
pfeilern mit den zu- 
gehörigen Längsträ- 
gern ein, dann noch 
die seitlichen Aus- 
leger nebst den 
Längsträgern auf der 
einen Brückenseite. 
Die andere Seite 
mußte vorläufig frei- 
gelassen werden, da- 
mit man unbehindert 
das Eisen vom Pfei- 
ler hochziehen konn- 
te. Die nächsten Un- 
tergurtstücke wurden 
von den Turmkranen 
auf Rollwagen ge- 
hoben, die auf einem 
der zugleich fertig 
gestellten Hochbahn- 
gleise liefen. Von 
hier gelangte das 
Eisen an den vorde- 
ren Ausleger des 
Laufkranes, der es 
zur Verwendungs- 
stelle schwenkte und 
solange festhielt, bis 
es mit den entspre- 
chenden Hängeseilen 
an die Hauptkabel 
gehängt war. 8 bis 12 
Mann begaben sich 
auf jeden Gurtab- 
schnitt und stellten 
diese Verbindung mit 
den Hängeseilen her. 


1) s. Z, 1899 S. 801 
u. f. 


im 
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Die Kühnheit dieses Bauvorganges schildern in vorzüglicher 
Weise die Figuren 56 und 57. Dabei sei darauf aufmerksam 
gemacht, daß die Verbindungsstellen im Untergurt noch nicht 
vernietet wurden, da erst der ganze Untergurt zusam- 
mengesetzt werden sollte, um den Einfluß etwaiger Kabel- 
verschiebungen auf die Nietverbindung auszuschalten. Die 
18,3 m langen Gurtstücko im Gewichte von 22,0 bis 25,0 t 
wurden auf 2 Wagen, die etwa 6,0 m Abstand hatten, unter den 
Laufkran befördert. Der Ausleger wurde parallel zur Brücken- 
achse gedreht und soweit durch den Flaschenzug aufge- 


Bernhard: Die Williamsburg-Brücke über den Kast River in New York. 
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geschoben und setzten dabei die noch fehlenden Konsolen 
mit Längsträgern und Geländer an. Darauf wurden die übri- 
gen Konstruktionsteile hochgeschafit und auf Quer- und 
Längsträgern verteilt, so daß sie mäglichst bequem zur Ver- 
wendung bereit lagen und eine möglichst gleichmäßige Be- 
lastung der Kabel erzeugten. Die nächste Aufgabe war, 
mittels der nach der Brückenmitte zurückgelangten Lauf- 
krane die Füllungsstäbe des Netzwerkes, Obergurt, Quer- 
rahmen und oberen Querverband in geordneter Reihenfolge 


einzubauen. Da gerade viel Netzwerkstäbe und wenig 
richtet, daß er das | Obergurtstäbe vor- 
möglichst wenig vor- Fig. 59. handen waren, muß- 
geschobene Gurtstück 


mit einer Klammer 
im Schwerpunkt fas- 
sen konnte. Dann 
wurde, indem man 
den Ausleger ent- 
sprechend herunter- 
ließ, das Gurtstück 
über den vorderen 
Wagen weggezogen, 
bis der nachlaufende 
Hinterwagen an den 


| 
| 
| 
| 


Vorderwagen stieß. Î 

Nun erst wurde der ae F) E EA 
Hebeflaschenzug in | ‘i al: 
Tätigkeit gesetzt, der Ieh s 


das Gurtstück von 
den Wagen hob und 
es an die Verwen- 
dungsstelle brachte. 
So wurde vermieden, 
das Materialgleis vor 
das Vorderende des 
Laufkranes unnötig 
weit vorzustrecken. 
Nachdem die Gurt- 
teile eingesetzt wa- 
ren, wurden die Mittelquer- 
träger und die Längsträger 
der zugehörigen drei Fel- 
der aufgestellt, ebenso der 
untere Querverband. Waren 
so für weitere drei Felder | 
Gurte und Fahrbahngerippe | 
aufgehängt, so wurden die Ä 
Schienen für den Laufkran 
und das Materialgleis bis zum 
letzten Querträger vorge- 
streckt, der Laufkran vor- 
geschoben und dieselbe Ar- 
beit von neuem begonnen, 
bis schließlich beide Arbeits- 
gruppen in der Brückenmitte 
zusammentrafen. Nun erst 
wurden die Untergurtstöße 
von den Türmen aus nach 
der Mitte zu vernietet. Wie 
flott diese kühne und gefahr- 
volle Arbeit vor sich ging, 
wird dadurch bewiesen, daß 
drei Felder Untergurt mit dem 
Fahrbahngerippe in 12½ st 
vorgebaut wurden. = Be 
i icht war, betrug z 
ee zwischen den beiden „ 
15 cm weniger als die Länge der einzufügenden Gurtst = e. 
Man setzte desbalb in dem offenen Felde Riegel zwischen 
die Längsträger und brachte durch Dale Vi 
zusammen 50t Druckkraft zwischen den Riegelenden Je a 
Brückenseite allmählich die anstoßenden Querträger 1 0 
voneinander, daß der Anschluß der letzten Untergurtstücke 

möglieh war; s. Fig. 58. 
Die Lanfkrane wurden 


— — — 


dann nach den Türmen zurück- 


Einbau der Füllungsstäbe. 


NL 
AXI 


Fig. 60. 


Nietung des Obergurtes. 


ten die Krane von 
den Punkten 52, s. die 
Bezeichnung in Fig. 
36 S. 1220, aus erst 
alle Füllungsstäbe bis 
zu den Türmen ein- 
setzen und dann 
nochmals zurückkeh- 
ren, um den Einbau 
der Versteifungs- 
träger usw. zu voll- 
enden. | 
Die Füllungs- 
stäbe bestehen aus 
zwei Paaren Winkel- 
eisen, die aneinander 
genietet und ver- 
gittert sind. Alle in 
einer Richtung ge- 
neigten Stäbe haben 
I-förmigen Quer- 
schnitt und durch- 
dringen das Innere 
der mit umgekehrten 
Flanschen konstruicr- 
ten Schrägen der an- 
dern Richtung. Auf 
Brückenseite wurden 


— 


* 
— 


— 


— 


a 3.994 
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jeder 
zuerst die weiten Schrägen 
errichtet und dann die I-för- 
migen hochgehoben und durch 
sie hindurchgesteckt, vergl. 


Fig. 59. Als die Enden der 
Oeffnung erreicht waren, er- 
wiesen sich die Entfernungen 
zwischen den Obergurtpunkten 
31 und 32 neben den Turm- 
pfeilern um 0,04 bis 3,8 em 
zu groß. Dieser Fehler ließ 
sich jedoch durch die Aus- 
dehnung bei, sehr warmem 
Wetter ausgleichen. Fig. 60 
zeigt die Nietung des Ober- 
gurtes; links erkennt man ein 
Oelfeuer zum Anwärmen der 
Niete. 

Der zuvor geschilderte 
Arbeitsvorgang war äußerst 
sorgfältig durchdacht und be- 
arbeitet und in Gestalt eines 
Arbeitsplanes den Monteuren 
bekannt gegeben. Es war 
vorgesehen, daß in den ersten 
40 Tagen die Laufkrane an 
jedem Brückenende vom Turme aus in den Feldern 31 bis 
34 der Hauptöffnung errichtet werden und sich dann zur 
Brückenmitte bewegen sollten, um das ganze Fahrbahn- 
gerippe im Gesamtgewicht von 1365 t an die Kabel zu 
hängen. Für die zweite Bewegung der Laufkrane von der 
Mitte nach den Türmen hin waren 14 Tage vorgesehen, 
um die Fahrbahnkonsolen und die Außeren Längsträger von 
606 t Gewicht aufzustellen. 12 Tage waren für die dritte 
Bewegung von den Türmen zur Mitte angesetzt, um die 
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Baustoffe auf den Fahrbahnkensolen zu lagern, 20 Tage 
für die vierte Bewegung des Laufkranes von der Mitte nach 
den Türmen zur Aufstellung von 1127 t Eisen für Wand, 
Obergurt und Querverbindung der Versteifungsträger. In 
den 46 Tagen, die für die zweite, dritte und vierte Bewe- 
gung vorgesehen waren, mußten 15000 Niete in den ver- 
bindungen der Fahrbahnteile geschlagen werden. Bei der 
fünften Bewegung von den Türmen zur Mitte waren zur Voll- 
endung der Mittelöffnung noch 1679 t Eisen in 30 Tagon ein- 


fig. 61. 


Btabzapfen zwischen Träger und Turm zur Aufnahme der Seitenkräfte. 


zubauen und 30000 Fig. 63. 


Niete zu schlagen. 
15 Tage waren für 
die Rückbewegung 
der Laufkrane an- 
gesetzt, und in die- 
ser Zeit zuzüglich 55 
weiterer Tage sollten 
die noch verbleiben- 
den 105000 Niete 
von 10 Druckluft- 
hämmern geschlagen 
werden. 10 weitere 
Tage sollten zur 
Fertigstellung des 
Anstriches dienen, 
unter der Annahme, 
daß ein Mann täglich 
2 t Eisen mit dop. 
peltem Anstrich ver- 
sehen könne. Die- 
ser Bauplan setzte 
gleichzeitige Bewe- 
gung beider Lanf- 
krane voraus, die je- 
derzeit symmetrisch 
zur Brückenmitte 
stehen sollten. Der 
an wurde nur in- 
1 bei der Aus- 
dung abgeändert, als überhaupt keine Niete geschlagen 


wurden i 
1 05 ehe die Hauptiräger vollständig zusammengebaut 


Te 115 Niete an den Aufhängepunkten schlagen zu 

en A ten alle 4 Hängestangen weggenommen und spä- 
81 der bracht werden. | | 

die Hänge 5 Laufkranbewegung, als alles Eisen für 

der Versteif ng verteilt war und gerade die Fertigstellung 

ungstrüger beginnen sollte, war der Augenblick 


Bernhard: Die Williamsburg-Brueke über den East River in New York. 
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gekommen, wo die Kabel. ihre endgültige ständige Be- 
lastung trugen, wenn man von der leichten Straßenfahrbahn- 
decke absieht. Sie hatten also annähernd ihre endgültige 
Lage für Eigengewicht angenommen. Um nun diese Lage 


zu sichern, wurden die Hängebolzen genau eingestellt und 


der Untergurt nach seiner Krümmung in der Höhenlage ge- 
richtet. Dies geschah durch Anziehen der Schraubenmuttern 
bis zum vorgeschriebenen Höhenunterschied gegenüber den 
Kabeln. Da diese Entfernungen von 3,66 m bis 58,0 m wech- 


Fig. 62. 


Einbau der Straßenfahrbahn mit“ dem Jwürmeausgleſch im Vordergrund. 
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seln und die Kabel 

geneigt, also nicht 

in den senkrechten 

— Ebenen der Verstei- 
fungsträger, liegen, 
so waren die Mes- 
sungen natürlich 
nicht ganz einfach. 
Ein leichter hölzer- 
ner Gitterträger, et- 
wa 6, m lang und 

| 0,76 m hoch, wurde 
über die zusammen- 
gehörigen beiden ! 


s Kabel gestellt und 
NN V 
j 


16 ; | auf den Satteln der 
VI i} 
{Y 


De cit den Butein dor 
N M 


r T e 


| Die Enden des Trä- 
1) gergurtes waren mit 

Maßteilung versehen, 
so daß sie die Lage 
des Versteifungsträ- 
gers erkennen lassen 
konnten. Im Mittel- 
punkte des Holzträ- 
gers war nämlich 

ein Hakenbolzen 

durch die Gurte ge- 
steckt, der durch ei- 
* ne obere Schrauben- 
mutter verstellbar war. Von diesem Haken hing ein Lot von 
30,5 m Länge herab, von dessen Ende ab mit Hülfe eines 
gewöhnlichen Stahlmeßbandes die Maße bis zu den unteren 
Knotenpunkten in der Nähe der Türme genommen wurden. 
Wo die Höhe der Hauptkabel weniger als 30,5 m über dem 
Gurt betrug, wurde der Lotdraht durch ein gewöhnliches Stahl- 
meßband ersetzt, das an dem Haken befestigt wurde. Unge- 
nauigkeiten in der Höhenlage der beiden Kabel wurden durch 
Antreiben von Keilen unter den Trägerlagern ausgeglichen. 
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Dauernde Kontrollmessungen wurden für die senkrechte Ent- 
fernung zwischen den Kabelmittelpunkten und dem Nullpunkt 
des Bandmaßes erforderlich. Ferner mußte der Fehler im 
senkrechten Abstand zwischen der Oberkante des Meßrah- 
mens und dem Gurte beobachtet werden, wenn bei der Nei- 
gung des Gurtes in der Längsrichtung der Brücke der Rah- 
men in einer kurzen Entfernung seitlich vom Knotenpunkt 
aufgesetzt werden mußte. Alle Fehlerquellen wurden mehr- 
fach beobachtet und das Mittel zur Justierung berücksichtigt. 
Die Muttern der Hängestangen wurden dann so lange auf- 
oder niedergeschraubt, bis die Entfernung zwischen dem 
Gurt und den an den Hängeseilen angebrachten Marken das 
richtige Maß erreicht hatte. Nachdem der Versteifungs- 
träger zusammengebaut war, wurden diese Messungen so 
genau wie möglich wiederholt, ehe die Gurtverbindungen 


— — 


vernietet wurden. Der Gelenkbolzen, der neben dem Turm 
Hauptöffnung und Koppelträger verbindet, wurde eingesetzt, 
sobald der Versteifungsträger in diesem Punkt eingebaut 
war, da man fürchtete, daß die Löcher später infolge von 
Kabelbewegungen nicht aneinander passen würden. Der 
erste Stoß in Ober- und Untergurt, vom Turm aus gerechnet, 
wurde offen gelassen und an einem heißen Tage verbunden, 
wo die Temperatur die Gurtungen zusammentrieb. 

Fig. 61 zeigt noch den in den Figuren 29 bis 31 dar- 
gestellten Stabzapfen Æ in der Turmachse, dahinter das 
obere Gelenk der Pendelstütze. Fig. 62 veranschaulicht die 
Fertigstellung der Straßenfahrbahn mit ihrem kammartigen 
Würmeausgleich am Brückenende. Fig. 63 endlich gewährt 


einen Blick auf die fertige, dem Wagenverkehr dienende 
Brückenfahrbahn. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 11. April 1904. 
Elsafs-Lothringer Bezirksverein. 


Sitzung vom 25. Februar 1904. 


Hr. Dr. Haas (Gast) spricht über die Schnellbahnver- 
suche der Allgemeinen Elektrizitäts- Gesellschaft 
auf der Strecke Marienfelde-Zossen!). 


Sitzung vom 18. März 1904. 
Vorsitzender: Hr. Rohr, teilweise Hr. Dogny. 
Schriftführer: Hr. Seidel. 
Anwesend 34 Mitglieder und 2 Gäste. 


Der Vorsitzende macht Mitteilung von dem am 11. März 
erfolgten Tode des Mitgliedes Hrn. Heilmann-Ducommun?). 
Die Versammlung ehrt das Andenken an den Verstorbenen 
durch Erheben von den Sitzen. 


Darauf spricht Hr. Dr. Bürner (Gast) über Kartelle 
und Trusts. 


Alsdann hält Hr. Otto Schulze einen Vortrag über einen 
neuen Gesehwindigkeitsmesser und einen neuen 
optischen Indikator. 

Bei dem Geschwindigkeitsmesser wird eine Metallscheibe 
entgegen der Wirkung einer Feder von einem der zu messen- 
den Geschwindigkeit entsprechend umlaufenden Magneten 
gedreht. Der Magnet würde die darüber gelagerte Metall- 
scheibe mitnehmen, wenn die Feder nicht entgegenwirkte. 
Der Unterschied der beiden Drehmomente wird von einem 
mit der Scheibe verbundenen Zeiger angegeben. 

Die Magnete haben während mehr als zweijähriger Ver- 
suche eine derartig gleichbleibende Stärke gezeigt, daß ge- 
naue Angaben der Zähler für lange Zeit gewährleistet sind. 
Eine Nacheichung läßt sich gegebenenfalls leicht durch Nach- 
streichen des Magneten oder durch Verändern des Zwischen- 
raumes zwischen Magnet und Scheibe ausführen. Die Vor- 
richtungen werden in den meisten Fällen durch eine bieg- 
same Welle e mit dem Triebwerk des Fahr- 

rbindung steht. 
ie de sind auch mit einem Zählwerk ver- 
bunden, das die Länge der durchfahrenen Strecke abzulesen 
N Transmisdfondn wird auch ein Zählerwerk Ange rec 
das unter Zugrundelegung einer unveränderlichen Umlauf- 
zahl die geleisteten Betriebstunden angibt. r 8 

Was den optischen Indikator betrifft, so stellte sich, 110 
sonders nachdem die Verbrennungsmotoren en so gro 2 
Aufschwung genommen hatten, das Bedürfnis nn 5 
diese Zwecke brauchbarer ne erde Ar- 

: : i imstande : 
AE NR een Pr Jahre 1901 konstruierte Hospi- 
a tischen Indikator, der in dieser Zeitschrift be- 
trüben? D sprochen ist. Nach Angabe des Vortragenden 
5255 1 oe diese Konstruktion nicht in die Praxis einzu- 
Bun 1 gebaute Indikator beruht auf demselben 
r 1175 danken wie der von Hospitaiier: die Bewegungen 
deren eine Seite den Drücken im Zylin 
einer Nen en un auf einen Spiegel übertragen, welcher 
1 n es Strahlen einer Lichtquelle auf eine Matt- 


9 2 1601 S. 1261 u. f; 1903 S. 1793; 1904 8. 949. 
J 8. Z. 1904 S 567. 
3) Z. 1902 8. 365. 
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scheibe zurückwirft und so auf ihr ein Diagramm erscheinen 
läßt. Die Neuheit des vorgeführten Indikators soll in der 
eigenartigen Anordnung und Lagerung des Spiegelträgers 
sowie in der einfachen und übersichtlichen Anordnung des 
Ganzen liegen. 

Der Indikator, Fig. 1 und 2, wirkt folgendermaßen: 
Wird die Membran m durch den Druck gehoben oder ge- 
senkt, so überträgt sich diese Bewegung durch den Stift s 
und den federnden Hebel 4 auf den Spiegelträger, der mittels 
einer dünnen Blattfeder an dem Schlitten / befestigt ist. Der 
Schlitten ist zugleich drehbar und wird durch ein Kurbelge- 


triebe in Schwingungen versetzt, dessen Bewegung mit der 
des Motorkolbens übereinstimmt. 


Fig. und 2. 


Optischer Indıkator von Otto Schulze. 


In der Anwendung der Blattfeder soll ein besonderer 
Vorzug des Indikators bestehen, weil dadurch die schwingen- 
den Massen sehr verringert werden. Die Kurbelbewegung 
des Motors wird durch ein festes Gestänge oder durch ein 
Universalgelenk übertragen. 
Die Membran besteht aus einem ebenen gebärteten Stahl- 
blech, hat eine Druckfläche von rd. 3,5 qem und macht bei 
einer Diagrammhöhe von 80 mm nur 0,4 mm Weg. Als Gegen. 
gewicht dient ein gerader Stahlstab von 12 mm Dmr. bei 
40 mm freier Schwingungslänge. 

Das Diagramm erscheint in eee hell 
leuchtender Linie auf dem dunkeln Grunde der Mattscheibe. 
Soll es festgehalten werden, so wird an Stelle der Mattscheibe 
eino Kassette mit photographischem Papier eingeschoben und 
belichtet. Ein Mißstand war bisher in der zur Beleuchtung 
des Spiegels benutzten gewöhnlichen Kohlenfaden-Glühlampe 
begründet, die zur Beobachtung der Mattscheibe eine Ver- 
dunklung des Raumes erforderte. Es ist aber gelungen, eine 
ganz kleine Glüblampe mit Nernst-Faden herzustellen, die 
eine fünfmal größere Helligkeit ergibt. Dadurch ist auch die 
zur photographischen Aufnahme erforderliche Zeit entsprechend 
herabgemindert. 5 

Die normale Ausführung des Indikators ist für Drücke 
bis zu 30 at bestimmt, jedoch wird er auch für 60 at und 
mehr Druck geliefert. Die größte Diagrammhöhe beträgt 
80 mm. Für Verbrennungsmotoren wird gewöhnlich ein Maß- 
stab von 2,5 oder 3 mm/at Druck gewählt. Die Länge des 
des Diagrammes auf der Mattscheibe beträgt 70 mm. 

Für Schaustellungen dient ein besonderer Bildwerler für 
5- oder 10fache Vergrößerung des Dlagrammes. 
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Eingegangen 16. April 1904. 
Frankfurter Bezirksverein. 


Sitzung vom 16. März 1904. 
Vorsitzender: Hr. Kliewer. Schriftführer: Hr. Abt. 
Anwesend 26 Mitglieder und 1 Gast. 


Die Versammlung beschäftigt sich mit Vereinsangelegen- 
heiten. Darauf berichtet Hr. von Forster über ein ameri- 
kanisches Krataband, mit dem man Kesselstein entfernen kann. 
Hr. Hirsch spricht über Lager ohne Oelschmierung, die 
von einer Düsseldorfer Firma hergestellt werden. Hr. Ursinus 
macht einige Mitteilungen über Bohrdiamanten. | 


Eingegangen 18. April 1904. 
Hamburger Bezirksverein. 


Sitzung vom 15. März 1904. 
Vorsitzender: Hr. Goebel. Schriftführer: Hr. Kroeb el. 
Anwesend 49 Mitglieder und 12 Gäste. 


Prof. Dr. Ahlborn (Gast) berichtet über Experimental- 
untersuchungen über den hydrodynamischen Wi- 
derstand’). 


Eingegangen 25. April 1904. 
Karlsruher Bezirksverein. 
Sitzung vom 11. April 1904. 
Vorsitzender: Hr, Brauer. Schriftführer: Hr. Bucerius. 
Anwesend 20 Mitglieder und 13 Gäste. 


Nach Erledigung geschäftlicher Dinge beschäftigt sich die 
Versammlung mit kleineren technischen Mitteilungen. 


) Z. 1908 8. 1757. 
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Eingegangen 14. April 1904. 
Thüringer Bezirksverein. A 
Sitzung vom 9. Februar 1904. 
Vorsitzender: Hr. Nachtweh, später Hr. Loeser. 
Schriftführer Hr. Loeser, später Hr. Stein. 


Fr. Dr. Beck, Frankfurt a/ M., spricht über Recht, Wirt- 
schaft und Technik ). 


Darauf werden v ereins angelegenheiten erledigt. 


Sitzung vom 8. März 1904. 
Vorsitzender: Hr. Nachtweh. Schriftführer: Hr. Me ver. 
Anwesend 19 Mitglieder und 1 Gast. 

Die Versammlung beschäftigt sich mit Vereinsangelegen- 
heiten. Darauf macht Hr. Kroog eine Mitteilung, daß Kes- 
selstein an Stelle der gelben Farbe eine weiße angenommen 
habe, nachdem im Wasserwerk ein Enteisenungsverfahren ein- 
geführt war. 


Eingegangen 12. April 1904. 
Unterweser-Bezirksverein. 
Sitzung vom 10. März 1904. . 
Vorsitzender: Hr. Rosenberg. Schriftführer: Hr. Seyfferth. 
Anwesend 51 Mitglieder und 5 Gäste. 
Hr. Laas spricht über Panzerung und Artillerie der 
deutschen Kriegsschiffe Er erläutert Zweck, Art und 


Befestigung der verschiedenen Panzerungen. Schließlich be- 
epricht er die in der deutschen Marine üblichen Geschütze. 


Darauf werden Vereinsangelegenheiten beraten. 


1) Z. 1904 S. 701. 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung. 

Nouveaux systèmes d'allumage des becs à incandes- 
cence par le gáz. Von Guérin. (Génie civ. 13. Aug. 04 8. 
215/48*) Tragbare Zünder für Gasflammen. Zündung mittels Zünd- 
flammen. Elektrische Zunder. 


Dampfkraftanlagen. 
Veberhitzerkonstruktionen. (Z. Dampfk. Maschbtr. 10. Aug. 
04 8. 311/1800 Beschreibung des Stelnmüller-Ueberhitzers für Flamm- 
robr- und für Wasserrohrkessel. 


Eisenbahnwesen. 

Die anatolische Eisenbahn. Von Denicke. 
Baus. 10. Aug. 04 8. 899/400) Vorgeschichte der Bahn. 
führung, Längen. und Höhenprofil. Forts. folgt. 

a elektrische Bahn Triest-Opcina. Von Seefehlner. 
a: (El. Bahnen 04 Heft 16 8. 280/86* mit 1 Taf.) Ausrüstung 

Lokomotiven. Motoren, Fahrschalter, Schaltung. 
AR bitter ung von Eisenbahnwagen und Schiebebüh- 
5 els stetig umlaufenden, endlosen Seiles. von 

as. Schluß. (Glückauf 18. Aug. 04 S. 984/90.) S. Zeitschriften- 
schau v. 20. Aug. 04. 

R Beleuchtung von Eisenbahnsigralen. von 

1 e 21 Z. 11. Aug. 04 8. 691/90) Die dargestellten La- 

e = federnd aufg hängten Glüblampen und die übrigen 

Yes fahr ungsgegenstände für Signale sind auf der Gotthard- 
re k Kostenberechnungen und Betriebsergebnisse. 

trieb. ye auarten der Hebezeuge für den Eisenbahnbe- 

Waze, n Martens. Forts. (Dingler 18. Aug. 04 8.513/16*) 
aufzüge. Verholspills. Forts. folgt. 

Ren Eisentüttenwesen. 

í T of the Grand Crossing Tack Company. 

er red 04 8. 16/219) Die Anlage enthält ein Stahlwerk 
n- and Drahtwalzwerk. Darstellung der von Ehrhardt 
n Schleifmühle gebauten Walzenzugmaschine. 


nstruktionen, Brücken. 


of adjusting the cables of suspen- 
notes on wire-rope cables, strands 


(Deutsche 
Linien- 


Å Practical m 
ethod 
sion-bridges; with some 


) Das Vergeich i 

Schriften 5 der für die Zeitschriftenschau ‚bearbeiteten Zeit- 
Die Zetan f., 1 8. 80 und 81 veröffentlicht, — 

Jahrsheften rugantmenbcheu wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 

und zwar zum Prei 5 grordnet, gesondert herausgegeben, 


se von $ & pro Jah 
pro Jahrgang für Nichtmitglieder. ahrgang für Mitglieder, von 10 & 


and anchorage, from recent Australian practice. Von de 
Burgh. (Proc. Inst. Civ. Eng. 03/04 Bd. 2 S. 304/22 mit 1 Taf.) 
Die Mitteilungen beziehen sich hauptsächlich auf die beim Bau einer 
Brücke über den Kangaroo gewonnenen Erfahrungen. | 
Die Betonviadukte der Bahnlinie Altenburg-Langen- 
buba (kgl. Sächsische Staatsbahn). Von Böhm. (Deutsche 
Bauz. 10. Aug. 04 S. 37/38*) Kurze Angaben über die Konstruktion 
von 5 Viadukten mit Dreigelenkbogen von 12 bis 15 m Spannweite. 


Elektrotechnik. 


The Guanajuato, Mexico, power transmission. I. von 
Doble. (El. World 6. Aug. 04 S. 201/06*) Ausführlichere Darstel- 
lung der in Zeitschriftenschau v. 20. Aug. 04 erwähnten Anlage. Erd- 
und Wasserbauten. Turbinenanlage. 

Exeter, England, new central station. (El. World 6. Aug. 
04 S. 210/11*) Das Werk ist mit drei Babcock & Wilcox-Kesseln von 
je 375 qm Heizfläche, drei 400 KW- und einer 100 KW-Dampfdynamo 
ausgerü:tet, die Zweiphasenstrom von 2200 V und 60 Per./sk liefern. 
Die Dampfmaschinen werden mit überhitztem Dampf von 10 at Ueber- 
druck gespeist; die größeren mächen 360, die kleineren 514 Uml. / min. 

Die Vorausbestimmung des Anzugmomentes bei Dreh- 
strommotoren. Von Thomälen. (Elektrot. Z. 11. Aug. 04 8. 
694/95 Konstruktion des Diagrammes mit dem Osannaschen und 
einem Hülfskreise. S. a. Zeitschriftenschau v. 12. Dez. 08: »Graphische 
Ermittlung des Osannaschen Diagrammes«., 

Method for measuring the output of induction motors. 
Von Alexanderson. (El. World 6. Aug. 04 S. 212/13*) Darstellung 
eines bei der General Electric Co. eingeführten Verfahrens, die Leistung 
usw. aus der Schlüpfung mittels einer stroboskopischen Einrichtung zu 
ermitteln. 

Single phase series motor. Von McWeill. (Ei. World 
6. Aug. 01 S. 209*) Erläuterungen über die grundsätzlichen Eigen- 
echaften der Motorenart. | | 

New system of wire fixing and protecting apparatus 
for over head electric light and power wires and cables. 
(El. World 6. Aug. 04 S. 207/09*) Die Freileitungen werden mit einer 
Schleife um einen Hals zwischen zwei übereinanderstehenden Tassen- 
isolatoren befestigt. Die Drähte werden in eine Hülse an der Schleife 
eingezogen und dureh Klemmrollen selbsttätig festgespannt. Ablnde - 
rung der Konstruktion für verschiedene Zwecke. g 


Erd- und Wasserbau. 


A railway steam shovel of a new design. (Eng. News 
4. Aug. 04 S. 108/09) Auf einer anf zwei Drehgestellen ruhenden 
Plattform befinden sich ein liegender Dampfkessel und eine nach Art 
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der Greifbagger wirkende Baggerschaufel. Zum Antrieb des Baggers 
und zum Fahren des ganzen Wagens dienen 2 Dampfmaschinen. 

The sanding-up of tidal harbours. Von Carey. (Proc. 
Inst. Civ. Eng. 03/04 Bd. 2 S. 215/302“ mit 1 Taf.) Der Verfasser 
zeigt an zahlreichen Beispielen die Entstehung des Versandens und 
schlägt vor, die durch Wellen, Gezeiten oder Flüsse hervorgerufene 
Wasserbewegung gegen das Versanden zu benutzen. 

Midland Railway Company’s steamship service. 
(Engng. 12. Aug. 04 S. 201/02* mit 1 Taf.) 
nen Landungsstege. Forts. folgt. 


Gesundheitsingenieurwesen. 
The design of a main outfall-sewer. 
Inst. Civ. Eng. 03/04 S. 35575 mit 1 Taf.) 
und Betrieb der Abwasseranlagen von Cardiff. 
Gieſserei. 


. Von Campbell. (Am. Mach. 13. Aug. 
Konstruktionen von Gießkasten für die Maschinenfor - 


Forts. 
Einzelheiten der hölzer- 


Von Haigh. (Proc. 
Bericht über den Bau 


Machine molding. I 
04 8. 993/95*) 
merei. 

Hebezeuge. i 

50-ton electric crane. (Engng. 12. Aug. 04 S. 210/11*) Der 
von Stothert & Pitt in Bath gebaute fahrbare Drehkran mit senkrecht 
beweglichem Ausleger hebt bis zu 50 t bei 26,5 m Bestreichungshalb- 
messer. Der Kran ist mit zwei 50pferdigen Hubmotoren, einem 


8f pferdigen Schwingmotor, einem 25 pferdigen Drehmotor und einem 
50 pferdigen Fahrmotor ausgerüstet. 


Luftschiffahrt. 

Notes sur la dynamique de l’a@roplane. Von Vallier. 
(Rev. Mée. Juli 04 S. 5/320) Ausführliche theoretische Untersuchung 
über Flugmaschinen. " 

pe Materialkunde. 


Recherches sur les aciers au molybdüne. Von Guillet. 
(Genie civ. 18. Aug. 04 S. 242/44*) Untersuchungen über das Klein- 
gefüge von Molybdänstahl. Vergleich mit Wolframstahl. 

Mechanik. 9 

On the resistance of plane surfaces in a uniform 
current of air. Von Stanton. (Proc. Inst. Civ. Eng. 03/04 Bd. 2 
S. 78/139*) Der Druck eines durch ein Kreiselgebläse erzeugten Luft- 
stromes ist durch eine Art Wage mit Reitergewicht gemessen worden. 
Messung der Luftgeschwindigkeit mittels Pitotscher Röhre. Ausführ- 
liche Beschreibung der Durchführung der Versuche und Wiedergabe 
der Ergebnisse. Mündlicher und schriftlicher Meinungsaustausch. 


Metallbearbeitung. | 
Gesichtspunkte für die Einrichtung von Schmiede- 
pressen-Anlagen. Von Peter. (Glaser 15. Aug. 04 S. 61/69*) 
Verschiedene Arten von Schmiedepressen und ihr Betrieb. Erörterung 
der Konstruktion der Pressen an Hand verschiedener gängiger Aus- 
führungen. Anordnung der Presse nebst den zugehörigen Hebezeugen. 
Schluß folgt. 


Motorwagen und Fahrräder. 
Steuerungen von Automobilmotoren. Von v. Löw. 


(Dingler 13. Aug. 04 8. 516/18*) Kritische Besprechung der zurzeit 
übHchben Motorsteuerungen. 


Pumpen und Gebläse. 
Procédé et machines au jet de sable. Von Franche. 


Forts. (Rev. Mec. Juli 04 S. 83/455) Sandmischer von Mathewson, 
Warren und Newbouse & Shaffer. ö 


Schiffs- und Seewesen. 


aft of vessels in motion in shallow channels 
„ their stationary draft. Von Babcock. (Eng. 
News 4. Aug. 04 S. 101/03“) An einer Anzahl von großen 3 
dampfern wurden bei der Ausfahrt aus dem New Yorker Hafen, wäh- 
rend sie sich in den gebaggerten Fabrrinnen befanden, 5 
gemacht, welche zeigen, daß Schiffe bei schmalem Fahrwasser un 1 
Berer Geschwindigkeit größeren nene 8 b wenn sie nicht in 
ungen aus den Beobachtungen. . $ 
sn "N avy. Von Sa-Sow. (Engng. 12. Aug. 04 
S. 224/29) Bericht über die seit 1897 gebauten japanischen Linien- 


schiffe und Kreuzer. Abmessungen und allgemeine Angaben. Panzer- 
finung. Maschinen. 
An 1 ERTE und- Helen Heidmann . Von Meyer. 


Forts. (Schiffbau 10. Aug. 04 S. 1017/18 mit 2 Taf.) Erörterung der 
Vorteile der Schiffskonstruktion. Schluß folgt. | 
Straßenbahnen. 
The electrical reconstruction of 5 
s on the conduct system. Von Millar. ros. : 
tramway 03/04 Bd. 2 S. 143/214* mit 2 Taf.) Ausführliche Dar 
5 in Zeitschriftenschau v. Fi Okt. 02 u. f. erwähnten Ir 
eg 5 elektrischer Straßen- 
nn ae we Mittel zur sachgemäßen Steigerung Lager 
bahnen i Von Kramer. Forts. (El. Bahnen 04 
nen 16 8. 286 7985) 8. Zeitschriftenschau v. 30. Juli 04. 
è ; 


— ——— — 


Juli 04 S. 124/27*) 


desondre für den Motorwagenbetrieb. 


table matter; 


Textilindustrie. 


Das Kettenschaltgetriebe am mechanischen Wedbstuhle. 
Von Edelstein. Forts. (Dingler 13. Aug. 04 B. 520/28*) 
rungen an Kettenbaumregulatoren. Forts, folgt. 


French worsted spinning. Forts. (Text. World Rec. Juli 04 
S. 73/75*) Neuere Wollwaschmaschinen und ihre Konstruktionseinzel- 
heiten. 

Spinning waste silk. Von Silbermann. (Text. World Rec. 
Die beim Verspinnen von Abfallseide in Anwen- 
dung befindlichen Maschinenarten werden kurs beschrieben. 

A modern underwear knitting mill. Von Brayton. (Text. 
World Rec. Juli 04 S. 184/39%) Bauliche Anlage und Maschinen- 
einteilung einer Trikotweberei für täglich 250 Dutzend Stück fertiger 
Ware. i g 

Die Whittle’sche Doppelarbeiter-Krempel. (Oesterr. 
Woll.- u. Leinenind. 1. Aug. 04 8. 884*) Bei diesem neuen Krempel- 
verfahren geht das von dem weiten Arbeiter jedes Arbeiterpaares auf- 
genommene Material an den ersten Arbeiter über und wird mittels 
des zugehörigen Wenders wieder an den Tambour abgegeben. 

L’humidification et la ventilation dans les ateliers 
textiles. Von Razous. (Ind. textile Juli 04 8. 254/58) Bei 


Neue- 


dem Kestnerschen Verfahren wird die genau im Verhältnis zur ab- 


gesaugten schlechten Luft zugeführte Außenluft durch eine besondere 
Einrichtung angefeuchtet. 

Du séchage dans les encolleuses. (Ind. textile Juli 04 8. 
258/62*) Verschiedene Verfahren, nach denen die geschlichteten 
Ketten getrocknet und die entstehenden Dämpfe abgesaugt werden. 

Automatische Kettenfadenbruch - Abstellvorrichtung 
für mechanische Webstühle. (Lelps. Monatsschr. Textilind. 81. Juli 
04 S. 452/53*) Die von E. Blumer in Engl erfundene Einrichtung soll 
dem Weber ermöglichen, mehrere Webstähle gleichzeitig zu bedienen, 


Verbrennungr- und andere Wärmekraftmaschinen. 


Gas power plant at Elderslie graving dock. (Engineer 
12. Aug. 04 8. 150/51*) Die Anlage ist für eine Leistung von rd. 400 Pee 
bestimmt. Das Kraftgas wird in einem Crossley-Generator erzeugt 
und in 2 Gasmotoren ausgenutzt. | 

Producer gas and gas engine plant of the Moctezuma 
Copper Company at Nacozari, Sonora, Mexico. Von Langton. 
(Eng. News 4. Aug. 04 S. 96/99*) Das Kraftwerk enthält 8 Crossley- Gas- 
motoren, die unmittelbar mit je einer Gleichstromdynamo von 65 KW 
gekuppelt sind. Stromverteilung und Gaserzeugung. 

High speed internal combustion engines. I. (Engineer 
12. Aug. 04 S. 148/50*) Allgemeines über Verbrennungsmotoren, ins- 
Konstruktionseinzelheiten vo 


Motoren verschiedener Fabriken. Zündvorrichtungen. 


Wasserversorgung. 


Die Wasserversorgung von Hannover, Von Bock. (Journ. 
Gasb.-Wasserv. 13. Aug. 04 S. 733/38*) Umfangreiche Abhandlung 
über die geologischen Verhältnisse der Gegend. Uebersicht über die 
bestehenden Wasserwerke. 

Die Wasserversorgung der Stadt Komotau. Von Spitzer. 
(Z. österr. Ing.- u. Arch.- Ver. 12. Aug. 04 8. 469/78*) Bau der 
700000 ebm fassenden Talsperre. Schluß folgt. 

Deposits in pipes and other channels conveying po: 
table water. Von Brown. (Proc. Inst. Civ. Eng. 08/04 Bd. 2 S. 1/17 
mit 1 Taf.) Entstehung und Eigenschaften der Verunreinigungen und 
Mittel zu ihrer Beseitigung. Verunreinigungen durch Rostbildung, 
durch Ausscheidungen aus dem Wasser. und von außen eingedrungene 
Verunreinigungen. N 

The purification of water highly charged with vege- 
with special reference to the effect of 
aeration. Von Chadwick und Blount. (Proc. Inst. Civ. Eng. 03/04 
Bd. 2 S. 18/77*) Eigenschaften und Zusammensetzung des in Frage 
kommenden Wassers. Behandlung und Reinigung des Wassers. Darstel- 
lung des am Mare aux Vacoas auf Mauritius angewandten Verfahrens. 
Versuchsergebnisse. Einrichtungen zur Lüftung des Wasser. Wasser- 


reinigung am Mairobo-Fluß in Uganda. Mündlicher und schriftlicher 
Meinungsaustausch. 


Werkstätten und Fabriken. 


The works of the General Electric Company. Schluß. 
(Engng. 12. Aug. 04 S. 202/05*) Die Abteilungen für den Bau von 
Curtis-Turbinen und Einphasenbahnmotoren. Versuchsbalin. Kabelwerk. 
Kraftwerk. 

The American Bridge Company’s Ambridge works. 
(Iron Age 4. Aug. 04 S. 8/13*) Geschichtliches über die Entwicklung 
der Fabrik. Einrichtung der Werkstätten, die nach endgültigem Aus- 
bau für eine monatliche Leistung von 20000 t Eisenkonstruktionen 
eingerichtet sind. u 

The Lookout Mountain Iron Company. (Iron Age 4. Aug. 01 
S. 27/29) Beschreibung der Anlagen der Gesellschaft in Battelle, 
Ala., bestehend aus einem Kohlenbergwerk, einer Ersgrube, einem 
Stahlwerk und einem Dampfkraftwerk. 
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Rundschau. 


Von der Werkzeugmaschinenfabrik vorm. Petschke 
& Glöckner A.-G. in Chemnitz ist eine vereinigte Puffer- 


stangen- und Pafferteller-Drehbank im 
6000 kg gebaut worden, die beachtenswert erscheint. 
stellt die Maschine in der Gesamtansicht dar. 


Gewicht von rd. 
Fig. ı 
Diese Sonder- 


drehbank ist zur Benutzung von Schnelldrehstäblen einge- 


richtet und deshalb in allen Teilen sehr kräftig gehalten. 


ie 
besteht aus einer Maschine (rechts in der Figur) zur Bearbei- 


tung der Pufferstangen und einer (links) zum Abdrehen der 


Pufferteller. 


Jeder der beiden Spinde'stöcke, die mit dem 


Bett aus einem Stiick gegossen sind, arbeitet unabhängig von 
dem andern, hat dreifache Antriebstufenscheibe und doppeltes, 
exzentrisch ausrückbares Rädervorgelege. Die sehr starken 


Puflerstangen- und Pufferteller- 


* 


ine 


I 
j 


i 


Hauptspindoln aus Gußstahl ! 
„agern hosphorbronze 


aufen in geteilten, nachziehbaren 
Die rechts gelegene Maschine 


versehen. Der Schlitten trägt 
für o einen Halter für 3 Drehstühle, Fig. is 


ch in beid 2, von denen jeder 
Auf der inte, en Richtungen, längs und quer, einstellbar ist. 
Weitere mo Seite des Schlittens sind ein Setzstock und 
angeordnet riet zur Aufnahme eines vierten Drehstahles 
der Hauptspi Fer Ängsselbstgang des Bettschlittens wird von 
dem die del aus durch eine Leitspindel betätigt. Nach- 


auch ein po tspindelmutter geöffnet ist, kann der Schlitten 


Plansebeibe fegte wird am Teller von den vier Kloben der 


‚Sunday stgehalten und mitgenommen. Die Drehstähle 
beit die N p eingestellt, daß sie nach beendeter Ar- 
selbsttät; "0 big. 2 zeigt, einnehmen. Eine einstellbare 


o Auslösun bri : 

worauf & bringt den Längsean zum Stillstand 
der ‚Halter mit den 3 Drehstählen vo Werkstück ent- 

und die uit dem Stahl 4 der 


Die rohe, 


deren Hauptspindel zu ihrer Aufnahme durchbohrt ist. Mit 
einem zentrisch spannenden Fut 


ten und mit den beiden Drehstähl 

Seite des Tellers nach Schablonen abgedreht. Die selbsttät 
ewegung dieser beiden Werkzeuge wird ebenfalls von der 

Hauptspindel abgeleitet, und für f 

selbsttätige Auslösung vorgesehen. 

beiden Werkzeughalter trügt, 


Spindel verschiebbar. Otto Klüx. 


Aus der jührlichen Statistik der elektrischen Bahnen 
Deutschlands, zusammengestellt von der Elektrotec 
Zeitsehrift) nach dem Stande vom 1. Oktober 1903, i 


Fig. 1. 


Drehbank der Werkzeugmaschinenfabrik vorm, Petschke & Glöckner 


| 


A.-G. in Chemnitz, 


3 
N) 
2 


sehen, daß sich seit dem Vorjahre die Städte oder Bezirke 
mit elektrischen Bahnen von 125 auf 134 vermehrt haben; die 
Streckenlänge ist von 3388 auf 3692 km, die Gleislänge von 
5151 auf 5500 km, die Zahl der Motorwagen von 8365 auf 
8702, die der Anhängewagen von 5954 auf 6190 angewachsen. 
Die Leistung der zum Betrieb elektrischer Bahnen verwen- 
deten Dynamomaschinen beträgt 133151 KW gegen 120776, 
der der Akkumulatoren 38736 gegen 30052 KW. Von den 
neu in Betrieb genommenen Bahnen seien außer der schon 
im Vorjahr als Versuchsbahn aufgeführter Vollbahn Berlin- 
Gr.-Lichterfelde-Ost die Einphasenbahn n 
Schöneweide bei Berlin, seit August d. J. im regelmäßigem 
Betrieb, und die Filderbahn bei Stuttgart erwähnt. 


ie Profile des lichten Raumes sind bei den verschiede- 

nen p nai in den Vereinigten Staaten ziemlich un- 
leich. Seit einigen Jahren hat sich zwar ein von der Master 
ar Builders Association eingesetzter Ausschuß die Aufgabo 


) 21. Juli 1904 S. 609 und 617. 


ter wird die Stange festgehal- 
en 5 und 6 äußere und innere 


jedes Werkzeug ist eine 
Der Schlitten, der die 
ist auf dem Bett durch eine 


hnischen 
st zu er- 
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wobei wohl der Umstand mitsprechen wird, daß die in den 
Händen von Privatgesellschaften befindlichen Bahnen keinen 
Wert auf den Uebergang ihres rollenden Gutes auf andre, mit 


gestellt, Einheitlichkeit in dieser Beziehung herbeizuführen, 
insbesondre um den großen Wagenbauanstalten die Konstruk- 


tion der Eisenbahnwagen zu erleichtern; doch ist bisher ein 
greifbares Ergebnis nicht erzielt worden. Welchen Einfluß 
dieser Umstand auf den Eisenbahnverkehr haben muß, läft 
sich aus der nachstehenden Figur entnehmen; sie enthält das 
Normalprofil der deutschen Hauptbahnen (punktiert) und eine 
Umgrenzungslinie — das Ergebnis einer Umfrage bei 50 Eisen- 
bahngesellschaften der Ver. Staaten!) —, welche die innere 
Begrenzung der lichten Profile von 40 der größeren amerika- 


nischen Bahnen bildet. Es liegt nahe, zu vermuten, daß der 
große Unterschied in der freien Fläche der beiden Profile auf 
besondere Hindernisse vorzugsweise kleinerer Eisenbahnen 
zurückzuführen ist, die bei Annahme eines einheitlichen Pro- 
files vielleicht hinweggeräumt werden könnten. Anscheinend 
macht sich aber in den Vereinigten Staaten das Bedürfnis 
nach einom einheitlichen Normalprofil noch nicht sehr geltend, 


1) Railroad Gszette 17. Juni 1904. 


| 
| 


— 
we: 


ihnen im Wettbewerb stehende Linien legen. 


— 


Auf der Eisenbahn zwischen Voiron und Saint Béron in 


Frankreich mit 1m Spurweite sind günstige Betriebserfahrun- 
gen mit Schwellen aus Zementeisenkonstruktion gemacht wor- 


Fig. 41 und 2. 


Eisenbahnschwelle aus Zementelsenkonstruktion. 


den. Die Abmessungen der Schwel- 
len und die Anordnung der Eisen- 
verstärkungen lassen sich aus Fig. 1 
und 2 erkennen. Für die Auflagerung 
der Schienen sind die Schwellen ein 
wenig eingekerbt, und in die Ein- 
kerbung ist eine kleine Holzplatte 
gelegt, auf der die Schiene ruht. 
Die Zementschicht über der Eisen- 
einlage beträgt an allen Stellen 
mindestens 15 em. Die Befestigungs- 
schrauben werden in hölzerne Dü- 
bel eingelassen, die in kegelige 
Löcher in den Schwellen eingepaßt 
sind, s. Fig. 3. Das Gewicht einer Schwelle beträgt 105 kg, 
und dic Herstellungskosten für die Schwelle belaufen sich auf 
rd. 3,80 M. (Le Genie civil 18. April 1904) 


Berichtigung. 
Z. 1904 S. 1230 r. Sp. Z. 11 v. o. lies: 46,1 Mill. & statt 4895000 A. 


Patentbericht. 


Kl. 13. Nr. 151495. Wasserrohrkessel. G. Hök, Eskilstuna 


Kl. 20. Nr. 151504 Prellbock für 8 8 


(Schweden). Zwischen den Endkammern Eisenbahnfahrzeuge. Continuous aT 5 `, 
d, bi, t9 liegen wagerecht übereinander Rail Joint Co. of America, Ne- er 5 F „ 2 
Wasserrohre d, af, az, die durch Ueber- wark (V. St. A.). Die Aufhalteschſene . Sr J 


läufe c,c zickzackförmig untereinander 

verbunden sind. Die Ueberläufe sind in 
solcher Höhe angebracht, daß sich in 

jeder Kammer ein Dampfraum bildet, der 
5 sich durch die ganze Länge sämtlicher 
Röhren erstreckt. 


Kl. 13. Nr. 150950 sSicherheitsventil. G. Apel, Grünau (Mark“. 
Der Ventilkegel ist oben zu einer Glocke g aus- 
gebildet, durch welche Ausströmöffnungen Ah 
solange verengt werden, als ihnen nur die 
kleinen Oeffnungen d in der Glocke (die bei 
schwachem Ueberdruck genügen) gegenüber- 
stehen. Bei weiter steigender Spannung hebt 
der Dampf die Glocke g, und die vollen Aus- 
strömöffnungen h werden freigelegt. 


Kl. 14. Nr. 151192. Umsteuervorrich- 
tung. E. Hocke, Mailand, und Dr. 8. 
Löffler, Witkowitz (Mähren). Auf 
der Steuerwelle æ sind zwei Nocken- 
scheiben a für Vorwärts- und b für Rück- 
wärtsgang festgekeilt, die mit Rollen e, d 
des Steuergestänges fhi zusammenarbei- 
2 f mind, ten können; dazwischen befladet sich lose 
2> A drehbar ein Umsteuerhebel g, der je nach 
Ber Bl Stellung eine der Rollen bei cı 

, oder d 
ihrer Nockenscheibe bringen kann. ee BRR aee 


c, und d bildet den Stütz unkt f 
a e e p ür die Schwingung von f; beim Rück- 


besitzt eine Anzahl von Erhöhungen ; 
d,e, die nach dem Prellkopf zu all- 
mühllch höher werden und auf der 
Vorderseite steiler sind als auf der Rückseite. 
gen ist die Schiene wagerecht. 


Kl. 35. Nr. 150961. Fahrbarer Dreh- 
kran. E. A. Wahlström, Cannstatt. 
Zieht man die durch den Könlgstock k 
geführte Bremse aa; des Wagens I fest, 
wodurch das auf k drehbare Rad un- 
drehbar mit ? verbunden wird, so rollt 
das von der Kraftmaschine angetriebene 
Rad d auf c ab und dreht das Gehäuse 
m. Werden I und m durch die Bremse 
bn fest verbunden, so setzt dieselbe 
Kraftmaschine durch das Getriebe dcd, 
den Wagen l in Bewegung. 


Zwischen den Erhöbun- 


Kl. 35. Nr. 151055. Aufrugwinde. Waggonfabrik A.. G. und 
W. Jakobs, Rastatt. Die Windentrommel g = 
trägt auf Zapfen f Klinken e, die mit einem 
feststehenden Zahnkranz d zwei entgegengesetzt - 
gerichtete laufende Gesperre bilden und dle * r 
Trommel in jeder Lage sperren. Ein Kurbel- '; 
schlüssel a hebt mit seinem Barte b bei Vor- 
wärts- oder Rückwärtsdrehung die diese Be- 
wegung sperrende Klinke aus, legt sich dann 
an deren hinteren Zahu A und nimmt die Trom- 555 
mel mit. Jede Klinke e kann entsprechend 
den Schlässelbartstufen mehrfach vorhanden sein. 


— — — — A 


— — —— E — 
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Kl. 35. Nr. 151138. Kransänlenlager. 
H. W. Friderichsen, Benrath bei Düs- 
seldorf. Das (auf Rollen laufende) Dreh- 
gestell x des Kranes ist mit der Lager- 
schale e durch ein Kreuzgelenk ihge ver- 
bunden, so daß sich e auf der Laufbüchse 
ò der Säule a nicht ecken kann. Die mit 
a durch Stiftschrauben und Muttern c fest 
verbundene Büchse b kann man in der 
Höhenlage so einstellen, daß der unbelastete 
Kran mittels des Kugellaufringes d ganz auf 
a (nicht auf den Rollen) ruht, a also auf 
Druck belastet wird, wogegen bei einseitiger 
Belastung durch den Kugellaufring f ein Zug auf a ausgeübt und auf 
den Unterbau u übertragen wird, der dann 
als Gegengewicht wirkt. 


Kl. 47. Nr. 151160. Riemenscheiben. 
Wechselgetriebe. O. Thielbeule, Gr. 
Lichterfelde. Die Achsen c,e der Kegel- 
scheiben d,f, deren Riemen g mittels Rie- 
mengabelgetriebes ¿klm verschiebbar ist, 
tragen Zahnräder æ, w, die zur Umkehr 
der Drehrichtung miteinander in Eingriff 
kommen, wenn man mittels Gabelhebels s q 
das Gleitlager p von e im Schlitze n näher 
an c schiebt, wobei g entspannt wiid. 


El. 47. Ir. 160105. Lamellen-Reibkupplung. H. 8. Hele- Shaw, 
Liverpool. Die Lamellen sind mit einer einzigen Wellung c 
versehen, die von zwei unter spitzem Winkel zusammenstoßenden 
Kegeln gebildet wird 
und mit Löchern ci zur 
Verteilung des Schmier- 
mittels mitebenen Außen- 
und Innenflanschen zur 
Versteifung und Aus- 
strahlung der Reibungs- 
wärme, sowie schließlich 
mit Lappen b,a zum Ein- 
greifen in die Mitnehmernuten derKupplungsteile ausgestattet ist. Zur 
bequemen Herstellung der Löcher cı können die beiden Kegel unsym- 
metrisch gestaltet sein oder (Nebenfigur) einer der Kegel ganz fortge- 
en werden. 
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Kl. 47. Nr. 151240. Reibscheiben- 
getriebe. F. Erdmann, Gera (Reuß). 
Belm Anlassen wird das getriebene Relb - 
rad 71 auf der getriebenen Welle wi an 
die treibenden Teile f, w herangeschoben 
und dann mit f (darch Reibung oder 
dergl.) gekuppelt, so da8 man die über- 
tragenden Planscheiben 8,8 ausrücken 
kann, um die Abnutzung zu verringern 
und den Wirkongsgrad zu erhöhen. Zur 
Umkehr der Drehrichtung von Wi wird f, auf die andere Seite ge- 
schoben. 


K1. 47. Nr. 149116. Kupplung für Wechsel- 
räder. Sigismonds Diamant und C. Cozzi, 
Triest. Die Welle a hat für jedes Rad b Aus- 
nehmungen d, worin um Bolzen e Mitnehmer- 
daumen f drehbar sind, die für gewöhnlich 
durch einen in a verschiebbaren Dorn i aus- 
gerückt gehalten, aber durch Federn 9 in Aus- 
nehmungen c in b eingerückt werden, sobald 
ein verjüngter Teil von i in b geschoben wird. 


Kl. 47. Nr. 150810. Einbetten eiserner Rohre in Pech oder dergl. 
Berlin- Anhaltis che 
Maschinenbau- A. - G., N 85 IX 
Berlin. Man schiebt von — e 

— ——— un 

unten her die Hülse 51 bb, l 
über das Rohr a, stützt 
sie in Abständen durch 
Bogenstücke g aus Hart- 
pech oder dergl. ab, die sich zu Ringen ergänzen, und gleßt die 
Zwischenräume mit Pech, Asphalt oder dergl. aus, worauf sich die 
eingegossene Schutzmasse beim Erkalten mit den 3 
Stützripgen z zu einem einheitlichen Ganzen verbindet. 


Kl. 47. Nr. 150548 (Zusatz zu Nr. 138886, Z. 1903 

S. 727). Kreuzweise Eisen verbindung. Fenestra 
Fabrik von Eisenkonstrukt ionen, G. m. b. H., 
Frankfurt aM. Um die stehenbleibende Brücke 5 
des Steges e auf kaltem Wege leichter auftreiben und l 
nach dem Hindurchstecken des andern Formeisens in 
einen Ausschnitt des Steges f einschlagen zu können, F 
werden beim Schlitzen seitliche Einschnitte z ange- 
bracht. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Festlichkeiten bei Gelegenheit der 45sten Hauptversammlung 
in Frankfurt a. M. und Darmstadt. 


Wie stets, kamen auch bei der Frankfurter Hauptver- 
sammlung neben der ernsten Berufsarbeit Frohsinn und Ge- 
selligkeit zu ihrem Recht. Die Festlichkeiten begannen mit 
em vom gastlichen Frankfurter Bezirksverein dargebotenen 
egrüßungsabend am 5. Juli im Saalbau zu Frankfurt, dessen 
10 bis auf den letzten Platz gefüllt waren. Zur Eröff- 

5 Sprach Fräulein Rottmann vom Frankfurter Schauspiel- 
aus einen von Dr. A. Pfungst verfaßten Prolog zu Ehren 


= ai Hauptversammlung einzuladen, trotz der bedeuten- 
zien angegangenen Veranstaltungen in Kiel, Düsseldorf, 
der Redner d der Hoffaung auf ein gutes Gelingen entbot 
en Gästen Gruß und Dank. Ihm antwortete der 

a esamtvereines Hr. v. Linde, indem er dem 
Nachdem sich die rerein einen freudigen Gegengruß zurief. 
tank erquick ie Gäste inzwischen auch durch Speise und 
wogen 85 hatten, stellte sich bald jenes Durcheinander- 
Bekannten 5 lange nicht gesehener Freunde und 
auptrersamm! daß gerade diesen Eröffnungsabenden der 

An Ab den ihr kennzeichnendes Gepräge gibt. 

end des 6. Juli, des ersten Tages der Hauptver- 


| 
| 


sammlung, fand im Palmengarten das Festessen statt, an dem 
neben den aus den Kreisen der Behörden, befreundeter Ver- 
eine, der Wissenschaft, Kunst und Industrie geladenen Ehren- 
gästen mehr als 700 Herren und Damen des Vereines teil- 
nahmen. Hr. v. Linde eröffnete die Reihe der Trinksprüche 
mit dem Kaisertoast. Als zweiter Redner gedachte Hr. Prüs- 
mann der Stadt Frankfurt und ihres Oberbürgermeisters, 
denen er für den gastlichen Empfang und die Teilnahme am 
Vereinsfeste dankte. Hr Oberbürgermeister Adickes knüpfte 
seine Erwiderung an das Wort Goethes: »Könnte man dem 
Deutschen nach dem Vorbild der Engländer weniger Philo- 
sophie und mehr Praxis beibringen, so würde uns schon ein 
gutes Stück Erlösung zuteil werden“, um der Fortschritte in 
dieser Riehtung und im Zusammenhange damit der Kunst 
des Ingenieurs zu gedenken und ein Hoch auf den Verein 
deutscher Ingenieure auszubringen. Nunmehr begrüßte Hr. 
Weismüller die Ehrengäste, indem er hervorhob, dat 
die Ingenieurkunst, seit sie sich selbständig gemacht und ver- 
tieft habe, auch ihre Beziehungen nach außen sehr vermehrt 
habe; dem sei zu verdanken, daß auch der heutige Tag wie- 
der eine größere Anzahl hervorragender Vertreter staatlicher 
und städtischer Verwaltungen, von Wissenschaft, Kunst, Han- 
del und Gewerbe, insbesondere aber von nahestchenden Ver- 
einen des In- und Auslandes neben den Ehrenmitgliedern des 
Vereines und den Inhabern der Grashof-Denkmünze in unsere 
Mitte geführt habe, denen allen ein herzlicher Willkommen- 
gruß ausgesprochen sein möge. Schließlich gedachte noch 
Hr. Taaks des Gesamtvereines deutscher Ingenieure, und 
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Hr. Stadtbaurat Koelle widmete den Damen eine poetische 
Huldigung. | 

Der Dienstag führte bekanntlich die Teilnehmer an der 
Hauptversammlung nach Darmstadt, wo sie sich vom Bahnhof 
unter Vorantritt von Musik zur Sitzung in die Technische 
Hochschule begaben, während die Damen eine Fahrt nach 
der Ludwigshöhe unternahmen. An die Sitzung schloß sich 
ein Festessen im Saalbau, bei dem Hr. Staatsminister Rothe 
die Tafelrande herzlich in Darmstadt willkommen hieß. Ihm 
erwiderte Hr. v. Borries, indem er für die erwiesene Gast- 
freundschaft dankte. Dem Festessen folgten Besichtigungen 
industrieller Werke und technischer Anlagen. Insbesondre 
war auch die Technische Hochschule das Ziel zahlreicher 
Besucher. Dort wurden vor allem die neuen Maschinenbau- 
laboratorien in Augenschein genommen. Weiter veranstaltete 
Geh. Hofrat Prof. Dr. Schering physikalische Vorführungen, 
und Geheimrat Prof. Dr. Kittler zeigte die hervorragenden 
Einrichtungen des elektrotechnischen Iustituts. | 

Am Abend fanden sich die nach Frankfurt zurückge- 
kehrten Festteilnehmer im dortigen Zoologischen Garten bei 
Konzert und festlicher Beleuchtung wieder zusammen. 

Während der Nachmittag des Mittwochs wiederum tech- 
nischen Ausflügen gewidmet war, waren die Festteilnehmer 
mit ihren Damen auf den Abend zu einer Festvorstellung 
im neuen Schauspielhaus geladen. Die Vorstellung wurde 
durch einen von Frau E. Menzel gedichteten, von Hrn. 
Pfeil vorgetragenen Prolog eröffnet, der die Tätigkeit der 
Ingenieure rühmte. Dann wurde Molières »Eingebildeter 
Kranker« und Goethes »Jahrmarktsfest zu Plundersweiler« 
aufgeführt. Reicher Beifall lohnte die wohlgelungenen Dar- 
bietungen. 

Wie üblich, wurden die Festlichkeiten der Hauptver- 
sammlung am Donnerstag mit einem Ausflug in die freie 
Natur — hier an den benachbarten Rhein — abgeschlossen. 
Man fuhr den Strom bis St. Goar hinab, um auf der Rück- 
fahrt in Mainz halt zu machen. Hier wurde ein gemein- 
schaftliches Mahl in der Stadthalle eingenommen, wobei Hr. 
Bürgermeister Dr. Göttelmann die Gäste namens der Stadt 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, welche 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das sieben- 
zehnte Heft erschienen; es enthält: i 


Meyer: Versuche an Spiritusmotoren und am Diesel-Motor. 
farr: Bremsversuche an einer Radialturbine. 
Bach: Versuche mit Granitquadern zu Brückengelenken. 


Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1 M. Bestel- 
lungen, denen der Betrag beizufügen ist, sind an die Ver- 
lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbi- 
jouplatz 3, zu richten. 


Der Verein deutscher 
Ingenieure hat, wie in 
Chicago 1893 und Paris 
1900, auch eine dauernde 
Vertretung auf der Welt- 
ausstellung in St. Louis 
eingerichtet; er hat sich da- 
zu auf besonderen Wunsch 
des Hrn. Reichskommissars 
entschlossen, und hat es 
weiter übernommen, über 
die technischen Erzeugnisse . 
derjenigen deutschen Fir- 
men, die in St. Louis in der 
Maschinenabteilung aus- 


no 
. 
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Mainz begrüßte. Er betonte, daß er in dieser Begrüßung 
nicht nur eine Pflicht der Höflichkeit sehe, da gerade Mainz 
sich wohl bewußt sei, wieviel es der Iugenieurkunst ver- 
danke. Namens des Rheingau-Bezirksvereines hieß Hr. Röm- 
held den Verein willkommen. Hr. Weismüller dankte für 
die freundliche Aufnahme und brachte ein Hoch auf die 
Stadt Mainz und den von ihr beherbergten jüngsten Bezirks- 
verein, den Rheingau-Bezirksverein, aus. Der frühere Frank- 
furter Stadtbaurat Hr. Lindley toastete auf die Damen. Zum 
Schluß dankte Hr. Rohr namens des Gesamtvereines dem 
Frankfurter Bezirksverein für alle die wohlgelungenen Ver- 
anstaltungen der dierjährigen Hauptversammlung. 


An dieser Stelle sei auch mit einigen Worten auf die 
vom Frankfurter Bezirksverein bei Gelegenheit der 45. Haupt- 
versammlung herausgegebene Festnummer der Zeit- 
schrift« hingewiesen. Zu einem wesentlichen Teil ist sie 
den Lesern dieser Zeitschrift bereits bekannt, da die ausge- 
zeichneten Aufsätze von Berndt, Gutermuth, Sengel und 
Pfarr, welche sich auf die Technische Hochschule Darmstadt 
und deren Laboratoriumseinrichtungen und Kraftwerk be- 
ziehen (Z. 1904 S. 877, 930, 1057, 1061), ebenso wie ein 
wissenschaftlicher Beitrag von C. Feldmann über neue Kol- 
lektormotoren für einphasigen Wechselstrom (S. 1246) in die 
Zeitschrift aufgenommen worden sind. Außerdem aber ent- 
hält die »Festnummer« zwei Aufsätze, die neben dem allge- 
meinen auch ein hervorragendes örtliches Interesse bean- 
spruchen: »Die Maschinenindustrie der Kreise Frankfurt a. M., 
Darmstadt und Offenbach“ von Prof. Dr. A. Voigt und Die 
geschichtliche Entwicklung und wirtschaftliche Bedeutung der 
chemischen Industrie in Frankfurt a. M., Darmstadt, Offenbach 
und allernächster Umgebung« von Dr. H. Becker. Beide 
Aufsätze, die in eingehender Weise die außerordentlich viel- 
seitige Industrie jener Gegend geschichtlich verfolgen und ihren 
gegenwärtigen Stand darlegen, gaben zugleich auch vorzügliche 
Führer für diejenigen Festteilnchmer ab, welche die Gelegenheit 
der Hauptversammlung benutzten, um einen Blick in diese oder 
jene Gebiete der Industrie im Umkreise Frankfurts zu tun. 


Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pig beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Ver- 
eines deutscher Ingenieure, Berlin NW., Charlottenstraße 43, 
gerichtet werden. „ a oo 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


stollen, durch seinen Ver- 
treter, Hrn. Ingenieur Fr. 
Frölich, Mitglied der Re- 
daktion der Zeitschrift, Aus- 
kunft zu geben. (Adresse: 
Ingenieur Fr. Frölich, 
Vertreter des Vereines 
deutscher Ingenieure, Uni- 
versal Exposition 1904, 
Machinery Hall, St. Louis, 
Mo., U. S. A.) Während 
der Monate Juli und Au- 
gust wird Hr. Frölich 
nicht in St. Louis an- 
wesend sein. 


re 
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Die Firma Thos. Cook & Son i Ö ? 
l i hos. Co in Köln veranstaltet 
one gemeinschaftliche Reise für deutsche Ingenieure zur 
Weltausstellung nach St. Louis, deren Plan besonders auf 


dasjenige Rücksicht nimmt, was für d 


Ä en Ingeni s 
konswert und wichtig ist. : g eur bemer 


Selbe 


Dio Reise beginnt am 13. Oktober und endet am 29. No- 
vember; der Preis ist auf 2500 Al festgesetzt. Außer St. Louis 
werden noch die wichtigsten Industriestädte der Vereinigten 
Staaten besucht. Nähere Auskunft erteilt die oben genannte 
Firma. | 


„ae des Vereines, — i l . 
nes. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. 8 cha de, Berlin N. 
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(hierzu Textblatt 9 und 10) 


Die Weltausstellung in St. Louis 1904. 


Das Eisenbahnverkehrswesen. 


Von Fr. Gutbrod, Regierungsbaumeister. 


Das Lokomotivprüffeld der Pennsylvania-Eisenbahn. 


Wohl den sehenswürdigsten und technisch bemerkens- 
wertesten Gegenstand in der Ausstellung für Verkehrswesen 
vildet die Versuchsanstalt für die Prüfung von Lokomotiven, 
die von der Pennsylvania-Eisenbahn aufgebaut ist und wäh- 
rend der Ausstellungszeit zur Prüfung von ausgestellten und 
anderweitig zu diesem Zweck zur Verfügung gestellten Lo- 
komotiven dient. Der Gedanke einer derartigen ortfesten 
Versuchseinrichtung für Lokomotiven wie auch die Anord- 
nung der einzelnen Bestandteile ist an und für sich nichts 
Neues; von Wert ist aber, daß weiten Kreisen zum ersten- 
mal Gelegenheit geboten wird, eine derartige Versuchsanstalt 
im Betriebe sehen und den Prüfungen von Lokomotiven bei- 
wohnen zu können. 

Obwohl der Wert ortfester Lokomotiv-Prüfanstalten zur 

estimmung der Wirtschaftlichkeit und Leistungsfähigkeit 
ws Lokomotive lange schon erkannt ist, bestehen derartige 
9021 erst seit wenig Jahren und in nur geringer Zahl. 
1 war Alexander Borodin, Ingenieur der 
De De üdwestbahn, der erste, der in den Jahren 1881 
1 1 Versuche mit Lokomotiven anstellte, und 
Nie ergleich der Wirtschaftlichkeit von Zwillings- und 
Zylindern 5 mit ummantelten und nicht ummantelten 
1 1 diesem Zweck wurden die Lokomotiven mit- 
kräftige G ädern von den Schienen abgehoben und auf 
Mebde S gesetzt. Die Triebkraft wurde von den 
nr n durch Riemen auf die Transmiss'onswelle der 

5 Kiew übertragen. 
der Fe nn machte G. B. Hazlehurst, Oberingenieur 
Aa ikue 95 Ohio-Eisenbahn, zur Ermittlung der Blas- 
nur da i ersuche mit Lokomotiven in ähnlicher Weise, 
mittels der B erzeugte Energie am Umfang des Treibrades 

= remsschuhe vernichtet wurde. 

ester-Eisenban en errichtete die Chicago and North 
Lokomotivtreibräd ahre 1894 ein Prüffeld, bei dem die 
motivdreh restell er auf entsprechend umgearbeitete Loko- 
Stelle aufgesetzt, der Lokomotivrahmen gegen 


ewegun 


zeugte Kraft 15 der Längsrichtung verankert und die er- 
niehtet wurde ureh Bremsen am Umfang der Tragräder ver- 


Die erste dauernde Versuchsanstalt für Lokomotiven 
richtete Prof. W. F. Goß im Jahre 1891 an der Purdue— 
Universität in La Fayette im Staate Indiana ein, um Lehr- 
versuche für die Studenten der Hochschule und gleichzeitig 
wissenschaftliche Untersuchungen vorzunehmen. Die Prüf- 
vorrichtung besteht hier aus drei wesentlichen Teilen: den 
Tragachsen, die in kräftig untermauerten Lagern laufen und 
zur Unterstützang der Lokomotivtreibräder dienen, den 
Bremsen, die auf die Wellen der Tragachsen wirken und 
genügende Leistungsfähigkeit besitzen, um die größte Leistung 
der Lokomotive dauernd aufzunehmen, und einem Zugdyna- 
mometer, das zur Messung der am Zughaken in wagerechter 
Richtung ausgeübten Kraft dient und so eingerichtet ist, daß 
der Lokomotive nur eine Fort- 
bewegung von Bruchteilen von 
Millimetern gestattet wird. 


Nachdem dieses Prüffeld in 
jahrelangem Betrieb seine Tüch- 
tirkeit bewährt hatte, errichtete 
die Columbia-Universität in New 
York im Jahre 1899 in ihrem 
Maschinenbaulaboratorium eine 
Lokomotivprüfanstalt nach den- 
selben Grundsätzen, aber mit dem 
Unterschied, daß die von den 
in gleicher Weise eingerichteten 
Reibungsbremsen vernichtete Ar- 
beit nicht durch ein Dynamometer am Zughaken, sondern durch 
Hebelwerke mit veränderlichen Gewichten G, Fig. 1, gemes- 
sen wird, welche das Bremsgehäuse B an der Drehung ver- 
hindern. Diese Anordnung gestattet, die ausgeübto Brems- 
kraft an jeder Achse einzeln festzustellen. Sie gibt aber 
kein genaues Maß für die von der Maschine am Treibrad- 
umfang geleistete Zugkraft, da die Reibung der Tragräder 
in diesem Fall nicht gemessen wird. | 

Das von der Pennsylvania-Eisenbahn im Transport-Ge- 
bäude der Weltausstellung errichtete Prüffeld, Fig. 2 bis 4, 
lehnt sich im wesentlichen an dasjenigen der Purdue- und 
Columbia-Universität an, und zwar sowohl hinsichtlich der 
Gesamtanordnung wie auch hinsichtlich der Ausführung der 
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Einzelteile. Der Grundgedanke dieser Versuchsanstalt be- 
steht wie der der vorher besprochenen ortfesten Prüfanstalteu 
darin, die Treibräder der zu untersuchenden Lokomotiven 
auf festgelagerte Tragräder zu bringen, die an die Stelle der 
Schienengleise treten. Werden die Treibräder der Lokomo- 
tive in Umdrehung versetzt, so bewegen sich die Tragräder 
in entgegengesetzter Richtung und mit gleicher Umfangsge- 
schwindigkeit wie die Treibräder, wobei die Mittelpunkte der 
Treibräder unter der Voraussetzung, daß kein Widerstand 
irgend welcher Art überwunden werden muß, Arbeit also 
nicht geleistet wird, sich nicht bewegen, eine Verschiebung 
des Lokomotivrahmens in der Längsrichtung also nicht statt- 
findet und dementsprechend auch keine Kraft am Zughaken 
ausgeübt wird. 

Werden nun die Tragräder durch den Einfluß einer 
Bremskraft, z. B. durch Bremsschuhe am Umfang der Räder, 


gen, an welchem die Zugkraft unmittelbar abgelesen werden 
kann. 

Die Zugkraft am Haken setzt sich somit aus dem Wider- 
stand der Tragachsen und der Bremse zusammen, die Trieb- 
kraft der Lokomotivmaschine aus den genannten Widerstän- 
den, vermehrt um den Widerstand der I,okomotivireibachsen 
und den Widerstand zwischen Treib- und Tragachsen. 

Nach dem Gesagten ergeben sich auch hier drei wesent- 
liche Teile, aus denen das Prüffeld besteht: die festen Trag- 
achsen nebst Lagern und Fundamenten, die Bremsvorrich- 
tung und die Zugvorrichtung nebst Dynamometer. 

Diese Teile sind, um eine bequeme Zugänglichkeit der 
Lokomotive sowohl wie der Teile selbst zu erreichen, in 
einer Grube von 1,35 m Tiefe und 12 m Breite aufgebaut. 
Die Grundmauern für die Lagerung der Tragachsen sind 
aus Beton ausgeführt, um die erforderliche Sicherheit gegen 


Fig. 2 bis 4. 


Das Pıüffeld der Pennsylvania - Eisenbahn. 
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in ihrer Bewegung plötzlich verzögert, so erhalten die 
Treibräder und mit ihnen der Rahmen das Bestreben, sich 
in Richtung der bremsenden Kraft von den Tragrädern 
fortzubewegen, woran die Lokomotive durch Festhalten am 
Zughaken verhindert wird. Demgemäß wird eine Kraft am 
Zughaken ausgeübt, die von der Bremskraft abhängig ist 
und sich mit ihr ändert. Zur Ueberwindung der Brems- 


kraft, d. h. zur Aufrechterhaltung der Bewegung der Trag- 
räder, ist eine bestimmte Kraft am Umfang der Treibräder 
erforderlich, welche durch die Lokomotivmaschine geleistet 


werden muß. Der Zusammenhang zwischen Triebkraft, 


Bremskraft und Zugkraft sowie die Aenderung der beiden 
andern Kräfte durch Aenderung der Bremskraft im Behar- 
rungszustand ergeben sich damit ohne weiteres. Für die Be- 
stimmung der Zugkraft am Haken ist es dabei nicht erforder- 
lich, die Größe der Bremskraft am Umfang der Tragräder 
zu kennen; es genügt vielmehr, zwischen Zughaken und Be- 
fostigungspunkt der Lokomotive ein Dynamomceter anzubrin- 
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| 1 
5 das gewaltige Gewicht, das sie zu 
4 übertragen haben, sowie gegen die 
| Stöße, die sie namentlich bei starker 
È S | Beanspruchung des Prüffeldes aufneh- 


2 men müssen, zu gewähren. Auf diesen 
Mauerungen sind zunächst in einem 
mittleren Abstand von 2500 mm zwei 
gußeiserne kastenförmige Fandament- 
balken a, Fig. 2, 3 und 4, verankert, 
4 die zur Aufoahme der Traglagerböcke 
y b dienen und genügende Länge be- 
sitzen, um entsprechend dem größten 
vorkommenden Treibradstand von Gü- 
ſterzuglokomotiven für die Verschie- 
bung der Lagerböcke ausreichenden 
| Spielraum zu gewähren. 

Diese Balken sind, um die Lager- 
böcke in jeder durch den Abstand der 
Lokomotivtreibachsen bedingten Lago 
befestigen zu können,, der Länge nach mit T-förmigen Schlitzen 
versehen, in welche die Befestigungsschrauben der Lagerböcke 
greifen. Die Tragräder i bestehen aus Gußstahl mit auf- 
gezogenem Stahlreifen und Befestigangsring und haben an 
ihrem Umfang eine genügende Arbeitsfläche für eine etwa 
erforderlich werdende Nacharbeit. Um das 


von der Lokomotive herabtropfende Oel Fig. 5. 
von der Lauffiäche fern zu halten und zu Radreif mit 
verhindern, daß die Treibräder schlüpfen, Spritzring. 


sind die Radreifen als kegelförmige Spritz- 
ringe ausgebildet, die etwa aufspritzen- 
des Oel von der Tragfläche fort nach 
außen abführen sollen, Fig. 5. Praktisch ist 
diese Ausführung ohne Wert, da auf die 
Tragfläche tropfendes Ocl durch den Spritz- 
ring doch nicht abgeführt werden kann und 
Oel, das auf den Spritzring tropft, für die 
Tragfläche ohne Bedeutung ist. Viel er- 
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Abgesehen davon, daß die Tragräder wieder- 


ich i i insicht die nachträgliche Um- 
1 11155 15 Tragräder-Laufflächen mit 
s iesen, der am höchsten Punkte des Trag- 
1 0 = 5 des Treibrades, ausgeschnitten ist. 
i 1 sind zwei verschiedene Sätze von Radachsen, 
r drei Radsätze von 1530 mm Dmr. für P 
und Schnellzuglokomotiven und fünf Radsätze von sA 
Dmr. für Güterzuglokomotiven. Damit der obere N AR 
der Tragräder mit dem Fußboden der 5 Fe - 
schneidet, sind demzufolge auch zwei verschiedene ia 
von Lagerböcken für die Tragachsen erforderlich. ie 
erböcke sind in kräftiger Kastenform aus Gußeisen her- 


folgreie 
kleidung dor oberen Hälft 


und zwa 


Lag 
1 die Tragwellenzapfen auf ihrer ganzen Länge 
ufliegen und kein Zwängen eintritt, sind Sellerssche 
lenklager zur Anwendung gekommen, die zur Siche- 
rung gegen Warmlaufen bei hohen Umlaufzahlen mit Ketten- 
schmierung und Wasserkühlung ausgerüstet sind. Die aus— 
schließlich tragende untere Lagerhälfte ist mit eit er bronzenen 
Lagerschale versehen, die mit Lagermetall ausgegossen ist. 
Die obere Lagerhälfte besteht vollständig aus Gußeisen, da 
sie nach der Ansicht des Konstrukteurs nur zum Schutz des 
Lagerzapfens dient und keine Beanspruchung auszuhalten hat. 
Die Prüfversuehe haben jedoch ergeben, daß infolge geringer 
Verschiebungen der Lokomotive in der Längsrichtung wäh- 
rend des Laufens doch seitliche Beanspruchungen der Lager 
auftreten, die zu verschiedenen Malen ‚Veranlassung zum 
Warmlaufen, namentlich an den beiden mittleren Kanten der 
oberen Lagerfläche, gegeben haben. Diese Kanten sind als- 
dann fortgenommen worden und außerdem ist jetzt für eine 
reichliche Schmierung der oberen Lagerhälfte im Deckel 
durch zahlreiche Schmiernuten gesorgt worden. 

Um die Lokomotiven auf die Tragräder zu bringen, wer— 
den gegen die Innenseiten der Tragräderspeichen I-Träger 
geschraubt, die längs der ganzen Grube hinlaufen und außer- 
halb der Tragräder durch mehrere (Juerträger und Winde- 
böcke gestützt werden. 

Auf den oberen Flansch der T-Träger sind Schienen 
mit geeignetem Profil zur Aufnahme der Lokomotivradflan- 
sche aufgenietet. Die Höhe der T-Träger wird so einge- 
stellt, daß beim Auflaufen der Lokomotivräder auf die 
Hülfsschienen die Laufflächen der Lokomotivräder 5 bis 6 mm 
unterhalb der höchsten Laufflächenkante der Tragräder liegen, 
so daß nur eine geringe Kraft notwendig ist, um die Loko- 
motive von der Laufschiene ab und auf die Tragräder hin- 
aufzuheben. 

Nachdem die Lokomotive genau auf den Tragachsen ein- 

. gestellt ist, wird sie an die Zugvorrichtung gekuppelt. Dar- 
auf werden die beiden Auflaufschienen von den Tragachsen 
abgeschraubt und beiseite geschoben, damit sie während 
der Versuchsfahrt der Maschine nicht im Wege sind. 

Um bei einem Bruch der Kuppelstange und der Sicher- 
heitskupplung zu vermeiden, daß die Lokomotive von den 
Tragrädern stürzt, werden die vordersten Laufräder von 
beiden Seiten her durch gußeiserne Schuhe festgestellt, die 
zweiteilig sind und beiderseits gegen die Schiene geschraubt 
werden. Um der Maschine die für die Messung der Zug- 
Kraft durch das Dynamometer erforderliche Bewegungs- 
freiheit zu gewähren, ist zwischen der Bogenfläche des 
Schuhes und der Radlauffläche Spielraum gelassen. Die vor- 
deren Laufachsen der Lokomotiven werden nicht auf Trag- 
achsen, sondern auf Schienen gestellt, die fest auf besonderen 

Trägern k nebst gußeisernen Tragböcken “, Fig. 2, ver- 
legt sind. Nur etwa vorhandene hintero Laufachsen werden 
durch Tragachsen unterstützt. 


‚ Obwohl sich die Pennsylvania-Eisenbahn gerühmt hatte, 
bei der Gründung der Tragachslager, und bei der Be- 
Messung der einzelnen Maschinenteile besonders sorgfältig 
Sn Lesangen zu sein und mit möglichst großen 
> cherheitszablon gerechnet zu haben, hat doch gleich die 
rote Versuchsfahrt mit einer */,-gekuppelten Güterzugma- 
ex (einer sogenannten Consolidation Type) von 88 t Ge- 
iy Karen und 79t Treibachsgewicht (= 19,75 t für eine 
elßachse) bewiesen, daß die Tragvorrichtung samt ihrer 
ründung den an sie gestellten Anforderungen nicht ge- 


genau a 
Kugelge 
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wachsen ist. wie: 
holt heiß und flach liefen, ergaben sich schon bei einer 


Zugkraft von 9000 kg und bei 80 Uml. / min, entsprechend 
einer Geschwindigkeit von 21 km/st und einer Leistung von 
700 PS am Haken so schwere Stöße in den Lagerböcken, 
daß der Versuch abgebrochen werden mußte. An eine Mes- 
sung der höchsten erreichbaren Zugkraft bis zum Schlüpfen 
der Räder, die von der Pennsylvania-Eisenbahn zu 18000 kg 
angegeben wird, konnte überhaupt nicht gedacht werden. 
Dieselben Erscheinungen traten auf bei einer Zugkraft von 
4500 kg und 160 Uml./min, entsprechend einer Geschwindig- 
keit von 42 km/st, d. i. bei derselben Leistung am Haken. 
An die geplante Geschwindigkeit von 240 Uml./min, entspre- 
chend 63 km/st, konnte ebenfalls nicht gedacht werden. 

Die Gründe für diese nachteiligen Erscheinungen erge- 
ben sich wohl ohne weiteres daraus, daß die Beanspruchung 
der tragenden Teile der Versuchsanstalt durch die fahrende 
Lokomotive viel ungünstiger ist als die des auf freier 
Strecke verlegten Gleises. Während das letztere in senk- 
rechter seitlicher Richtung eine gewisse Nachgiebigkeit 
besitzt, werden die Kräfte und Biegungsmomente infolge 
der nicht ausgeglichenen hin- und hergehenden Massen der 
Lokomotivmaschine durch die steifen Tragachsen, Lagerböcke 
und Balken ohne federnde Vermittlung übertragen. Der 
Einfluß der Stöße hätte durch geeignete Holzunterlagen 
zwischen Lagerböcken und Fundament, wie dies in den Ver- 
suchsanstalten der Purdue- und der Columbia-Universität ge- 
schehen ist, sicherlich gemildert werden können; gegen die 
Beanspruchung durch die Triebwerkmassen konnte nur eine 
sachgemäße Ausführung und Bemessung der tragenden Teile 
helfen. 

Auch die Rückwirkung der mangelhaften Ausführung der 
tragenden Teile auf die Lokomotive selbst konnte nicht lange 
ausbleiben und äußerte sich schon nach wenigen Tagen durch 
Undichtwerden der Stehbolzen und Kesselnähte, woran sicher- 
lich das nur ungenügend gereinigte Speisewasser aus dem 
Mississippi nicht allein Schuld hatte. Wie das Tragwerk den 
bei weitem ungünstigeren Beanspruchungen bei den großen 
Durchmessern der Treib- und Tragachsen (1830 mm) und den 
hohen Umdrehungszahlen der Schnellzuglokomotiven genügen 
wird, müssen die Versuche lehren. S 

Betriebstörungen ergaben sich auch wiederholt dadurch 
daß Oel (in einem Fall mit Oel getränkte Putzwolle) auf die 
Lauffläche der Tragachsen fiel, wodurch die betreffende Treib- 
achse zu schlüpfen begann und die Tragachse ſlach lief 
Seitdem die Schutzkasten angebracht sind, sind derartige Er. 
scheinungen nicht mehr beobachtet worden wenn sie 5 i 
wegen des Schlitzes an der höchsten Stelle des Trag de 
nicht ganz ausgeschlossen sind. ragrades 

Die für die Belastung der Lo ive v 
Bremse, Fig. 6 und 7, ist eine VV! N 
, 3 | © die fliegend 
auf den beiden Wellenenden jeder T'reibachse aneeb : 
und im wesentlichen aus einer mit der Welle ... 
und mit ihr umlaufenden flachen Scheibe und 
gelagerten Kupferplatten besteht, die gegen d 
Die B i 
G. J. Alden patentiert und schon bei den V 
der Purdue- und d lisa Allstalten 
9 er Columbia-Universität zur Anwendung 
Die gußeisernen Scheiben 18 
den Seiten mit radialen Seb e e . „ el 
das Wellenende der Tragach f versehen, sind auf 

5 Js nehsen aufgekeilt. Auf d ; 
derseitig verlängerten Nabe dieser Scheiben ; er bei- 
hende geteilte Gehäuse re gelagert, des en Ist das festste- 
Ring zwischen sich tragen. Zwischen enn Hälften einen 
häusedeckeln sind zu beiden Seiten der um] 8 
und genau parallel zu ihnen zwei Kupfern!: 
Dicko eingeklemmt. Am i ot 

. nneren R: 
rechtwinklig umgebogen und an eise 
welche die Nabe der umlaufenden Sch 
diese Weise werden die Kupferpl: 
Bruchteilen eines Millimeters von d 
gehalton. Zwischen den Kupferplatten und 
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vier feststehende Kupferplatten verwendet. um genügende 


Bremswirkung für die größte Leistung der Lokomotiven zur 
Verfügung zu haben. 


Das Preßwasser wird dem Gehäuse durch eine Röhre g 
zugeführt und verzweigt sich von einer gemeinsamen Kam- 
mer aus durch drei Kanäle nach den drei Preßwasserräumen 
der Bremse. In ähnlicher Weise wird cs am unteren Rand 
des Gehäuses durch die Röhre “ abgeführt. Der in der 
Hauptleitung zur Verfügung stehende Druck beträgt im 
Mittel 4 at. Für durchschnittliche Leistungen herrschen im 


Bremsgehäuse etwa 0,28 bis 0,35 at Ueberdruck, im höchsten 
Falle 2,5 at. 


Das zur Schmierung der Scheibenoberflächen erforder- 
liche Oel wird aus 2 großen metallenen Schmiergefäßen m 
durch Messingröhren in Kammern n an der Nabe der umlau- 
fenden Gußeisenplatten geführt und verteilt sich von da aus 
durch Schlitze der Ringe f und durch Löcher in den umlan- 
fenden Scheiben zwischen die Kupferplatten und die Guß- 
eisenscheiben; infolge der Zentrifugalkraft wird das Oel 
durch die radialen Schmierfurchen der Gußeisenplatten nach 


1 Reibungsbremse 
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fang hin gedrückt, wo die Kupferplatten zur Bil- 
1 pa e maer o halbkreisförmig nach außen 
ausgebaucht sind. Von diesen Kammern aus wird das Oel 
durch Schlitze in dem Zwischenring zwischen den beiden Ge- 
häuseteilen und Messingröhren P den CV»n/ß 
wieder zugeführt. Die Lagerfläche zwischen der Nabe der 
umlaufenden Scheiben und dem Bremsgehäuse wird ebenfalls 
von den Kammern rn aus geschmiert. Das abtropfende Oel 
wird durch Messingröhrchen nach unten in Sammelgefäße ge- 
geleitet, aus denen es durch kleine Tropfhähne abgelassen 
i n kann. 
E durch die Bremsen verrichtete Arbeit wird durch 
Aendern des Wasserumlaufs geregelt, 80 daß dem durch 
das Bremsgehäuse fließenden Wasser zwei verschiedene Auf- 
gaben zufallen: einmal, den erforderlichen Druck zwischen 
den umlaufenden Scheiben und den Kupferplatten her- 
vorzurufen, sodann, die bei der Reibung erzeugte 8 5 
abzuführen. Die Größe der von der Bremse geleisteten r- 
peit hängt nicht allein von dem durch das Preß wasser . 
tragenen Flächendruck, sondern auch von der Wärme es 
Schmieröles und von der Geschwindigkeit ab, mit welcher 
die durch die Reibung erzeugte Wärme von dem als Kühl- 
wasser verwendeten Preßwasser abgeführt wird. Die Rei- 
bungsarhe't wird desbalb innerhalb gewisser Grenzen durch 


Fig. G und 7. 


von Prof. G. J. 


die Stellung des Ablaufhahnes geregelt. Die höchste Bela- 
stung wird erreicht werden, wenn bei größtem Druck auf die 
Reibungsflächen die erzeugte Wärmemenge möglichst schnell 
abgeführt wird. 

Sämtliche Zu- und Abflußröhren sind an einem Punkte 
seitlich der Lokomotive in der Nähe der Zugvorrichtung ver- 
einigt, um die für die Regelung des Druckes und der Tem- 
peratur des Abflußwassers erforderlichen Hähne in mög- 
lichst einfacher Weise durch einen Maun bedienen zu können. 


Um die Geschwindigkeit der Lokomotive selbsttätig zu 
regeln, war an dem Hauptdrosselventil, das für gemeinsame 
Regelung des Druckes an sämtlichen Bremsen vorgesehen ist, 
ein Beipaß mit selbsttätigem Abschlußventil eingebaut, das 
von der hintersten Tragachse aus betätigt werden sollte. 
Gleich der erste Versuch hat aber dargetan, daß diese selbst- 
tätige Regelung den an sie gestellten Anforderungen nicht 
genügte, und deshalb mußte zu der dauernden Regelung von 
Hand geschritten werden. 


Um die ganze Bremsvorrichtung an die Tragachsen mög- 
lichst leicht an- und abbauen zu können, sind die fliegenden 


Alden. 
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Wellenenden kegelförmig gearbeitet, so daß die umlaufenden 
Bremsscheiben nebst Bremsgehäuse in einem Stück aufge- 
schoben und durch Vorlegescheibe und Mutter festgehalten 
werden. 

Um das Bremsgehäuse am Mitdrehen zu verhindern, wird 
es an zwei seitlich angeschraubten Augen von Rundeisen- 
stangen u, Fig. 7, gefaßt, die durch Zwieselschrauben in 
ihrer Länge verstellt werden können. Diese Stangen sind 
mit ihrem andern Ende in Schlitten v befestigt, die auf seit- 
lich an den gußeisernen Grundplatten angegossenen Füh- 
rungsleisten verschoben und durch Bolzen in T-förmigen 
Schlitzen festgestellt werden. Die Länge der Stangen ist 50 
bemessen, daß sie den Tragachsen nebst Bremsen einen ge- 
wissen seitlichen Spielraum für die Bewegungen unter dem 
Einfluß der störenden Lokomotiv-Triebwerkmassen gestatten. 


Als Fehler in der Ausführung hat sich ergeben, daß die 
Nabe der umlaufenden Scheiben und das auf ihr ruhende 
Bremsgehäuse aus Gußeisen ausgeführt sind und die Zu- 
führung von Schmierstoff ungenügend ist. Das Laufen von 
Gußeisen auf Gußeisen ohne genügende Oelzufuhr hat auch 
hier, namentlich bei höheren Geschwindigkeiten, wiederholt 
Veranlassung zum Heißlaufen der Achsen gegeben. Die Folge 
davon war: Schlüpfen der zugehörigen Lokomotivtreibachsen 
und flache Stellen auf den Laufflächen der Tragachsen. 


Band 48. Nr. 36 Gutbrod: Das Eisenbahnverkehrswesen auf der Weltausstellung in St. Louis 1904. 
a . 36. 
Außerdem sind sie mit Kugelgelenken 


i chteil der Bremsanordnung der Pennsylvania- 
V mag endlich noch gelten, daß sie keine Ge- 
legenheit an die Hand gibt, die auf die einzelnen Achsen 
entfallende Bremsleistung festzustellen. Gemessen wird nur 
die gesamte geleistete Bremsarbeit durch das 5 
und es kann unter keinen Umständen angenommen werden, 
daß diese, selbst bei genau gleichem Preß wasserdruck in 
sämtlichen Druckleitungen, sich auf die verschiedenen Trag- 
achsen gleichmäßig verteilt. Da vielmehr die Oberflächen 
der Kupfer- und Gußeisenplatten wohl kaum gleichmäßig 
zum Anliegen herangezogen werden und außerdem die Tempe- 
ratur des Oeles und die Mengen des abfließenden (kühlenden) 
Wassers für die verschiedenen Bremsen nicht genau gleich 
eingestellt werden können, so müssen sich für die verschiede- 
nen Tragachsen auch verschiedene Bremsbelastungen ergeben. 
Die Folge davon ist, daß die Kuppelstangen der Lokomotiven 
ungleich belastet werden, da ja entsprechend den Widerstän- 
den der einzelnen Tragachsen die von der Lokomotive ge- 
leistete Arbeit auf die Treibachsen verteilt wird. Die Bean- 
spruchung der Kuppelstangen kann daher namentlich bei 
schweren Versuchen (Anfahrversuchen) erheblich über die im 
regelmäßigen Betrieb auftretende Beanspruchung wachsen, 


Fig. 8. Dynamometer. 


und insbesondere für den oben erwähnten Fall kann das Heiß - 
laufen einer Tragachse bedenklich werden. 

Von Vorteil ist deshalb die von der Columbia-Universität 
gewählte Anordnung des Bremsgehäuses, das durch eine 
Reihe von Hebeln mit Gewichtsbelastung an der Drehung 
verhindert wird. Dadurch wird die Möglichkeit gegeben, die 
Verteilung der Gesamtbelastung auf die einzelnen Tragachsen 
nmitelbar abzulesen und außerdem eine selbsttätige Rege- 
lung für den Fall eintreten zu lassen, daß eine Tragachse 
über ein bestimmtes Maß hinaus mehr belastet wird als die 
übrigen Achsen. Wird der Bremsdruek so stark, daß die 
Reibungskraft höher wird als die durch das Ausgleichgewicht 
1 Umfangskraft, so beginnt sich das Bremsgehäuse zu 
ae und diese Bewegung kann dazu benutzt werden, dem 

Usichtführenden ein Zeichen zu geben... 


dem n die Lokomotive an der Vorwärtsbewegung zu hin- 
1e wird sle am Zughaken an einen feststehenden Bal- 
Die Ss In den das Dynamometer eingeschaltet wird. 
richt richtung besteht wie bei der normalen Kupplung 
er en Maschine und Tender aus einer Hauptkuppelstange 

Wel an jeder Seite angebrachten Notkuppelstangen. 


In sämtlichen Stangen sind Spannwirbel zur Regelung der 
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Länge eingebaut. 
versehen, um die Eigenschwingungen der Lokomotive in lot- 


rechter und wagerechter Ebene nicht auf das Dynamometer 
zu übertragen. 

Das von William Sellers & Co. in Philadelphia, Pa., 
gebaute Dynamometer ist im wesentlichen nichts anderes als 
eine Wage, die nach dem Hebelgesetz die großen Zugkräfte 
der Lokomotive in kleine Zugkräfte, gemessen an der Bewe- 
gungs vorrichtung des Schreibstiftes, und den kleinen Weg 
der Lokomotive in der Zugrichtung in einen meß baren Aus- 
schlag des Schreibstiftes umwandelt. An Stelle der Trag- 
keile sind flache Federn aus Stahl zur Verwendung gekom- 
men, um die Reibung möglichst klein zu halten und damit 
den Wirkungsgrad zu verbessern. Aus demselben Grunde 
werden die Gewichte der schweren Hebel durch lotrechte Stahl- 
federn aufgefangen, die in der jeweiligen Drehebene des be- 
treffenden Zapfens gelagert sind, um irgend welche störende 
Seitenbeanspruchungen dieser Stahlfedern zu vermeiden. 
Auch das rahmenförmige Joch, das die Zugkräfte von 
der Kuppelstange auf das Dynamometer überträgt, ist 
zur Beseitigung der Bewegungswiderstände in der Zugrich- 
tung auf nachgiebigen Stahlplatten gelagert und außerdem an 
vier langen, bieg- 
samen Stahlstangen Fig. 9, 


Rus AR Schematische Darstellung der Hebel- 
ig. 8 gibt das übersetzungen des Dynamometers. 

Dynamometer wieder, | 

während Fig. 9 die He- m r z Schreib orig. 


belübersetzungen in 
schematischer Dar- 
stellung zeigt. Die 
Zugkraft wird auf 
das Joch a, Fig. 8 
und 9, übertragen, 
das sich rahmenför- apj 
mig um das Dynamo- 3 

meter herumlegt. Mit 0% 
dem Joch sind bei- 
derseitig zwei Keil- 
stücke b mit Stahl- 
schneiden verbun- 
den, welche auf die 
bei o mit lotrechter 
Stahlschneide fest 
aufgelagerten beiden 
Hebelc wirken. Diese 


Papier = 
Freren 


Gehäuse fest gelagerte Platte F le 
gen und am andern Hahal. 
ende Stahlbänder tragen, welche um eine lotrechte 1 


gung der Trommel umgesetzt wird vergl. Fi 

; A . 2 1 (J i 
Trommel g ist auf einer langen Röhre h bolei a 
| 7 


Fig. 10. 


durch die feste Platte am Ko 
pf des D : 
durchgeht und an dieser Stelle sowie Jnamometers hin- 


Am oberen Ende der Röhre h sind 
ausgearbeitete radiale Arme ! und m, Fi 1 
die einander gegenüberstehen. Der neh angebracht, 
länglichen Schlitz mit Büchse, in welcher de i 
Schreibfederwagens geführt wird. Auf diese Bo f 
Winkelbewegung der Röhre in eine hin- un Er nn die 

gehende 


der Schreibfeder umgesetzt. Der Wagen 5 mittels 
Füh- 
1 


81 
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rungsnut und Leit 

schiene, die senkrecht 
zu dem erwähnten Schlitz 
steht, geführt. 

Am Umfang des 
andern Armes m sind 
Metallbänder befestigt, 
die um den Zylinder 
einer umlaufenden Oel- 
bremse p geschlungen 
sind. Diese dient dazu, 
die heftigen Schwan- 
kungen des Dynamo- 
meters unter dem Ein- 
fluß der störenden Eigenbewegungen der Lokomotive, nament- 
lich der Zuckungen, zu dämpfen, und zwar innerhalb belie- 
big einzustellender Grenzen. 


Als Maß für die Zugkräfte dient einmal der Widerstand 
der Stahlstange i gegen Verdrehung, der bei genügender 
Länge der Stange als proportional dem Drehwinkel ange- 
nommen werden kann, und außerdem der Widerstand zweier 
Stahlblattfedern k, Fig. 8 und 9, die an beiden Enden mittels 
der Stahlschneiden 2, Fig. 8, fest gegen das Dynamometerge- 
stell gelagert sind, und gegen deren Mitten sich die beiden 
längeren Arme der Haupthebel e ebenfalls mittels Stahlschnei- 
den legen. 


Im ganzen sind drei verschiedene Sätze von Federn vor- 
gesehen, und zwar von solcher Stärke, daß einem Wege der 
Schreibfeder von 200 mm eine Zugkraft von 40 t, von 20 t und 
von 8t entspricht. Die Gesamtbewegung des Jochrahmens 
und der Zugvorrichtung in der Längsrichtung beträgt bei 
voller Belastung nicht mehr als / 0 (0,064 mm), so daß auch 
die Lokomotive sich um nicht mehr als um den genannten Be- 
trag über die Tragräder hinwegbewegen kann. 


Die geringe Längsverschiebung der Lokomotive auf den 
Tragachsen ist eine der Grundbedingungen für die Erlangung 
richtiger Versuchsworte, da eine meßbaro V erschiebung der 
Treibachsen über den höchsten Punkt hinweg infolge des 
Drehmomentes der Treibachsbelastung um die Tragachsmitte 
eine wagerechto Kraft zur Folge bat, welche durch die Zug- 
vorrichtung aufgenommen werden muß. Allerdings wird dieser 
Fehler, zum Teil wenigstens, dadurch wieder ausgeglichen, 
daß die Resultante aus der neuen wagerechten Kraft und 
der Treibachsbelastung eine Erhöhung der Tragachsbelastung 
und damit auch einen vermehrten Reibungswiderstand in den 
Lagern zur Folge hat, so daß die Lokomotive eine größere 
Arbeit leisten muß als vorher. Während eine Verschie- 
bung in der Längsrichtung bei Güterzuglokomotiven infolge 
der kleineren Durchmesser der Treib- und Tragachsen eine 
größere Horizontalkomponento als bei Schnellzuglokomotiven 
bedingt, wird dieser Nachteil doch dadurch wieder einge- 
schränkt, daß die von der Güterzuglokomotive zu leistende 
Zugkraft erbeblich größer ist als die der Schnellzuglokomo- 
tive, so daß sich die Febler, in vH der von der Lokomotive 
tatsächlich geleisteten Zugkraft ausgedrückt, für beide N 
motivarten einander nähern. Bei Längsbewegungen o 
Lokomotive um Bruchteile eines Millimeters verschwinden 
derartige Fehler ganz. 


Schreidwager 


fuhrung 


ührung des aus dem Lokomotivschornstein aus- 
„ and Dampfes aus dem Gebäude dient ein 
eiserner Kamin, der zur genauen Einstellung über dem po 
motivschornstein in der Längsrichtung beweglich ist. er 
untere Teil besteht aus teleskopartig verschiebbaren Röhren. 
Im Innern sind Ablenkplatten angebracht, um die mitgerisse- 
nen Funken aufzufangen und durch einen seitlich angebrach- 
ten Trichter abzulassen, damit man ibr Gewicht bestimmen 
kann. 


dem Dynamometer sind zum Messen der erforder- 
„ noch tolgende Geräte vorhanden: 8 
katoren, und zwar je einer für jede Seite eines Zylinders 
und für den Schieberkasten, Dampfmanometer, Druckmesser 
für die Rauchkammer, die Feuerbüchse und den Aschkasten, 
Thermometer zum Messen der Temperaturen in der Rauch- 
kammer, Kalorimeter für den Dampf im Regulator, Geschwin- 
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digkeitsmesser und Umlaufzähler. Endlich ist noch ein elek- 
trisch betriebener Laufkran von 9 t Tragfähigkeit und 13 m 
Spannweite vorgesehen, mit dem man auch bei der längsten 
Lokomotive einen mit Material für die Versuchsanstalt bela- 
denen Wagen, der vor der Lokomotive aufgestellt ist, noch 
erreichen kann. Um die Feuerung möglichst bequem be- 
schicken zu können, ist hinter dem Führerhaus über der 
Zugvorrichtung eine erhöhte Plattform erbaut, auf welcher 
die zugemessene Kohle mittels des Kranes aufgeschüttet wird. 


Die Zahl der zu den Prüfungen gelangenden ausländi- 
schen Lokomotiven hat sich von selbst auf ein geringes Maß 
beschränkt, da mit Ausnahme Deutschlands sämtliche Staaten 
des europäischen Festlandes von einer Beschickung der Welt- 
ausstellung mit Lokomotiven Abstand genommen haben und 
auch die deutschen Lokomotivfabriken mit Ausnahme von 
Henschel & Sohn, Kassel, und der Hannoverschen 
Maschinenbau-A.-G. vorm. Georg Egestorff, Linden 
vor Hannover, von der geplanten Ausstellung zurückgetre- 
ten sind. 

Von den deutschen Ausstellungslokomotiven kommen für 
die Versuchsanstalt nur in Betracht: die ?/s-gekuppelte Drei- 
zylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive, Bauart Wittfeld, mit 
einer höchsten zulässigen Geschwindigkeit von 130 km /st, er- 
baut von Henschel & Sohn, und die ?/s-gekuppelte Vier- 
zylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive, Bauart v. Borries'), 
mit einer höchsten zulässigen Geschwindigkeit von 100 kmist, 
erbaut von der Hannoverschen Maschinenbau-A.-G. Außer- 
dem wird noch eine ?/,-gekuppelte Vierzylinder-Verbund- 
Schnellzuglokomotive, Bauart Glehn, erbaut von der Elsässi- 
schen Maschinenbau-Gesellschaft in Belfort, geprüft, die von 


der Pennsylvania-Eisenbahn vor einigen Monaten angekauft 
worden ist. 


Für die Zulassung ausländischer Lokomotiven war vor 
geschrieben, daß sie ein Gewicht und eine Zugkraft be- 
säßen, welche denen amerikanischer Lokomotiven ent 
sprächen, um einen Vergleich zwischen den beiden Gattun- 
gen zuzulassen. Außerdem sollte die gesamte Heizfläche, 
einschließlich der Ueberhitzer und der Rippen von Serve- 
Röhren, nicht kleiner als 180 qm sein, eine Bedingung, der 
die Henschelsche / -gekuppelte Schnellzuglokomotive mit 
260 qm und die Grafenstadener ½-gekuppelte Schnellzug- 
lokomotivo mit 239 qm einschließlich der Rippen der Serve- 
Röhren genügen, während die Hannoversche ½-gekuppelte 
Schnellzuglokomotive einschließlich des Pielock-Ueberhitzers 
eine Heizfläche von nur 162 qm besitzt. 


Es war ursprünglich geplant, während der Dauer der 
Ausstellung zwölf Lokomotiven im Prüffeld vorzuführen. Da 
aber die Versuchsanstalt nicht, wie beabsichtigt, bis zum 
1. März d. J. fertig gestellt war und außerdem die erste Loko- 
motive, eine ’/s-gekuppelte Güterzuglokomotive der Pennsyl- 
vania-Eisenbahn, statt 3 Wochen zwei volle Monate im Prüf- 
feld zugebracht hat, so ist schon jetzt eine der in Aussicht 
genommenen Prüfungslokomotiven abgesetzt worden, und es 
steht zu befürchten, daß ihr noch mehrere folgen werden. 


In den Arbeitsplan sind somit folgende 11 Lokomotiven 
aufgenommen: 


A. Güterzuglokomotiven. 


1) Pennsylvania-Eisenbahn, */;-gekuppelte Consolidation 
Type, 2-8-0?) mit Zwillingsdampfmaschine (2 Zylinder), 

2) Lake Shore and Michigan Southern-Eisenbabn, Con- 
solidation Type, 2-8-0 mit Zwillingsdampfmaschine (2 Zylinder), 

3) Michigan Central-Eisenbahn, Consolidation Type, 2-8-0 
mit Verbunddampfmaschine (2 Zylinder), 

4) Atchison, Topeka and Santa Fé- Eisenbahn, 2102 
mit Tandem-Verbunddampfmaschine (4 Zylinder). 


B. Personenzuglokomotiven. 


5) New Vork Central and Hudson River-Eisenbahn, At- 
lantic Type, 4-4-2 mit Verbunddampfmaschine (4 Zylinder), 


1) 8.2. 1904 8. 956 mit Taf. 10. 
2) Die Zahlen bezeichnen: Räder im vorderen Drebgestell bezw. 


an der vorderen Laufachse — Treibräder — Räder im hinteren Dreh- 
gestell bezw. an der hinteren Laufachse. 
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chison, Topeka and Santa Fé-Eisenbahn, Atlantic 
Type, 4-4-2 mit Verbunddampfmaschine (4 Zylinder), 
7) Pennsylvania-Eisenbahn, Atlantic-Type, angekaufte 
französische Maschine (Bauart de Glehn) mit Verbunddampf- 
ine (4 Zylinder 
ae York a and Hudson River Eisenbahn, At- 
lantic Type, 4-4-2 mit Zwillingsdampfmaschine (2 Zylinder), 

9) Vÿ˖tß Atlantic Type, mit Zwillings- 

{maschine (2 Zylinder), 

m) a Staatsbahn, Atlantie Type, 4-4-2 (Han- 
noversche Bauart) mit Verbunddampfmaschine (4 Zylinder), 

11) Preußische Staatsbahn, Schnellbahntype, 4-4-4 (Hen- 
schelsche Lokomotive) mit Verbunddampfmaschine (3 Zylinder). 

Ein Teil dieser Lokomotiven ist im Transportgebäude 
ausgestellt, der Rest ist zur Ergänzung von den verschiede- 
nen Eigentümern zur Verfügung gestellt. Mit Ausnahme der 
französische Schnellzuglokomotire und der Henschelschen 
Schnellbahnlokomotive ist keine der Prüfungsmaschinen vor- 
her längere Zeit auf der Strecke gelanien. 

Jede Lokomotive soll 16 bis 20 verschiedenen Prüfun 
gen unterzogen werden, nachdem sie zuvor zur Prüfung 
der Stenerungsregulierung und sämtlicher Anschlüsse für 
die Meßgeräte einige Probefahrten gemacht hat. Die Prü- 
fungen zerfallen für beide Gattungen von Lokomotiven: 
Personenzug- und Güterzugmaschinen, in drei verschiedene 
Gruppen. 

Die erste Prüfungsgruppe erstreckt sich auf die Bestim- 


6) At 


mung der Leistungsfähigkeit von Maschine und Kessel bei 


vollständig geöfinetem Regler und veränderlichen Füllungen, 
wobei sich die Zugkraft mit der Geschwindigkeit ändert. Für 
jede Füllung wird die Zugkraft bei einer Reihe von verschie- 
denen Umlaufzahlen der Treibräder festgelegt, wobei nament- 
lich je bei der größten Umlaufzabl die Leistungsfähigkeit 
des Kessels bestimmt wird. Begonnen wird mit der der 
Nennleistung der Maschine entsprechenden Füllung, und die 
Füllung wird allmählich so weit gesteigert, bis entweder bei 
entsprechend hoher Umlaufzahl der Kessel erschöpft ist oder 
bei entsprechend großer Zugkraft (und niedriger Umlaufzahl) 
die Räder zu schlüpfen beginnen. 

Dieser Satz von Prüfungen ist der wichtigste, da er 
vollen Aufschluß über die Leistungsfähigkeit des Kessels und 
die Güte der Dampfmaschine (Ueberreißen von Wasser, Ar- 
beiten der Steuerung, Drosselungs- und Niederschlagsverluste 
bei hohen Geschwindigkeiten und voller Kesselspannung) 
gibt. Ihm fällt darum auch von sämtlichen Prüfungen der 
bei weitem größte Teil zu. Beabsichtigt sind in dieser 
Gruppe 12 bis 14 Prüfungen für jede Maschine. 

Die zweite Gruppe von Versuchsfahrten ist dazu be- 
stimmt, die Leistung der Lokomotive bei verschiedenen 
Drosselungen der Kesselspannung durch den Regler festzu- 
stellen. Dabei wird die Geschwindigkeit unverändert auf 
derjenigen Größe erhalten, für welche die Lokomotive ge- 
baut ist. Für alle Versuchsfahrten dieser Gruppe wird fer- 
ner die Zugkraft auf gleicher Höhe gehalten, wie sie bei 
der genannten Geschwindigkeit der Nennleistung der Loko- 
motive entspricht. Demgemäß muß mit der Aenderung der 
Reglerstellung auch die Füllung geändert werden, und zwar 
55 daß mit zunehmender Füllung die Eintrittspannung des 
ampfes mehr abgedrosselt wird und umgekehrt. 


Die dritte Gruppe von Versuchsfahrten entspricht den Lei- 
zungen der Lokomotive unter Anfahrverhältnissen. Die Ge- 
su vindigkeit wird dauernd sehr niedrig gehalten und die 
Sn zunächst voll ausgelegt. Darauf wird der Regler 
a „ bis die Räder zu schlüpfen beginnen. Bei 
a olten Versuchsfahrten wird die Steuerung allmählich 
und der Regler entsprechend weiter geöffnet. 
en atz von Prüfungen gibt somit ein Maß für das Be- 
1 5 der Lokomotive, d. h. für die Aus- 
Ihre 05 er Treibachsbelastung, die bei großen Füllungen 
an pi en findet, daß trotz sorgfältigster Hand- 
Ka En teuerung und des Reglers die Spannung im 
ainke cht gehalten werden kann, sondern sehr rasch 


m e vollständige Prüfung einer Lokomotive gelten 
ie in Fig. 12 und 13 wiedergegebenen Diagramme, 


| 


die dem ersten Bericht der Pennsylvania-Eisenbahn iiber 
die Versuchsanstalt entnommen sind. Beide Diagramme un- 
terscheiden sich nur durch die Größe der Umdrehungs 
zahlen der Treibräder. In beiden Figuren gelten die Kreise 
für die erste Gruppe von Versuchsfahrten, die Dreiecke für 
die zweite Gruppe und die Rechtecke für die dritte Gruppe. 
Für die Versuchsfahrten ist es gleichgültig, ob die 
Lokomotiven Zwillings- oder Verbunddampfmaschinen be- 
sitzen. Im ‚Wesen der Verbundwirkung liegt es, daß die 
Veränderung der Füllung im Hochdruckzylinder eine gleich- 
zeitige Veränderung der Füllung im Niederdruckzvlinder zur 
Folge hat, wenn nicht getrennte Steuerungen vorhanden sind. 
Demgemäß ist zu unterscheiden zwischen: 
a) Verbundlokomotiven, bei denen die Füllung im Nie- 
d«rdruckzylinder abhängig ist von der im Hochdruckzylinder, 
b) Verbundlokomotiven, bei denen die Füllung im Nie- 
derdruckzylinder bis zu einer bestimmten Füllung des Hoch- 
druckzvlinders (in der Regel 50 vH) unveränderlich bleibt, und 
c) Verbundlokomotiven, bei denen die Füllung im Nie- 
derdruckzylinder von der im Hochdruckzylinder vollständig 
unabhängig ist. 


Fig. 12 und 13. Prüfungsdiagramme. 
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Fullungsgrade in vh des Hubes 


Bei der Prüfung von Verbundlokomoti i f 
besonders Rücksicht genommen. Are eee 
die zur Erzielung vorübergehender außerordentlicher L 11 
gen, namentlich beim Anfahren, Vorrichtungen zur Verwen. 
dung von Frischdampf in sämtlichen Zylindern besit 9 85 
den hierauf besonders geprüft. Im übrigen ist das’ nn 
verfahren für Verbundlokomotiven ähnlich dem fü = 
lokomotiven. m für Zwillings- 


Solche Lokomotiven, bei denen 
Beseitigung der störenden 5 1 auf die 
durch nicht ausgeglichene Triebwerksmassen en 
werden mit Rücksicht auf diese Bedingungen b gelegt ist, 
prüft. Dasselbe gilt für Lokomotiven die er „ 
Kesselarten zwecks Verbesserung des Was besonderen 
gerüstet sind. serkreislaufes aus- 


„Werden 
E Weisen ge- 


Folgende Ablesungen werden bei 


regelmäßig gemacht: jeder Versuchsfahrt 
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Füllungsgrad, 

Stellung des Reglerhebels, 

Umläufe in der Minnte, 

Gesamtzahl der Umdrehungen, 

Kohlenverbrauch, 

Gewieht unverbrannter Kohle im Aschkasten, 

Gewicht der Lösche, die durch den Schornstein austritt, 
Gewicht der Lösche in der Rauchkammer, 


Zeit, während welcher einer oder beide Injektoren ange- 
setzt waren, 


Wasserverbrauch der Injektoren, 

durch die Schlabberrohre verlorenes Wasser, 

Kalorimeterablesungen über die Güte des Dampfes im 
Kesseldom, 

Indikatordiagramme von beiden Seiten eines jeden Zy- 
linders sowie von einer Seite des Schieberkastens, 


Zugkraft am Haken, gemessen durch das Dynamometer, 
Dampfdruck im Kessel, 


Dampfdruck im Ueberströmrohr, 

Luftdruck in der Versuchsanstalt, 

Luftdruck im Aschkasten, 

Druck der Gase in der Feuerbüchse, 

Druck der Gase in der Rauchkammer, 
Temperatur in der Versuchsanstalt, 
Temperatur des Speisewassers, 

Temperatur des Dampfes im Ueberströmrohr, 
Temperatur der Rauchkammergase. 


Die Prüfungsergebnisse werden in der Weise zusammen- 
gestellt, daß die Leistungsfähigkeit und die Wirtschaftlichkeit 
der Lokomotive nach drei Seiten hin beleuchtet werden: 

1) bezüglich der Lokomotive in der Gesanitheit, 

2) bezüglich des Kessels allein und 

3) bezüglich der Dampfmaschine allein. 

Aus einer derartigen Trennung ergibt sich, welcher Teil 


der Lokomotive die Leistungsfähigkeit des Ganzen beein- 
trächtigt hat. 


Die Ergebnisse werden innerhalb bestimmter Zeiten in 
Form von Berichten (Bulletins), und zwar jedesmal, nach- 
dem die Versuchsfahrten einer Lokomotive zusammengestellt 
sind, veröffentlicht; zuletzt soll eine Zusammenstellung sämt- 
licher Ergebnisse und ein Vergleich der aus den Versuchen 
erlangten Folgerungen und Erfahrungen herausgegeben wer- 
den, worüber ich später eingehend zu berichten gedenke. 

Die Vorteile ortfester Prüfungen von Lokomotiven gegen- 
über Versuchsfahrten auf der Strecke bestehen in der Güte 
der Messungen und Beobachtungen sowie der Unabhängig- 
keit von der Strecke und der Witterung. 


Was zunächst die Messungen und Beobachtungen der 
maßgebenden Werte betrifft, so versteht sich von selbst, dag 
die für die Beurteilung der Leistungsfähigkeit und Wirt- 
schaftlichkeit erforderlichen Ablesungen an der ortfesten 
Lokomotive viel sorgfältiger vorgenommen werden können 
als an der fahrenden Lokomotive, wo ‚sehr oft, namentlich 
für Ablesungen an den vorderen Teilen der Lokomotive, 
lange Leitungen erforderlich sind. Durch a, ee 
größeren Zahl von Meßgeräten im Führerhaus werden $ 
fahrender Lokomotive Führer und namentlich Heizer a er 
sachgemäßen Handhabung der Maschine leicht beschrän P 

Eine Reihe von Ablesungen, die für eine ren e 
Prüfung der Lokomotive erforderlich sind, ae zn ni 
fahrenden Maschine überhaupt nicht gemacht Wer 55 ; 50 . 
Messung der Menge der durch den Schornstein ins! 1 
rissenen unverbrannten Kohle. Sehr schwierig Er Er 
Indikatorablesungen an M * ne 
Fahrt, wegen Mangels an Platz für die Bedienungsliet A s 

Die Unabhängigkeit des ortfesten Versuches a 
Strecke ist von besonderem Wert. Die Lange der un 
wird nicht beschränkt durch die zur ee 2 = 
Länge der Strecke, durch Aufenthalte auf der trecke und i 
Stationen infolge des Verkehrs ! ae 
anderer Streckenhindernisse. Die Unabhängig ei 5 n 

fi! der Strecke gestattet ferner, die Versuc de unte 
15 hbleibenden Verhältnissen während beliebiger Zeit durch- 
re und ist namentlich für die Prüfung der Ausnutzung 
2 ; 


Gutbrod: Das Eisenbahnverkehrswesen auf der Weltausstellung in St. Louis 1904. 
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des Reibungsgewichtes und der Grenzleistung des Kessels 
wesentlich. Die Unabhängigkeit von der Verlegung des 
Gleises endlich erlaubt eine genaue Beobachtung und 
Messung der störenden Bewegungen infolge der nicht ausge- 
glichenen Triebwerkmassen und ihres Einflusses auf das 
Verhalten der Lokomotive. Alle diese für eine sachgemäße 
Prüfung erforderlichen Bedingungen können für die fahrende 
Lokomotive nur teilweise durch eine besondere Versuch- 


strecke geschaffen werden, deren Kosten bei genügender 
Länge sehr hoch werden. 


Ein weiterer Vorteil der ortfesten Prüfanstalt ist die 
Unabhängigkeit von der Witterung. Versuchsfahrten auf der 
Strecke bedingen eine genaue Bestimmung von Windstärke und 
Windrichtung, die beide nicht nur während verschiedener Ver- 
suchsfahrten, sondern auch während einer und derselben Fahrt 
wechseln können. Von Bedeutung ist auch die Beschaffen- 
heit des Gleises unter dem Einfluß der Witterung, nament- 
lich bei Eintritt von Regen, der leicht ein Schlüpfen der 
Räder und im Gefolge davon einen empfindlich erhöhten 
Wasser- und Kohlen verbrauch verursacht. Die Zeit und 
Zahl der erforderlichen Versuchsfahrten wird dadurch unter 
Umständen wesentlich erhöht, da die durch die Witterung 
stark beeinflußten Versuchsfahrten für den Vergleich von 
Lokomotiven unbedingt ausgeschaltet werden müssen. 


Die Dauer der ortfesten Versuche wird ferner nicht be- 
schränkt durch die Menge des auf dem Tender mitgeführten 
Kohlen- und Wasservorrates. Von Wert bei dem ortfesten 
Prüffeld ist endlich die einfache und schnelle Veränderlich- 
keit der Zugkraft innerhalb beliebiger Grenzen. Während 
bei Versuchsfahrten auf der Strecke die Veränderung der 
Zuglast viel Zeit erfordert, da die Zahl der Wagen geändert 
werden muß, genügt bei dem ortfesten Versuch eine ein- 
fache Verstellung des Hauptdrosselventiles für die Bremsen, 
um eine Aenderung in der Zugkraft herbeizuführen. Her- 
vorgehoben werden muß hierbei noch, daß für Versuchsfahrten 
auf der Strecke stets möglichst dieselben Wagen in einge- 
laufenem Zustand benutzt werden sollten, um den Widerstand 
des Zuges stets gleichmäßig zu erhalten, welche Bedingung 
nicht immer zu erreichen ist, wenn nicht eigene Versuchs- 
wagen bereit gehalten werden. 


Den Vorteilen ortfester Versuche gegenüber Fahrten auf 
der Strecke stehen eine Anzahl Nachteile gegenüber, die die 


Ergebnisse des ortfesten Versuches mehr oder weniger stark 
beeinflussen. 


Von diesen Nachteilen ist der bedeutendste der Fortfall 
des Luftwiderstandes für die Lokomotive. Die von der Lo- 
komotive im ortfesten Prüffeld geleistete Arbeit besteht in 
der Ueberwindung der Reibung der Treibachsen und Trag- 
achsen, vermehrt um den Reibungswiderstand der Bremsen. 
Die beiden letzteren Widerstandsgrößen werden durch das 
Dynamometer unmittelbar gemessen und ergeben somit die 
von der Lokomotive am Zughaken ausgeübte Zugkraft. Unter 
Voraussetzung der gleichen Zugkraft am Haken setzt sich 
für die auf der Strecke fahrende Lokomotive der zu über- 
windende Widerstand in der Lokomotive selbst aus der Achs- 
lagerreibung und dem Luftwiderstand der Lokomotive zu- 
sammen. Die Unstimmigkeit zwischen den Achslagerrei- 
pungen in beiden Fällen, insofern als bei dem ortfesten Ver- 
such die Laufachsen nicht bewegt werden und ihre Reibung 
daher fortfällt, ist von geringer Bedeutung, da dieser Rei- 
bungswiderstand aus der Praxis genügend genau bekannt ist. 


Der Fortfall des Luftwiderstandes für die Lokomotive 
dagegen hat zur Folge, daß die Lokomotive, namentlich die 
Schnellzugmaschine, im ortfesten Versuchsfeid bei gleicher 
Zugkraft am Haken erheblich weniger leistet und daher we- 
sentlich günstiger beansprucht wird als auf der Strecke. 
Wie beträchtlich dieser Fehlbetrag bei hohen Geschwindig- 
keiten, für die unsere neuesten Schnellzuglokomotiven durch- 
weg gebaut sind, sein kann, ergibt sich aus der Frankschen 
Gleichung, nach welcher der Luftwiderstand für die preu- 
gische Normal-Schnellzuglokomotive allein bei 100 km/st Ge 
schwindigkeit 756 kg, die für die Ueberwindung des Luft- 
widerstandes der Lokomotive verbrauchte Leistung somit 
280 PS beträgt. Bedenkt man, daß z. B. die ?/s-gekuppelte 
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Schnellzuglokomotive der Hannoverschen Maschinenbau-A.-G. 


bei einer Geschwindigkeit von 100 km /st einen Zug von 
300 t Gewicht fortbewegt und dabei 1120 PS leistet, so würde 
der Fehlbetrag in der ortfesten Versuchsanstalt bei dieser 


‚gewaltigen Leistung schon 25 vH betragen und bei kleineren 
Zugkräften am Haken entsprechend größer sein. | 
Daraus ergibt sich, daß der ortfeste Versuch nur ein ver- 
gleichender Versuch sein kann, und zwar nur zwischen Loko- 
motiven gleicher Bauart, aber nimmer ein Versuch zur ge- 
nauen Feststellung der Leistung einer Lokomotive. Insbe 
sondre wäre es vollständig verkehrt, die Leistungsfähigkeit 
Solcher Lokomotiven, die mit besonderen Vorrichtungen zur 
Verringerung des Luftwiderstandes versehen sind, mit Loko- 
motiven vergleichen zu wollen, die einer derartigen Verbes- 
ermangeln. 
Noch bleibt ein Umstand übrig, der den Wert der ort- 
festen Versuche um ein gewisses Maß herabdrückt: die Verluste 
infolge kühlender Oberflächen. Dies gilt namentlich für 
Schnellzuglokomotiven wie die der New York Central and 
Hudson River-Eisenbahn (Nr. 5), bei denen die 4 Zylinder an 
der Stirnfläche des Rahmens liegen und somit der strömenden 
Luft unmittelbar ausgesetzt sind. Erbebliche Kondensations- 
verluste bei hohen Geschwindigkeiten, die bei der ortfesten 


Insbe- 


| 


| 


Prüfung nicht nachgewiesen werden können, sind bei der- 
artiger Anordnung nicht zu vermeiden. l 

Aus der Gegenüberstellung der Vorteile und Nachteile 
des ortfesten Versuchsfeldes ergibt sich, daß dieses ein un- 
entbehrliches Mittel an die Hand gibt, um das richtige 
Verhältnis zwischen Dampfkessel (Rostfläche, Heizfläche, 
Ueberhitzer), Dampfmaschine und Treibachsgewicht unter 
den wechselnden Bedingungen der Zugkraft und der Ge- 
schwindigkeit festzustellen, und daß außerdem Versuchs- 
fahrten auf der Strecke unter Betriebsbedingungen unerläß- 
lich sind, um ein Gesamtbild der Leistungsfähigkeit der Lo- 
komotive zu erhalten. 

Bei der Bedeutung, die der Lokomotive heutzutage als 
wichtigstem Verkehrsmittel beizumessen ist, und bei dem in 
den letzten Jahren in erhöhtem Maße hervorgetretenen Be- 
streben nach Vervollkommnung der Lokomotive wäre es mit 
Freuden zu begrüßen, wenn die im Auslande von Jahr zu 
Jahr mehr gewürdigte ortfeste Versuchsanstalt für Dampf- 
lokomotiven ihren Einzug demnächst auch in Deutschland 
halten würde. Wie unentbehrlich eine derartige Versuchs- 
anstalt ist, haben die jüngsten Kämpfe zwischen Heißdampf- 
zwillings- und Naßdampf-Verbundlokomotive zur Genüge dar- 
getan. (Fortsetzung folgt.) 


Die Weltausstellung in St. Louis. 


Von Fr. Frölich, Ingenieur, Vertreter des Vereines deutscher Ingenieure auf der Weltausstellung. 


(Fortsetzung von S. 1296) 


Eine geschlossene Gruppe bilden in der Maschinenhalle 
auch die Gasmotoren, die allerdings nur in kleinen Aus- 
führungen vertreten sind. Die einzige Firma, die Großgasmo- 
toren in größerem Umfange bereits gebaut hat, die De La Vergne 
Refrigerating Machine Co., New York, welche Körting-Motoren 
baut, hat es abgelehnt, sich an der Ausstellung zu beteiligen; 
die Allis-Chalmers Co., welche den Bau der Nürnberger dop- 
peltwirkenden Viertaktmotoren aufgenommen hat, ist noch 
nicht soweit damit vorgeschritten, daß sie einen Motor aus- 
stellen kann. Einzig die Westinghouse Co. ist mit der 
Aufstellung eines 225 pferdigen doppeltwirkenden Tandem- 
Viertaktmotors eigener Banart beschäftigt, bis zu dessen In- 
betriebnaͤhme aber immerhin noch einige Zeit vergehen 
dürfte. Der Motor ist für Betrieb mit reichem Gas gebaut 
und an die städtische Gasleitung angeschlossen; zum Regeln 
wird das Mischungsverhältnis geändert. Die Westinghouse 
Co. hat außerdem noch einen stehenden dreizylindrigen ein- 
fach wirkenden Viertaktmotor ihrer bekannten Bauart von 
125 PS für Leuchtgasbetrieb ausgestellt. 


Daß der deutsche Großgasmotorenbau nicht vertreten ist, 
hat seinen Grund in den Schwierigkeiten, die ihm bis kurz 
vor Eröffnung der Ausstellung von seiten der Ausstellungslei- 
tung bereitet wurden, und die dazu geführt haben, daß die 
anfänglichen Anmeldungen noch im Februar dieses Jahres 
zurückgezogen wurden; als sich dann in letzter Stunde die 
Ausstellungsleitung eines Besseren besann und nachgeben 
wollte, war es leider zu spät. Das Fehlen des deutschen 
Croßgasmotorenbaues ist vom Ingenieurstandpunkt aus sehr 
au bedauern. i 
ia Was sonst vorhanden ist, sind Kleinmotoren für alle mög- 
Ichen Verwendungszwecke, zum Antrieb von Dynamos, Pum- 
pen, Schifisschrauben, Winden usw. Erwähnenswert erschei- 
5 mir die Petroleummotoren von Fairbank s, Morse & Co., 
ne U., und die Ausstellung der Old Gasoline En- 
Philad 1 Lansing, Mich. Die Otto Gas Engine Works, 
EEE ia, Pa., zeigen die bekannten Bauarten der Deutzer 
Sprin 1 sowohl wie die Fros Gasoline Engine Co., 
u i d, 0., haben Lokomobilen mit Gasmotorenantrieb 
9 = 190 von Son hiesigen Landwirten mit Vorliebe 
a 15 b. Wos ist dann noch eine Generatorgasanlage 
für 350 Ps o., Philadelphia, Pa., aufgestellt, die 

ausreicht; die Anlage ist noch im Bau begriffen 


Aufgestellt. 


und so unfertig, daß sie vor August kaum in Betrieb kommen 
wird; es läßt sich also zurzeit nichts darüber sagen. Außer- 
dem ist im Kesselhaus eine Sauggasanlage mit einem Motor 
von 100 PS und 260 Uml./ min durch die Weber Gas and 
Gasoline Engine Co., Kansas City, Mo., ausgestellt, die 
aber ebenfalls noch nicht im Betrieb ist. Der Motor die t 
zum 5 eig 75 KW-Gleichstromdynamo. a 
In den »lyroler Alpen« sind endlich drei Diesel. 

= je 2 PS aufgestellt, welche die 5 
en umfangreichen Beleuch i i ii 

ne u tungsbetrieb dieses Vergnügungs- 
Diesel Engine Co., New York, gebaut. 


anlage westlich vom Kesselhaus 
Rades aufgestellt, 


gebaut. Die Anlage, die ihre ei 

sitzt, vermag täglich 450 t Eis zu liefern, den vll. 55 
beträgt zurzeit rd. 120 t. Außerdem wird n 
Kammern Luft abgekühlt und En 
lage der »Tyroler Alpen« zugeführt, w 
der Vorratsräume und der Küche dient Im Maschi 

dieser Eisfabrik ist eine sehr gute Sammlu on Wiesn baus 
gen zum Zerkleinern von Eis Sowie von dan nn 
die in Eishäusern benutzt werden. en 


Kühlen 


schiedenen Ausstellun 
edene gen von Druc 
zwei Stück von der Gaidas Das. 
einnati, O., nicht weit von der Allis 
l Beide verdichten auf 5,5 at 
36,4 cbm/min, der kleinere 14 ebm / min; 
7 


der Hane maschinenbau gewidme vërej Ich dem 
Pe p sache sind es amerikanische Erze l. Fig. 7. In 
st durch einige Sondermaschinen 5 Deutsch- 

en 
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und Belgien ebenso durch je eine Firma. Das läßt schon | 
erkennen, wie es mit dem inneren Wert der Ausstellung für | 
den Fachmann auf diesem Gebiete bestellt ist. Dazu kommt, | 
daß die amerikanischen Firmen die Ausstellung nicht einmal | 


reichlich oder mit besonders 
hervorragenden Maschinen be- 
schickt haben. Was man sieht, 
sind mit Ausnahme einzelner 
schwerer Maschinen und ein- 
zelner neuerer Sondermaschi- 
nen Standard-Bauarten, wie 
sie in den Verkaufsläden 
der Vertreter amerikanischer 
Werkzeugmaschinenfabriken 
in Deutschland zur Genüge 
gefunden werden. Von Ein- 
Auß auf die Konstruktion ist 
in der letzten Zeit, insbe- 
sondre seit der Pariser Welt- 
ausstellung, die Einführung 
des Schnelldrehstahles ge- 
wesen; »high- speed - arrange 
ments“ sind die Neuheiten, 
auf die durchweg aufmerksam 
gemacht wird, und der Bau 
der Gestelle und der arbei- 
tenden Teile ist durchweg 
kräftiger geworden. Beson- 
ders häufig ist die Renold- 
sche Kette!) als Zwischenglied 
zwischen Motor und Werk- 
zeugmaschine vertreten. Im- 
merhin findet man beim 
Durchgehen durch die Aus- 
stellung manche bemerkens- 
werte Einzelheiten; ob sie alle 
ganz neu sind, kann ich hier 
nicht mit Bestimmtheit fest- 
stellen. Die folgende Auf- 
zählung ist in der Hauptsache 
dazu bestimmt, den Besuchern 
als Führer zu dienen. 

Gleich am Eingang in der 
nordöstlichen Ecke der Ma- 
schinenhalle hat die bekannte 

Händlerfirma kManning, 


1) 2. 1904 8. 86. 
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Maxwell & Moore eine Sammlung von 


Drehbank mit hochstehendem Antriebmotor der Hendey Machine Co. Werkzeugmaschinen verschiedener von ihr 


vertretener Firmen ausgestellt, worunter be- 
sonders die Maschinen der Putnam Machine 
Co., Fitchburg, Mass., beachtenswert sind. 
Sie zeichnen sich durch kräftigen Bau aus 
und sind durchweg für die neueren Drehstähle 
mit großen Schnittgeschwindigkeiten, bis 33 
m/min, und starke Späne gebaut. Meist sind 
es Sondermaschinen für Radsatzfabriken; be- 
achtenswert ist vor allem ein Drehwerk für 
Räder mit einem besondern, am Ständer 


brachten Stichelhalter zum Abdrehen der obe- 
ren Fläche. 


Von den durch dieselben Händlerfirma aus- 
gestellten Maschinen der Betts Machine 
Co., Wilmington, Del., ist ein Drehwerk 
mit eigenartigem Stichelhalter zu erwähnen, 
der gestattet, mit dem Stichel bis in den 
Mittelpunkt des Tisches zu drehen. Die Ma- 
schine hat außerdem ein bemerkenswertes 
Vorgelege, das aus zwei Sätzen von Zahn- 
rädern besteht, welche auf der Vorgelege- 
und der Maschinenwelle sitzen, und von denen 
je ein Paar durch ein verschieblich dazwischen 
angeordnetes Zwischenrad gekuppelt wird!). 
Die Drehbänke mit Stahlwechsel der an dem- 
selben Stand vertretenen Windsor Machine Co., Wind- 
sor, Vt., zeichnen sich durch einen eigenartigen Kopf 
ans, der eine große Vielseitigkeit der Werkzeuge ermög- 
licht. Weiter sind hier vertreten: die F. E. Reed Co., 

Worcester, Mass., und die Hen- 
Fig. 99, | dey Machine Co., Torring- 
Fräsmaschine der Hendey Machine Co. ar 5 


K 
an) * D 
A E Tr 1? 

r d ETL = 


kannten und auch in Deutsch- 
land vielfach verwendeten 
Bauarten ausstellen. Eine 
wegen der Anordnung des 
Motors erwähnenswerte Dreh- 
bank der letzteren Firma ist 
in Fig. 28 dargestellt; bei die- 
ser sowobl wie bei der in 
Fig. 29 abgebildeten Fräs- 
maschine derselben Firma ruht 
der den Motor mit Vorgelege 
tragende Bock auf Exzentern, 


0 Fig. 30. 


{ 
| f re ` \ an 


die mit dem an ihrer Welle 
angreifenden Hebel a gedreht 
werden können; auf diese 
Weise wird der Riemen ge- 
spannt oder zum Umlegen ge- 
löst. Die Fräsmaschine ist 
weiter dadurch beachtenswert, 
daß sämtliche Handräder zum 
Bewegen des Tisches sowie 
sämtliche Hebel zum Ein- 
schalten der verschiedenen 
Vorschübe an der Vorderseite 
des Tisches angebracht und 
daher sehr leicht zugänglich 
sind; ein in den Antrieb ein- 


1) vergl. Z. 1904 8.416 u. f. 
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geschaltetes Wendegetriebe gestattet, alle Vorschübe mit 
einem Handgriff umzusteuern. 
von der Hendey Machine Co. ausgeführte Einrichtung 
zum Feststellen des überhängenden Armes bei Fräsma- 
schinen, welchem Zwecke die beiden Hebel b, Fig. 29, die- 
nen. Die Einrichtung selbst ist in Fig. 30 dargestellt; sie 
hat den Vorteil, daß die Führung nicht aufgeschnitten zu 
werden braucht. Die Führung A erhält eine Bohrung B, in 


die ein Klemmfutter so eingesetzt ist, daß es den Arm C 


mit etwas Spiel s faßt. Durch Drehen der Kurbel ö wer- 
den die Klemmbacken gegen den Arm C gepreßt und 
halten ihn fest. Der Kopf des überhängenden Armes wird 
in ähnlicher Weise durch zwei Klemmfutter mit den He- 
beln ð festgestellt. Die Hendey Machine Co. hat ferner 
eine erweiterte Umwechselbarkeit der Schaltgeschwindig- 
keiten in einfacher Weise dadurch herbeigeführt, daß sie 
eine zweite Nortonsche Räderübersetzung!) in den Antrieb 
einschaltet und dadurch die Aenderung der Geschwindigkeit 
mit einem einzigen Handgriff ermöglicht. 
ist bei sämtlichen Drehbänken und Fräsmaschinen der Firma 


Vorgelege durchweg drei Stufen. Endlich ist noch die Firma 
Edrick & Ayre mit Preßluftwerkzeugen (Nietmaschine und 


Die Vorkeh- 
rung zum Ausbohren der Zylinder, Fig. 31, beruht auf 


einem ähnlichen Grundgedanken wie die allgemein übli- 
chen Einrichtungen zum Ausbohren der Schiffstevenrohre. 
Die beiden Balken a, und a werden gegen die Zylinder- 
enden geschraubt, so daß die Achse der Welle mit der 
Zylinderachse zusammenfällt. b ist ein dreiteiliger Stichel- 
halter. Die Welle wird mittels Handkurbel c gedreht, oder 
nach Fig. 32, welche die Vorrichtung an einer Lokomotive 


Der zweite größere Ausstellungsstand ist derjenige der 
ZU einem gemeinsamen Unternehmen vereinigten vier Firmen: 
Niles Too! Works, Hamilton, O., Bement-Miles Works 


N gemeinsamen Namen Niles-Bement-Pond Co. 

führen. Die Pond-Werke 
nsser-Nietmaschinen, Pratt & Whitney eine bemerkenswerte 
ewindefräsmaschine ). Außerdem führen sie ihre bereits. in 
aris ausgestellte Drehbank zum 
Einhobeln der Züge in Gewehrläufe 
vor ). Dag Schaustück der Niles - 
Werke ist ein Bohr- und Drehwerk 
mit einem Tisch von 4267 mm Dmr. 
und 6096 mm Weite zwischen den 
nach Art einer Hobelmaschine aus- 
n Ständern; die Maschine 


dale insgesamt 170 t. Der Quer- 
= en trügt zwei Werkzeughalter 
in der Mitte die feststehende 


Spindel mit Scheibe für das Aus- 


iles-Werke zei 
ein Drehwerk 
048 mm m a 
Zplinderbohrwer boy ie 2 größeres 
e 


l 
2. 1892 8. 1286; 1900 8. 867. 
874 


Einrichtung zum Bearbeitet von Schieberflächen an Lokomotiven. 
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Fig. 31. 


zum Ausbohren von Dampfzylindern. 


Vorrichtung 


ihrer bekannten Werkzeugmaschinen verschiedenster Bestim- 
mung, besonders für Lokomotiv- und Schiffbau. Von den 
Maschinen der Bement-Miles-Werke ist besonders eine Hobel- 
maschine von 3048 mm Ständerbreite und 9144 mm Hobel- 
länge zu erwähnen, bei der die Umsteuerung des Tisches 
durch eine mittels Preßluft bewegte Reibkupplung vorge- 


Fig. 32. 


Ausbohren eines Lokomotivzylinders. 
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nommen wird; der beiderseits mit Reibkegeln versehene 
Kupplungsteil wird durch einen in einem getrennt angeord- 
neten Preßluftzylinder arbeitenden Kolben zum Eingriff ge- 
bracht. | 

Auch eine von der Wm. Sellers Co., Philadelphia, Pa., 
ausgestellte Hobelmaschine von 2438 mm Ständerbreite und 
6096 mm Hobellänge zeigt eine Umsteuerung des Tisches 
durch eine mittels Preßluft bewegte Reibkupplung, nur mit 


Fig. 33 und 34. 
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dem Unterschied, daß hier nicht ein besonderer Preßlutft- 
zylinder angeordnet ist: vielmehr gleitet der auf beiden Seiten 
mit Reibkegeln versehene Kupplungsteil als Zylinder auf 
einem feststehenden Kolben und wird dadurch zum Eingriff 
auf der einen oder andern Seite gebracht, daß man die 
Preßluft auf die eine oder andere Kolbenseite treten läßt. 
Die Umsteuerung mittels Preßluft arbeitet sehr genau; mit 
dem Umsteuerhebel ist noch eine Einrichtung verbunden, 
durch welche die Hobelstähle im Augenblick des Stillstandes 
vor der Rückkehr abgehoben werden. 

Die National Acme Mfg. Co., Dayton, O., zeigt ver- 
schiedene Größen einer Drehbank mit Stablwechsel für die 
Herstellung einfacher Teile, die nicht allzuviel Einzelarbeiten 
verlangen. Kräftige Gewindeschneidmaschinen für Rohre bis 
zu 470 mm Dmr. führt die Bignall & Keeler Mfg. Co., 
Edwardsville, IIl., vor. Von den übrigen Ausstellern einfacher 
Werkzeugmaschinen sind noch hervorzuheben: die Warner 
& Swasey Co., Cleveland, O., und die Jones & Lamson 
Machine Co., Springfield, Vt., die beide ihre bekannten 
Maschinen vorführen, ohne daß anscheinend etwas besonders 
Neues daran vorhanden ist. 

Von Sondermaschinen ist zunächst eine eigenartire Kegel- 
rad-Hobelmaschine von Hugo Bilgram, Philadelphia, Pa., 
zu nennen. Die E. W. Bliss Co., Brooklyn, N. Y., zeigt 
eine große Anzahl verschiedenartiger Stanzen und Zieh- 
pressen, die jedoch noch nicht im Betrieb sind, so daß sich 
Näheres darüber nicht sagen läßt. Eigenartig sind die von 
dieser Firma ausgestellten gepreßten Zahnräder für Straßen- 
bahnen, die auf Druckwasserpressen durch Stauchen eines 
Stahlblockes bis zu einem äußeren Zahnkranz-Durchmesser 
von 200 mm mit 21 Zähnen hergestellt werden. Auch die 
Ferracute Machine Co., Bridgeton, N. Y., hat Pressen 
und Stanzen ausgestellt, die jedoch für weniger kräftige Ar- 
beiten bestimmt sind. Die Acme Machinery Co., Cleve- 
land, O., führt ihre bekannten Stauchmaschinen und Schmiede- 
pressen vor, die eine außerordentlich vielseitige Verwendung 
finden, deren Umfang von der rührigen Firma ständig er- 
weitert wird. W. Schlüter, Neustadt am Rübenberge, hat 
eine Schere und Lochstanze ausgestellt, die außerdem an 
zwei seitlich am Gestell angebrachten Auslegern Schnitte für 
verschiedene Profileisen besitzt, so daß an allen vier Seiten ge- 
arbeitet werden kann; die Maschine leistet demnach vielseitige 
Arbeit, was besonders für kleinere Werkstätten wertvoll ist. 
Stanzen und Scheren in guter Ausführung zeigt ‚außerdem 
die Long & Alstatter Co., Hamilton, O. Eine große 
Schere für Kessel- und Schiffsbleche hat auch die Erie 
Foundry Co., Erie, Pa., ausgestellt. : 

Schleifmaschinen sind zahlreich vertreten. * or allem 
fallen die selbsttätig arbeitenden Schleifmaschinen für Spiral- 
bohrer von Friedrich Schmaltz, Oftenbach a M., auf, die 
eine äußerst glückliche Lösung dieser Aufgabe darstellen. 
Die Schleifmaschinen der Washburn Shops des Worcester 
Polytechnic Institute, Worcester, Mass., und von der Wm. 
Sellers Co., Philadelphia, Pa., weisen eigenartige und zweck- 
mäßige Lösungen für die Wasserzuführung auf. Beachtenswert 
sind “auch noch einige Bauarten, bei denen 5 
mit beiderseits verlängerten Wellen Schleifscheiben nn 
tragen: diese Maschinen sind außerordentlich einfach un 
ie durch ibre Abmessungen auffallende Schleifdreh- 
bank hat die Landis Tool Co., Waynesboro, Pa., aus- 
Ed Gutmann, Hamburg-Ottensen, ist mit einigen 

Isen!) vertreten. 
ee sind die Sammlungen der 1 gi 
Sharpe Mig. Co., Providence, R. I., und von L. S. Starre 
Co., Athol, Mass., erwühnenswert. N 

Holzbearbeitungsmaschinen sind nur sehr schwac nn 
treten; was davon vorhanden, ist in der südöstlichen Ecke 

M chinenhalle untergebracht. Im wesentlichen haben 
a Firmen eigentliche Holzbearbeitungsmaschinen aus- 
nur a H B Smith Machine Co., Smithville, N. Y., 
0 a & Brown Woodworking Machine Co., 
5 Mo. Letztere zeigt namentlich verschiedene Größen 
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einer Dickenhobelmaschine mit allseitiger Bearbeitung der 
Bretter dureh zwei wagerechte und zwei senkrechte Messer- 
köpfe; diese sind zwischen jenen angeordnet und greifen die 
beiden Seitenflächen des Brettes zugleich an. Die Maschinen 
haben dieselbe Bauart wie die in Paris ausgestellt gewe- 
senen Maschinen von J. & C. G. Bolinders mek. Verkstad’). 
Die Coe Mfg. Co., Painesville, O., zeigt verschiedene Maschi- 
nen zum Herstellen von Furnieren (Stammschäl maschinen), 
sowie die Einrichtungen zum Trocknen der Furniere). Die 
E. & B. Holmes Machinery Co., Buffalo, N. V., führt eine 


Anzahl Sondermaschinen für den Bau von Holzfässern im 
Betrieb vor. 


In dem östlichen Teil der Maschinenhalle sind dann 
noch eine Anzahl Armaturenfirmen vertreten, unter denen 
sich die Ausstellung von Schaeffer & Budenberg, Magde- 
burg-Buckau und New York, durch die Gediegenheit der 
Ausführung und Reichhaltigkeit der ausgestellten Gegenstände 
auszeichnet. Besonders die feineren Geräte, wie Indikatoren, 
Manometer, Tachometer usw., heben sich von den wenigen 
amerikanischen Ausführungen sehr wirksam ab. Es scheint, 
als ob der amerikanische Markt für derartige Meßgeräte noch 
keine hinreichende Nachfrage aufweist. Bei der Verschwen- 
dung, die einstweilen hier noch im Verbrauch von Energie 
getrieben wird, ist ein Bedürfnis nach eingehender Prüfung 
oder gar ständiger Ueberwachung der Maschinen erst an 
wenigen einsichtsvollen Stellen vorhanden; Gemeingut des 
Betriebsbeamten, wie bei uns, sind die Meßgeräte noch nicht 
geworden. Im Gegensatz zu den Fabrikaten von Schaeffer 
& Budenberg sieht man den ausgestellten amerikanischen Ar- 
maturen an, daß erster Grundsatz für ihre Herstellung die 
Billigkeit war. Beachtenswert sind aber die Ausstellungen 
der Crosby Steam Gage & Valve Co., Boston, Mass., 
welche u. a. die rühmlichst bekannten Indikatoren zeigt, 
der Crane Co., Chicago, III., und einer größeren Anzahl zu 
einer Interessengemeinschaft vereinigter Firmen, die etwa 
20 vH des Bedarfes der Vereinigten Staaten decken. Beson- 
dere Erwähnung verdient noch die Ausstellung von Fried- 
rich Lux, Ludwigshafen, der den Frahmschen Geschwin- 
digkeitsmesser in einem Modell und einigen Ausführungen, 
darunter der für die preußischen Eisenbahnen bestimmte Ge- 
schwindigkeitsanzeiger für Lokomotiven, vorführt). 


Vor allem zieht in der Maschinenhalle auch die von den 
Orivit-Werken, Köln, ausgestellte Huber-Presse die 
Aufmerksamkeit der Besucher auf sich. Die in St. Louis 
im Betrieb vorgeführte Presse ist die größte bislang gebaute, 
und zwar ist sie in den Essener Werkstätten von Fried. 
Krupp A.-G. hergestellt. Gegenüber den früher beschrie- 
benen Ausführungen‘) sind bei dieser Presse an die Stelle 
der Säulen mit Querhäuptern geschlossene Stahlrahmen ge- 
treten. Es sind acht durch Bolzen mit zwischengelegten 
Scheiben zu einem starren System verbundene Rahmen von 
5,5 m Länge, 2,5 m Breite und 80mm Dicke mit einem 
Einzelgewicht von 4,3 t verwendet, die auf dem Krupp- 
schen Panzerplattenwalzwerk hergestellt sind. Diese Rah- 
men sind ausgeschnitten und nehmen in ihrer Oefinung von 
1800 x 3200 mm Weite die eigentliche Presse auf. Der un- 
tere Zylinder mit einem Primärdruck von 750 at hat 1100 mm 
Dmr. und besteht aus geschmiedetem Stahl; der Rezipient, 
in dem ein Druck von 6000 at erzeugt wird, ist aus vier 
aufeinandergeschrumpften Ringlagen aus bestem Nickelstahl 
zusammengesetzt und hat 370 mm inneren und 1150 mm 
#ußeren Dmr. bei 1500 mm Tiefe. Er dient zur Aufnahme 
der Körbe mit den zu pressenden Gegenständen, worauf er 
zwischen den unteren Zylinder und den Tauchkolben, die 
beide im Rahmen festsitzen, eingeschoben wird. Der durch 
den Primärdruck in die Höhe geschobene Tauchkolben des 
unteren Zylinders hebt dann den Rezipienten gegen seinen 
Tauchkolben. Gespeist wird der untere Preßzylinder durch 
zwei Pumpen, die je 40 ltr / min liefern und von einem 
70 pferdigen Motor mittels Riemenvorgeleges angetrieben wer- 


) Z. 1901 S. 814. 
2) Vergl. Z. 1901 S. S. 818. 


3) Eine Beschreibung des Frahmschen Geschwindigkeltsmesser® 
wird demnächst erscheinen, 
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den. Auf der Vorgelegewelle, die 470 Uml./min macht, sitzt 
ein völlig abgedrehtes Stahlguß-Schwungrad von 3m Dmr. 
und 8t Gewicht, das eine gleichmäßige Stromentnahme aus 
dem Netz ermöglichen soll, da der Kraftbedarf im Anfang dem 
Leerlauf entspricht und mit zunehmendem Druck bis auf 
140 PS steigt. Der Rezipient faßt je nach der Größe der zu 
pressenden Gegenstände deren 30 bis 50 Stück; der Preß- 
vorgang, bei dem sämtliche Gegenstände auf einmal gepreßt 
werden, dauert rd. 3 min. Die Orivit-Werke haben die Hu- 
berschen Patente erworben und beabsichtigen, in Amerika die 
Erzeugung von Silber- und versilberten Metallwaren aufzu- 
nehmen und ganz nach dem Huberschen Verfahren auszu- 
bauen, wie sie es bereits in ihren Werken in Köln getan 
haben, wo zwei große Huber-Pressen !) aufgestellt sind. 


Eine geschlossene Gruppe von Ausstellungsgegenständen 
bilden die Hebezeuge. An erster Stelle ist hier die 
Brown Hoisting Machinery Co., Cleveland, O., zu 
nennen, die mit einem 15- und einem 10 t-Lokomotivkran ver- 
treten ist. Die Vale & Towne Mfg. Co., New York, zeigt 
Flaschenzüge mit Handbetrieb und elektrischen Antrieb sowie 
Hängebahnen mit letzterem. Druckluft-Hebezeuge haben Cur- 
tis & Co., St. Louis, Mo., ausgestellt; einige sollen in der 
Gießereiausstellung in der Nähe des Regierungsgebäudes im 
Betrieb vorgeführt werden. John Fowler, Leeds, zeigt 
einen nach Art der Straßenwalzen gebauten Dampfwagen mit 
Kran, der wie ein Lokomotivkran, aber unabhängig vom 
Gleis, arbeiten soll; er hat jedoch nur beschränkte Verwend- 
barkeit. Besonderes Interesse bietet die Ausstellung der 
Lidgerwood Mfg. Co., New Vork, die ihre bekannten und 
in Amerika bei allen größeren Bauwerken neuerdings fast 
ausschließlich verwendeten Kabel-Luftbahnen für den Trans- 
port von Baustoffen und Erdmassen in einem schönen Modell 
vorführt und die zugehörigen Kabelwinden für Dampf-, 
elektrischen und Preßluftbetrieb ausstellt. Merkwürdiger- 
weise hat dieses Hülfsmittel, das namentlich beim Bau von 
Kanälen, Stadtbahnen, Brücken usw. außerordentliche Vorteile 
bietet, in Deutschland noch wenig Eingang gefunden, wäh- 
rend es in England in den letzten Jahren, namentlich bei den 
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) Eine davon war in Düsseldorf ausgestellt. 
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Bauart 


Nr. in Fig, 35 | Erbauer 


liegende Wasser- 


Babcock & Wilcox, röhrenkessel | 


I blis 16 


New York Babcock & Wilcox 
Aultmaun Taylor liegende Wasser- | 
17 bis 20 Machinery Co., röhrenkessel 472 
Mansfleld, O. Caball 
21 bls 24 desgl. desgl. 472 
25 bis 32 desgl. desgl. 337156 
33 bis 40 Heine Safety Boiler Co., | liegende Wasserröhren- 283.3 
St. Louis, Mo. kessel Heine | 
N Aultmann Taylor stehende Wasser- | 
bls 43 Machinery Co., röhrenkessel 245 
Mansfeld, O. Cahall | 
i 2 Cloubrock Steam stehende Spiral- | 
u. 45 Boller Co., röhrenkessel Ä 206,7 
Brooklyn, N. Y, Climax | 
46 Schüttekessel-Vereini- 1 Fo 
gung, Bremerhaven röbrenkossel | ns 
i Schütte | 
Düsseldorf-Ratinger 
Röhrenkesselfabrik, | Wässerröhrenkessel | 214 
Ratingen Dürr | 
| 
48 u. 49 J. & A. Niclausse, Wasserröhrenkessel Ä 193.5 
Paris Niclausse i 
| 
50 bis 59 Société des établisse- engrohriger Siede- | 
ments Delaunay-Belle- röhrenkessel 195,3 
ran ville, St. Denis (Seine) Belleville 


) in Amerika übliche Angabe. 
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großen Hafenbauten, verschiedentlich mit Erfolg angewendet 
ist. Die Firma liefert dieselben Einrichtungen mit geringen 
Abänderungen auch für das Bekohlen von Schiffen auf hoher 
See, worüber bereits früher in dieser Zeitschrift berichtet 


auch die Aufzüge für den 100 m hohen Aussichtsturm im 


In die Reihe der Hebezeuge entfallen auch die drei Lauf- 
krane des Mittelschiffes der Maschinenhalle, die 54, 45 und 
Der größte ist von der Shaw 
Electrie Crane Co., Muskegon, Mich., gebaut. Er hat zwei 
Katzen, die jede für sich oder beide gemeinsam 54 t tragen 
können; die eine Katze hat eine Hülfswinde für 4,5 t. Der 
zweitgrößte Kran, gebaut von Pawling & Harnischfeger, 
Milwaukee, Wis., hat eine Katze mit einer Winde für 45 t 
und einer Hülfswinde für 9t. Der dritte Kran von den 
Niles Tool Works, Hamilton, O., hat ebenfalls nur eine 
Winde für 36 t, jedoch ohne Hülfswinde. Alle Krane haben 
besondere Motoren für jede Bewegung. 

Druckluftwerkzeuge sind von zwei Firmen ausgestellt, 
von der Standard Railway Equipment Co., St. Louis, Mo., 
hauptsächlich für die Zwecke der Eisenbahn-Reparaturwerk. 
stätten, und von der Chieago Pneumatic Tool Co., 
Chicago, III., deren Konstruktionen bereits bei Gelegenheit 
der Ausstellung in Glasgow eingehend besprochen sind 2): 


An das Maschinenhaus schließt sich das 
Kesselhaus, 


das der Feuersgefahr wegen in Eisenkonstruktion aufgeführt 
ist. Allerdings hat man nachträglich die Kohlenförderein- 
richtung mit hölzernen Gerüsten eingebaut, so daß der 
Zweck wieder vereitelt ist. Die Anlage, Fig. 35, umfaßt 
52 Kessel, deren Hauptabmessungen in Zusammenstellung III 
angegeben sind. Die Kessel bilden zwei Gruppen, von denen 


1) Z. 1900 S. 456. 
) Z. 1902 S. 1187. 


— 
Dampf Leistung) 


spannung 


Bemerkungen 


PS 


Treppenrost mit mecha- 


| 
| =. | nn 00 nischer Beschickung 
| r 
| ss 109,5 500 
| | Kettenrost 
| 63 13,5 500 
| 6 13,5 400 
| | 5 400 Greens Kettenrost, Green Eu- 
6,7 13,5 gineering Co., Chicago, III. 
| | 
3,2 | 13,5 250 Kettenrost 
| | 
| F i 250 
552 í 
| | i 390 ohne küust- 
| | lichen Zug 
| 4.3 1255 400 
| 
| 
Ä 9,0 1255 e Schiffs- 
| | kessel 
4,8 14 400 
| | mit Ueberhit- 
| 54 21 500 zern und 
| i | Vorwärmern 
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die erste von der Westinghouse-Gesellschaft angelegt ist aber nicht, daß gerade die ausländischen Kessel, deren Be- 
und lediglich dem Betrieb der von dieser Firma aufge- teiligung schon verhältnismäßig frith feststand, mit zahlreichen 
stellten Maschinen dient. Diese Gruppe mit den zugehöri- Schwierigkeiten beim Aufbau und bis zur Inbetriebnahme zu 
gen Speiseeinrichtungen macht einen ziemlich einbeitlichen kämpfen hatten. 
Eindruck, was man von der zweiten Gruppe, den eigentlichen Die Verteilung der Kessel im Gebäude, die Anordnung 
Ausstellungskesseln, nicht behaupten kann. Hierbei mag mit- der Hülfsmaschinen, der Rohrleitungen und auch die Aus- 
gewirkt haben, daß durch den späten Schluß der Anmeldefrist, rüstung der Kessel selbst mit ihren Armaturen machen durch- 
der sich bei verschiedenen Ausstellern bis in den Anfang aus nicht den Eindruck einer Musteranlage, besonders nicht 
dieses Jahres hinausgeschoben hat, die Ausstellungsleitung für den in dieser Hinsicht durch die neueren Anlagen großer 
einen endgültigen Ueberblick darüber, welche Kessel vertreten Kraftwerke ziemlich rerwöhnten deutschen Ingenieur. Zuge- 
sein würden, erst sehr spät erlangt hat. Dies entschuldigt geben, daß wir in der Anlage von Kesselhäusern, hamentlich 
in bezug auf Lagerung und Be- | 
Fig. 35. Grundriß des Kesselhauses. förderung der Kohle, von den = 


Amerikanern reiche Anregung 
empfangen haben, so können 
sich doch unsre neueren Aus- 
führungen den amerikanischen 
1 getrost an die Seite stellen, und 
in der Ausstellung wird man 
kaum Neues auf diesem Gebiete 


finden. 
5 Die Kessel der Westing- 
2 Pa house-Gruppe, sämtlich von der 


Babcock & Wilcox Co., New 
Vork, in ihrer gewöhnlichen Bau. 
art ausgeführt, sind in zwei 
Gruppen zu je acht Stück an- 
geordnet, von denen jede einen 
Kamin mit zwei Ventilatoren der 
Buffalo Forge Co., Buffalo, 
N. Y., hat, Fig. 36, deren Ein- 
richtungen für künstlichen Zug 
im Kesselhaus durchweg ange 
wendet sind. Das Kondensat der 
Westinghouse-Maschinen gelangt 
von den Arlbergerschen Ein- 
spritzkondensatoren in der Ma- 
schinenhalle zu den außerhalb 
des Kesselhauses aufgestellten 
Kühltürmen, in denen es dureh 
drei Kreiselpumpen mit einer 
Höchstleistung von je 77 ebm / min 
hochgehoben wird und gegen 
einen durch Ventilatoren am 
Fuße der Kühltürme erzeugten 
Luftstrom als Regen herabfällt. 
Die Kreiselpumpen drücken auch 
das gektihlte Wasser wieder in 
die Einspritzkondensatoren im 
Maschinengebäude zurück. Ge 
wöhnlich arbeitet eine Pumpe 
auf die Kühltürme, eine auf die 
— mi T | Kondensatoren, und die dritte 
steht in Reserve. 

Zum Antrieb der Pumpen 
sind stehende Verbund-Schnell- 
8 ö läufer der Westinghouse-Gesell- 
80 = schaft mit einer Höchstleistung 
: 8 von je 400 PS gewählt, ähnlich 
8 
X 
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Houpdampf Aana! 
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er 
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denen für den Antrieb der Er- 
regermaschinen im Maschinen- 
Kohlent hause, und ebensolche Dampf- 
ntrausportband fresser. Eine vierte Dampfmaschine derselben Leistung treibt 

—.—.— Aschengleise mit einer durchgehenden Welle die sämtlichen Ventilatoren 
3 e AN AT der Kühltürme an. Für die Kondensationsanlage der rd. 
B 11000 PS leistenden Dampfmaschinen sind also Hülfsmaschinen 


Eins 


* zweite Westingh - i TE 
REN een Dampiloituog | von zusammen 1600 PS aufgestellt, davon 1200 PS ständig Im 
anptdamp einng Betrieb. Das ist ziemlich viel, zumal im Vergleich mit euro- 
m= Leitung für Dampfturbinen phischen Anlagen, bei denen man gewohnt ist, zpi 8 
ee e e e lichkeit auch auf die Hülfsmaschinen auszudehnen, und sie 
D 5 elleville-Maschinen, überhitzter Dampf v. 21 at nicht damit begnügt, nur bei der Hauptmaschine einen mäßi- 
5 ER gen Dampfverbrauch zu erzielen. Das Speisewasser für die 
2 enbehälter Westinghouse -Kesselgruppe durchläuft zunächst den Wasser- 
* Ventilatoren reiniger und Vorwärmer, Bauart Cochrane, gebaut von en 

K Kühltürme Harrison Safety Boiler Works, Philadelphia, Pa., un 
P 5355 wird dann durch drei Speisepumpen in die nn R 


drückt, Der Dampf dieser Kesselgrupp® gelangt dure 
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Leitungen, jede für acht Kessel, nach dem Maschinenhaus; 
jede Leitung versorgt zwei der großen Betriebsmaschinen. 
Die zweite Kesselgruppe umfaßt, wie schon erwähnt, die 
sämtlichen ausgestellten Kessel und arbeitet auf drei Dampf- 
leitungen. Zwei davon sind Hochdruc -Dampfleitungen, und 
zwar eine für die Dampfturbinen, angeschlossen an die Kes- 
sel 17 bis 20, und eine zweite mit überhitztem Dampf für 
die Heißdampfmaschine der Société des établissements De- 
launay-Belleville, St. Denis (Seine), 
drei Kessel derselben Gesellschaft. 
sol sind an die allgemeine Ausstellungsleitung angeschlossen 
und werden je nach Bedarf zur Dampflieferung herangezo- 
gen. Das Speise wasser dieser Abteilung wird einem Sammel- 
brunnen entnommen und geht durch zwei Reiniger und vor- 
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Co., Mansfield, 0., 
| Glieder leicht ausw 

gewöhnlichen Baua 
| gezogen werden muß, sitzen bei de 


der der in Fig. 


| heraushebt. 


werden kann. 


Die Kohle wird sämt 


gende Förderkette der Link Belt Machinery Co., 
III., zugeführt. Die Eisenbahnwagen f 
in den westlichen Teil d 


| drehen, 
| 
| 
| 


Fig. 36. 


Ventilatoren und Schornstein der Kesselgruppe 1 bis 8; 


„Auf Einzelheiten der ausgestellten Kessel 
liegt keine Veranlassung vor, da es 


arten sind. Erwühnenswert ist, daß 


tigen Speise vorrichtung ausgerüstet sind, deren 
ert allerdings schr fraglich erscheint, indem alle derartigen 
richtungen gedacht sin], 
ch „ daß der Heizer nachlässig wird, und daher 

er Schaden anrichten als Unfälle verhüten. Die Belleville- 


echan; sind, wie schon oben erwähnt, mit 
sind 9 Zug einrichtungen ausgerüstet; ausgenommen 

ütte. i 3 $ und Climax-Kessel sowie der 
der B 17 der Dürr.-K ess el. Diese Einrichtungen sind von 
ür m1 F orge Co. ausgeführt; die Antriebmaschinen 


ig e Ventilatoren brauchen je nach Zahl und Größe der 
Ngeschlossenen Kess 


Die 16 Babeock 


' & x 
mit mechanischer Ko Wilcox-Kessel haben Treppenroste 


Ver esseru hlenzuführung „Bauart Roney. Eine 
eit der Fr des Kettenrostes, der bereits bei Gelegen- 
stellt die G Cower Ausstellung besprochen worden ist), 
ingine reensche Ausführung dar, die von der Green 

“Ing Co., Chicago, Ill., an den Heine-Kesseln an- 
rost, der sich Sie hat gegenüber dem gewöhnlichen Ketten- 
SE nn bei den Kesseln der Aultman Taylor Machinery 


) 
2. 1901 S. 1658/59. 


im Hintergrund die 
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Stab auswechseln will, 
das vorderste Glied zu 
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findet, den Vorzug, daß sich die einzelnen 
echseln lassen. 


rt die Verbindungsstange seitlich heraus- 


Während nämlich bei der 


m Greenschen Rost Glie- 


I 37 wiedergegebenen Form a auf Stangen s, 
| die für gewöhnlich verhindern 


‚ daß sich ein Glied nach oben 


Um die Stange s in ihrer Lage zu halten, 
werden dio vordersten Glieder in 


Wenn man einen 


der Form 5 ausgeführt. 
ist es nur nötig, 


entfernen und die Stange s so zu 


Glied a senkrecht in die Höhe gehoben 


lichen Kesseln durch eine hochlie- 
Chicago, 
ahren auf zwei Gleisen 
es Kesselhauses ein und werden 


Zentrifugalpumpen für die Kühltürme. 


=r p 


dort in zwei Trichter entleert; die Kohle wird zerkleinert, 
etwas angefeuchtet und dann in einen großen Behälter von 


450 t Fassung eingefüllt. 


Aus diesem wird sie unten nach 


Bedarf auf die Kette abgezogen, die sie den vor sämtlichen 
Kessoln angebrachten kleineren Vorratsbehältern zuführt. 
Vor dem Einfallen in die letzteren wird die Kohle gewogen, 
so daß der Verbrauch des einzelnen Kessels bestimmt wird. 
Die Kohlenverteilanlage beansprucht 84 PS, die jedoch nicht 


ununterbrochen ge- 


braucht werden. 
Für die Abfuhr 
der Asche sind Ka- 
näle im Grundmauer- 
werk ausgespart, in 
denen kleine Wagen 
auf Gleisen laufen 
und die Asche zu 
einem Becherwerk 
an der Südseite des 
Kesselhauses führen, 
von wo sie in Eisen- 
bahnwagen abge- 
stürzt wird. Die 
Aschenmenge beträgt 
zurzeit durchschnitt- 
Aich rd. 20 bis 35 


vH der verfeuerten 


Kohle. 


Fig. 37. 


Kettenglieder des Greenschen Rostes. 


Einen großen Raum im Kesselhaus nimmt die Pump- 
station für die Feuerlöschanlage ein. Sie umfaßt 14 Wor- 
thington-Pumpen, deren jede 4,5 cbm/min liefern kann; sie 
halten die über die ganze Ausstellung verzweigte Feuer- 
löschleitung stets unter einem Druck von 10,5 at. End- 
lich sind im Kesselbause noch die bereits im Zusammen- 
hang mit den Gaskraftmaschinen erwähnte Generatorgasan- 
lage von R. D. Wood & Co. und die Sanggasmotorenanlage 
von Weber untergebracht. 


Oestlich von der Maschinenhalle liegt das 
Elektrisitätsgebäude, 


Fig. 38, ein reich verziertes Bauwerk, das vielleicht durch 
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land sind England und Frankreich durch Ausstellungen von 
Meßgeräten vertreten, die sich aber nicht über das Mittelmaß 
erheben. Der Platz für die deutsche Abteilung wird wegen 
der geringen Beteiligung der elektrotechnischen Industrie von 
einer deutschen chemischen Ausstellung eingenommen, wäh- 
rend die Meßgeräte von Siemens & Halske A.-G. und Hart- 
mann & Braun im Erziehungsgebäude untergebracht sind. 
Die Verteilung der hauptsächlichsten Aussteller zeigt Fig. 39. 
Nur ein kleiner Teil des Gebäudes wird von einem Laufkran 
von 22,5 t Tragfähigkeit mit einer Hülfswinde von 4,5 t von 
Pawling & Harnischfeger, Milwaukee, Wis., bestrichen, und 
auch hier begegnet man der befremdenden Tatsache, daß ver- 


schiedene große Ausstellungen außerhalb des Kranbereiches 
Platz gefunden haben. 


F iq. 38. pas Elektrisitätsgebäude. 


etwas größere Ein- 
fachheit gewonnen 
hätte; der Entwurf 
stammt von Walker 
& Kimball, Omaha. 
Der Inhalt wird den 
Fachmann ziemlich 
enttäuschen, denn 
größere Ausführun- 
gen von Dynamoma- 
schinen und Motoren 
finden sich hier sehr 
wenig; die großen 
Firmen: General 
Electrie Co., Bullock 
Mig. Co., Westing- 
house Electric Co., 
National Electric Co., 
haben Motoren und 
Dynamos, Transfor- 
matoren und Umfor- 
mer in den mittleren 
Handelsgrößen, wie 
sie sie in Mengen 
auf Lager haben, 
ausgestellt; zum Teil 
zeigen sie auch be- 
sondere Anwendun- 
gen, wie den Antrieb 
von Werkzeug- und 
andern Arbeitsma- 
schinen. Vom Aus- 


Eine geschicht- 


liche Ausstellung ist 


Edison - Gesell- 


Edison Storage 


drückt werden. 


Digitized by Goog T. 


von den vereinigten 


schaften zur Schau 
gebracht worden; sie 
zeigt die ersten Dy- 
namos und Motoren 
aus dem Beginn der 
achtziger Jahre, Fig. 
40, sowie eine Ueber- 
sicht über die Ent- 
wicklung der Glüh- 
lampe. Als neuestes 
Erzeugnis führt ım 
Anschluß hieran die 


Battery Co., Oran- 
ge, N. J., Edison- 
Elemente und den 
neuen Edison-Akku- 
mulator vor; bei letz- 
terem, der sehr ge- 
schiekt konstruiert 
ist, sind Nickeloxy d 
und Eisenoxyd die 
wirksamen Stoffe, di 
auf mechanischem 
Wege in feinmaschi 
Platten einge- 


e 


Flüssigkeit dient in 
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Wasser gelöstes Aetz- 
kali, dessen Menge 
in der Lösung stets 
gleieh bleibt, so daß 
es genügt, von Zeit 
zu Zeit das verdun- 
stete Wasser zu er- 
setzen. Die Herstel 
lungsweise der Plat- 
ten macht den Akku- 
mulator besonders 
geeignet für Motor- 
wagen, da die Plat- 
ten nicht unter den 
Erschütterungen lei- 
den sollen. Die Span- 
nungsdiflerenz be- 
trägt 1,23 V, ist also 
etwas niedriger als 
die der üblichen 
Akkumulatoren, Der 
ulator wird in 
verschiedenen Grö- 
den bis zu einer 
Kapazität von 280 
t gebaut. 

Ueber die Betei- 
gung der Elektro- 
k an der Ausstellung wird 
a Feldmann in dieser 
n chrift ausführlich berichten; 
Hava daher genügen, auf einige 
song Punkte hinzuweisen. Be- 
ee Pi Beachtung verdient die 
ne Westinghouse- Ausstel. 
12 aufgebaute Unterstation, 
b elegenheit gegeben ist, die 
= aa Transformatoren 
beabachtlormer im Betrieb zu 
Sch ten; außerdem ist die 
alttafe] in der Mitte frei auf- 

so daß man die An- 
üsse der Kabel an der Rück- 
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Fig. 40. 
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Fig. 41 bis 44. 
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seite sieht. In der 

Westinghouse- 

Ausstellung fällt be- 
sonders der Anker 
der Parsons - Turbi- 
nendynamo, Fig. 41 
bis 44, auf, welcher 
wegen der hohen 
Umdrehungszahl! — 
3600 Uml. /min — 
eine eigenartige Form 
aufweist. Er ist ein 
Zylinder, in dem die 
Stab wicklung a in 
Einfräsungen liegt, 
wo sie durch Messing- 
stäbe b gehalten wird, 
damit sie nicht durch 
die Zentrifugalkraft 

hinausgeschleudert 

wird. Die Stäbe 5 
haben an ihrem hin- 
teren Ende Ansätze, 
die dem Hinaus- 
schleudern entgegen- 
wirken; sie sind in 
der Mitte geteilt und 
werden von beiden 
Seiten in die Schlitze eingetrie- 
ben, worauf beiderseits Platten c 
vorgeschraubt werden. 

Die Westinghouse-Gesellschaft 
hat außerdem zusammen mit den 
Baldwin Locomotive Works 
verschiedene elektrisch betrie- 
bene Lokomotiven ausgestellt, 
von denen eine Verschiebeloko- 
motive für Schmalspur in Fig. 45 
und eine Grubenlokomotive für 
1,2 m Spurweite in Fig. 46 wie- 
dergegeben ist. 

In den Ausstellungen der Ge- 
neral Electric Co. und der 


184 
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Bullock Electric and Mfg. Co. sind besonders die Schalt- 
tafelinstrumente für hohe Spannungen und große Stromstärken 
zu beachten, bei ersterer vornehmlich die selbsttätigen Aus- 
schalter. Die National Electric Co. stellt die Einrichtung 
einer elektrisch angetriebenen Luftpumpe für einen Straßen- 
bahnwagen aus, der außerdem in der Ausstellungs-Rundbahn 
auch im Betriebe vorgeführt wird. Beachtung verdienen 


auch die Einphasenmotoren, die von der Wagner Electric 
Co., St. Louis, Mo., ausgestellt 


sind. Die Gesellschaft baut 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


Das 
Gebäude für Verkehrswesen, 


Fig. 47, ist eine fünfschiffige, verhältnismäßig niedrige Halle 
von 396 m Länge und 160 m Breite; ihr mittlerer Teil wird 
von den Lokomotiven und Wagen eingenommen, die größten- 
teils amerikanischen Ursprunges sind. In dem nördlichen 
Längsschiff sind die amerikanischen Motorwagen und Fuhr- 


werke, in dem südlichen die 


Sia. 45 der fremden Nationen unter- 
allerdings nur die Größen von hr ai gebracht. 

0,5 bis 40 PS, für größere Schmalspur-Verschiebelokomotive von Westinghoure-Baldwin. Fig. 48 zeigt die Vertei- 
Motoren ist ein Bedarf noch 


nicht in dem Maße vorhanden, 
daß sich eine Massenherstel- 
lung lohnen würde. 

Eine selbsttätige Um- 
steuerung für Werkzeugma- 
schinen, die aber etwas um- 
ständlich und teuer erscheint, 
ist von der Electric Con- 
troller and Supply Co., 
Cleveland, O., ausgestellt. Die- 
selbe Firma zeigt magnetische 
Hebezeuge. Die Verkaufs. 
gesellschaften der Western 
Electric Co., Chicago, III., 
und der Northern Electri- 
cal Mfg. Co., Madison, Wis., 
führen Anwendungen des elek- 
trischen Antriebes vor. Be- 
achtenswert ist auch eine von 
Jas. Clark jr. & Co., Louis- 
ville, Ky., ausgestellte elek- 
trisch angetriebene Bohrma- 
schine mit besonderem im Stän- 
der untergebrachtem Motor für 
das Heben und Senken des 
Auslegerarmes und mit An- 
triebmotor für die Bohrspindel 
auf dem auf dem Ausleger- 
arm verschiebbaren Schlitten. 

Die United States In- 
candescent Lamp Co., St. 


lung der hauptsächlichen Aus- 
steller. Frankreich ist mit Mo- 
torwagen vertreten und führt 
namentlich einige Rennwagen 
mit besonders schweren Mo- 
toren vor; hier sind auch 
einige Firmen vertreten, die 
lediglich Automobilmotoren 
oder Zubehörteile ausstellen. 
Gegenüber den letzten Aus- 
stellungen von Motorwagen ist 
Neues nicht vorhanden. 
Deutschland ist durch 
eine Ausstellung der beiden 
großen Schiffahrtgesellschaf- 
ten: des Norddeutschen 
Lloyds und der Hamburg- 
Amerika-Linie, vertreten, 
die Modelle ihrer großen 
Schnelldampfer zeigen; der 
Lloyd außerdem ein schönes 
Modell der neuen Landungs- 
anlagen in Hoboken!) im Maß- 
stab 1:50. Joh. C. Teck- 
lenborg, Schiffswerft und 
Maschinenfabrik in Bremer- 
haven, hat Modelle von zwei 
Schiffen ausgestellt: des Post- 
dampfers Neckar“) und des 
größten Segelschiffes der Welt, 
des Fünfmasters »Preußen«’). 


Aufnahmen des letzter un 
i i i ; Baues sin 
Louis, Mo., hat eine Fig. 46. rend des | 
j ir ! in der Geschäftstelle 
Glühlampenfabrik im Grubenlokomotive von Westinghouse-Baldwin. eg 
‚Betrieb ausgestellt, 


auf deren Einzelhei- — Baia > 
‚ten an dieser Stelle [ 

jedoch nicht näher 
eingegangen werden 

kann. 

Das Fernsprech- 

wesen ist durch die 

beiden in St. Louis 

bestehenden Fern- 


sprechergesellschaf- | ; 

2 . — — NFA ͤ —— 
ten vertreten, die je — ÄUQ— ‚— —— 
eine Zentralstelle ein- NORFOLK CODAL & b 


gerichtet haben, wo 


der Dienst beobachtet GWITCHBACK,WEST VA. 


werden kann. Die -i 
Automatie Elec- 2 
trie Co., Chicago, 
IU., führt eine Ver- 
suchsanlage mit 
Selbstanrufern vor, 
bei denen der An- 
-rufer die Verbindung 
selbst, ohne Vermittlung des Amtes, herstellt. 
Drahtlose Telegraphie, Lichttelephonie, Schreibtelegraphie 
- usw. sind ebenfalls vertreten; doch muß ich es mir versagen, 
darauf einzugehen, da sie dem Arbeitsgebiete dieser Zeit- 


schrift zu fern liegen. Natürlich fehlt es auch nicht an 
einer Unzahl von neuen Erfindungen. 


des Vereines deut- 
scher Ingenieure in 
N rR E. der Maschinenhalle 
zu finden. Die 
Schütte-Kessel- 
Vereinigung ist 
N durch einen Kessel 
von 170 qm Heiz- 
i fläche nach der neue- 
| | sten Bauart ohne 
Stehbolzen vertreten. 
Unmittelbar daneben 
stellen Schaeffer & 
Budenberg,Magde- 
burg-Buckau, Arma- 
turen für Schiffskes- 
sel und die West- 
phalen-Propeller- 
- Gesellschaft, Ber- 
lin, ihre neue Schiff- 
schraube aus. Sie- 
mens & Halske A. 
d. zeigen Ansichten 
der Berliner Hoch- und Untergrundbahn sowie ein 5 

| Gleisdreiecks, das leider sehr unter dem Transport ge 


R 
1 


OKE CO. 


— 


) Z. 1901 S. 356. 
7) Z. 1902 8. 1. 


| 
| 
| 
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hat. Die Kontinentale Gesellschaft für elektrische 
Unternehmungen, Nürnberg, führt Pläne und Ansichten der 
Elberfeld-Barmer Schwebebahn vor, und die Studiengesell. 
schaft für elektrische Schnellbahnen wird noch An- 
siebten der beiden Versuchs wagen und Versuchsergebnisse in 
Zahlentafeln ausstellen. In der deutschen Abteilung sind 
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Hannover- Linden, die 
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i ihre neuesten Lokomotiven für hoh 
Geschwindigkeiten ausgestellt haben)); = 


Henschel & Sohn 


außerdem noch eine kleine /. i 
i gekuppelte Tenderlokomotive 
für Schmalspur-Feldbahnen und eine ?/;-gekuppelte normal- 


spurige Verschiebelokomotive. 


Leider hat A. Borsig, Berlin, 


| seine ursprünglich für die Ausstellung angemeldete Heiß- 


Fig. 47. Das Gebäude für Verkehrswesen. 


weiter noch zu 
nennen: die Mo- 
torwagenausstel- 
lungen von Benz 

Co., Mannheim, 


Fig. 48. 


und der Daimler. 
Motoren- Ge- 
sellschaft, Cann- 
statt. Der Ber- 
liner Verein 
für Luftschiff. 
f ahrt zeigt einen 
seiner Ballons für 
wissenschaftliche 
Versuchsfahrten 
mit voller Aus- 
stung. 

Den wertvoll- 
sten Teil der deut- 
Schen Abteilung 


Leue, 


e A — 


bildet die Ausstel. | | 7. 
lung der beiden 
okomotivfabri- a Lokomotiv-Versuchsanlage der Pensylvania- 


en Henschel & 


8 Eisenbahn 
ohn „Kassel, und 


b ?/s-gekuppelte Verbund-Schnellzuglokomotive 


annoversche j on Henschel & Sohn 
aschinenbau- C "/s-gekuppelte Verbund-Schnellzuglokomotive 
V. vorm. Ge- von Egestorff 


d ½ - gekuppelte Zwillings- Schnellzug lokomo- 


org Egestor 
8 ff, tive der American Locomotive Co. auf 


— 


>) UD 


= 
=] 


Ber 


W 
Bo 
_ _ Zouse | 7 
Samir, ve WOrKS 


loc 


Drehscheibe 


e 6/g-gekuppelte Güterzuglokomotive der Ame- 
rican Locomotive Co. 


f / gekuppelte Zwillings- Verbund - Gebirgs- 
lokomotlve der Baldwin Locomotive Works 


y Yachten und Boote 
h geschichtliche Ausstellung 


dampflokomotive 
zurückgezogen. 
In dem süd- 
lichen Längsschiff 
nach Westen zu 
folgt die Ausstel- 
lung Englands, in 
welcher vornehm- 
lich die großen 
Schiffahrtsgesell- 
schaften mit Mo- 
dellen ihrer Dam- 
pfer vertreten 
sind. Besondere 
Beachtung ver- 
dient das Modell 
der bei Harland 
& Wolf, Belfast, 
im Bau befind- 
lichen Vier- 
schrauben-Tur- 
binendampfer!) 
der Cunard-Li- 
nie, die, obwohl 
noch gar nicht fer- 


1) Z 1904 8. 956. 
9) Z. 1904 8. 651, 
870 
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tig, flottweg als 25 Knoten-Dampfer bezeichnet werden. Weiter 
finden sich in dieser Abteilung gute Modelle und Pläne der 
Hafenanlagen von Glasgow und Southampton. Die Eisenbahn- 
gesellschaften haben sich darauf beschränkt, Ansichten der 
von ihren Strecken durchkreuzten Gegenden und Modelle 
einiger Salon- und Luxuswagen auszustellen. 

Den Abschluß des südlichen Längsschiffes bildet Japan 
mit einer vorzüglichen Reliefkarte des Landes in großem 
Maßstabe, in welcher sämtliche Schiffahrts-, Eisenbahn-, Post- 


und Telegraphenlinien verzeichnet sind. Eine Ausstellung 
der Nippon Yusen 


Kwaisha mit Listen 
und Modellen ihrer 
Schiffe zeigt, welchen 
Umfang und welche 
Bedeutung dieses Un- 
ternehmen des fernen 
Ostens angenommen 
hat, das sich den 
europäischen Gesell- 
schaften bald eben- 
bürtig an die Seite 
stellen kann. 

Das nördliche 
Längsschifi wird in 
seinem westlichen 
Teil durch Fuhr- 
werke, Reit- und 
Fahrbedarfsgegen- 
stände usw. einge- 
nommen, während 
der östliche Teil von 
amerikanischen Mo- 
torwagen besetzt ist, 
unter denen beson- 
ders die Ausstellun- 
gen der Old Motor 
Works und der 
Packard Motor 
Car Co., beide in 
Detroit, Mich., durch 
die Gediegenheit 
ihrer Ausführungen 
auffallen. Bemer- 
kenswert ist, daß 
ebenso wie in der 
französischen Abtei- 
lung Lastwagen 
ziemlich fehlen; im 
ganzen sind deren 
höchstens ein 
Dutzend vorgeführt. 
Rennwagen sind un- 
ter den amerikani- 
schen Motorwagen 
nicht übermäßig 
stark vertreten; da- 
gegen zeigt dle au- 
Berordentliche Viel- 
seitigkeit in den 
Bauarten der Luxus- 
wagen, welche Be- 
liebtheit dieses Ver- 
kehrsmittel in den Vereinigten Staaten erlangt hat. Der Mo- 
torwagen hat hier das Zweirad, das sich der schlechten Wege- 
verhältnisse wegen sowieso nicht in dem Maße einbürgern 
konnte wie bei uns, und das daher auf der Ausstellung fast 
ganz fehlt, völlig verdrängt; der Zustand der Straßen und 
Wege ist anderseits augenscheinlich auch der Grund für die 
verhältnismäßig geringe Anwendung der Motorwagen zur 


Beförderung von Lasten, die nur in den großen Städten des 
Ostens Eingang gefunden hat. 


Der mittlere Teil des Gebäudes gehört, wie bereits er- - 


wähnt, den Lokomotiven und Wagen, und zwar sind alles 
amerikanische Lokomotiven und Wagen, abgesehen von den 
vier bereits erwähnten deutschen Lokomotiven, einer von 


Fig. 49. 


Lokomotiv-Versuchsanlage der Pennsylvania-Eisenbahn-Gesellschaft. 


deutscher Ingenieure. 


der Canadian Locomotive Co., Kingston, Canada, ge- 
bauten Schmalspurlokomotive und einer von der Pennsyl- 
vania-Eisenbahn käuflich erworbenen und von ihr auch 
ausgestellten Lokomotive französischer Bauart von der El- 
sAssischen Maschinenbaugesellschaft in Belfort, die 
völlig unserer normalen /-gekuppelten Schnellzuglokomotive 
von Grafenstaden entspricht. Da Hr. Gutbrod über Eisen- 
bahn- Betriebsmittel in dieser Zeitschrift eingehend berichten 
wird, kann ich mich auf einige allgemeine Bemerkungen be- 
schränken, die lediglich den im Herbst kommenden Besuchern 
als Wegweiser die- 
nen sollen. 

Am westlichen 
Ende der Halle ist 


Fig. 50. 


_ — — 


die Versuchsanla- 
ge der Pennsyl- 
vania-Eisenbahn') 
aufgebaut, auf der 
sämtliche ausgestell- 
ten Lokomotiven ge- 
prüft werden sollten. 
Infolge der Schwie- 
rigkeiten, die bei der 
Inbetriebsetzung auf- 
traten, ist allerdings 
schon ziemlich viel 
Zeit verloren worden, 
so daß dieses Vor- 
haben nicht völlig 
wird durchgeführt 
werden können. Da- 
zu kommt, daß Ver- 
suche mit hohen Ge- 


* N — schwingigkeiten bis- 
Pr PENNSYLVANIA Rau pa, lang nicht vorgenom- 
SYSTEM. men werden konnten, 

da infolge des 
schlechten Untergun- 


des der Betrieb ge 
fährdet ist, sobald 
die Geschwindigkeit 
über 80 km / st steigt; 
wegen der starken 
Erschütterungen 
werden auch die 
Kessel der zu prü- 
fenden Lokomotiven 
an den Stehbolzen 
und in den Nähten 
undicht. Man hofft, 
die Mängel noch zu 
überwinden, nament- 
lich, da großes In- 
teresse vorhanden 
ist, die deutschen Lo- 
komotiven mit ihrer 
großen Geschwindig- 
keit zu untersuchen. 
Die Versuchsanlage 
ist jedenfalls einer der 
beachtenswertestan 
Punkte in der gan 
zen Ausstellung. Fig. 
49 zeigt die Anlage mit einer Lokomotive fertig zum Ver- 
such. l 
Von Lokomotivfirmen sind hauptsächlich vertreten: die 
Baldwin Locomotive Works, Philadelphia, Pa., die Ame- 
rican Locomotive Co., New York, und Rogers Loco- 
motive Works, Paterson, N. Y. Dje ausgestellten Loko- 
motiven zeigen die bekannten Eigentümlichkeiten der ameri- 
kanischen Bauweise, die bereits des öfteren in dieser Zeit- 
schrift behandelt sind?). Sie sind durchweg Zwillingslokomo- 
tiven mit innenliegender Steuerung; die Anordnung der 


1) vergl. den Aufsatz auf S. 1821 dieser Nummer. 
3) Vergl. insbesondere Z., 1904 8. 401 u. f. 
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Feuerbüchse mit hochliegendem Rost, bei Güterzuglokomo- 
tiven sogar über den Treibachsen, führt in ihrer äußersten 
Folge zu den beiderseits seitlich angeordneten, von dem Hei- 
zerstand getrennten Führerständen, wie sie eine 
Güterzuglokomotive der Baldwin-Werke zeigt. 

sind verschiedene Tender mit verhältnismäßig großem Wasser- 


vorrat und geringem 
Kohlenraum für die 
großen Ueberland- 
strecken der Paeific- 
Bahnen; sie sind 
ebenfalls in der Aus- 
stellung der Baldwin- 
Werke zu finden. Auf 
einzelnen Lokomoti- 
ven sind kleine Tar- 
bodynamos zur Er- 
zeugung des elektri- 
schen Stromes für 
den vorn angebrach- 
ten Scheinwerfer auf- 
gestellt. 

Eine eigenartige, 
für große Steigungen 
mit scharfen Kurven 
bestimmte Gebirgs- 
lokomotive ist von 
der Lima Locomo- 
tive and Machine 
Co., Lima, O., aus- 
gestellt. Bei dieser 
in Fig. 50 wiederge- 
gebenen Lokomotive 
ist die Dampfmaschi- 
ne, je nach der Größe 
der Lokomotive zwei- 


gewicht zweizylindrig), 
Stellung am Kessel befestigt. Die Kurbelwelle ist durch 
Gelenkkupplungen mit | 
führenden Treibwellen 
Hülfe von Kegelradgetri 
Tenders werden angetrieben. 


zu einem Gesamtgewicht (Lokomotive mit Tender) von 135 t 


eben antreiben; auch die Achsen des 


‘/s-gekuppelte 
Beachtenswert 


Fig. 51 (d 
Drehscheibe der Chicago „Bridge and Iron Works mit 
der American Locomotive 


oder dreizylindrig (bis 16 t Gesamt- 
auf der rechten Seite in senkrechter 


den an den Drehgestellen vorbei- 
gekuppelt, welche die Achsen mit 


Die Lokomotiven werden bis 


Fig. 52. 
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scheinen sie jedoch nicht 
starken Verlusten in d 
von Brüchen im Trieb 
Schmutz und Staub 
scheint. 


Mitte des Gebäudes von d 
Works aufgebaute Drehscheibe i 
Schnellzuglokomotive gewöhnlicher Bauart von der American 
Locomotive Co. trägt und gedreht 
Motor die von den Schienen abgehobenen Treibachsen dreht, 

Die American Locomotive Co. hat außerdem noch 
e für Japan ausgestellt, die sich 
e Vorbilder anlehnt. 


Fig. 51. 
eine kleine Lokomotiv 
vielfach an europäisch 


?/,-gekuppelter Schnellzuglokomotive 
Works. 


Ausstellung alter Lokomotiven durch die Baltimore and Ohio-Bahn. 


gefunden zu haben, was bei den 
er Kraftübertragung und der Gefahr 
werk sowie dem Verschleiß der allem 
ausgesetzten Zahnräder erklärlich er- 


Durch ihre Größe fällt unter den ausgestellten Loko- 


motiven besonders 
die außerhalb des 
Gebäudes stehende 
°/r-gekuppelte Zwil- 
lings- Verbund -Ge- 
birgslokomotive mit 
beiderseits hinterein- 
ander liegenden 
Hoch- und Nieder- 
druckzylindern der 
Baldwin-Werke auf, 
die für die Atchinson, 
Topeka and Santa 
Fe-Bahn hergestellt 
ist; sodann die von 
der American Loco- 
motive Co. gebaute 
2 X /-gekuppelte 
Güterzuglokomotive 
Malletscher Bauart 
für die Baltimore and 
Ohio-Bahn, die als 
neuesten Fortschritt 
außenliegende Steue- 
rung nach Heusinger 
von Waldegg besitzt. 
Eine echt ameri- 
kanische Schaustel- 
lung ist die in der 


en Chicago Bridge and Iron 
die eine ?/,-gekuppelte 


wird, während ein kleiner 


Die Ausstel- 


a ; bel dieser Gr öße hat die Dampfmaschine drei Zylinder 
mm Dmr. und 457 mm Hub, und es sind acht Treib- 

let vorhanden, vier 

iven d 


Derartige Lokomotiven 
en en in den Vereinigten 
und in Mexiko in Gebrauch; große Anwendung 


lung der Rogers Locomotive Works weist Besonderheiten 
nicht auf. 
Ebenso wie auf der Ausstellung in Chicago ist auch 
diesmal, und zwar von der Baltimore and Ohio-Bahn, 
eine Reihe von Modellen der ersten Lokomotivbauarten nebst 
zugehöriger Gleisausbildung ausgestellt ‚worden, Fig. 52, die 
einen guten geschichtlichen Ueberblick über die Entwicklung 
des Lokomotivbaues gibt. (Schluß folgt.) 


S Ar 


1342 Bach: Versuche über die EBERLE E LE DR En von Flußeisenblechen bei en und höherer A 


Zeitschrift des Vereines 
$ © deutscher Ingenieure _ 


Versuche über die Festigkeitseigenschaften von Flußeisenblechen 


bei gewöhnlicher und höherer Temperatur. 


Von C. Bach. 
(hierzu Textblatt 7 bis 10) 


(Schluß von 8. 1308) 


IX. Mantelblech KRI, 36, mm stark. 


Eingeliefert von der Firma Fried. Krupp, Essen (Brief 


vom 12. Dezember 1903). 
Walzrichtung nicht angegeben. 


Zusammenstellung IX (KR I) 20. 
Versuchstemperatur 20° C. 


| 
| 
| 
i 


s FETI 
. © | + , 
g 2 | Streckgrenze | 4 SE = 5 8 u 
4 El 3 38 32 33 
8 2 p | E 22 = 428 Bruch erfolgte 
D — ao 2 * © 6 
8 obere untere 8 E 2 85 à 
y l N | 
cm |kg/yem! kg/gem ke qem, vH vH min 
I 


1,00 | 1 3620 


KRII zwischen d. T. str. 3 und 4 
» 2 1,00 3873 3310 » » » 3 > 4 
» 3 1.00 4051 3380 » > v 0 » 1 
» 4 0,99 3844 3344 » 2 » 0 » 1 

Durchschnitt 4021 3114 5392 225, 226 3 | 63, 7| 

Fig. K N12. Fig. KRIS. 
\ 
l] 
| 
| 
l 
| 
3219 2 
g | 
u 
| 
w 
\ 
l 
| 
\ 
| 
| 
| 
1 
| 
| 
| 
ER 
200 C 2009 C 
Fig. K RI 12. Fig. K R115 


3038. 


Xz - 5380 Ayjgenv 


300° C 


490° C 


Zusammenstellung IX (XR IU) 200. 
Versuchstemperatur 300° C. 
I 


| 


i 


| 


IE 
| 


5 a 4835 
do © x 
E 2 | Streckgreaze 1 8 | sp 8 
3 = 38 32158 
= A S ga = E 2 Bruch erfolgte 
= | £ | S gula as 
8 be t 3 2 8 
È A | obere untere, I | E 2 SS G 
em kg/ gem kgjyem = vH vH min 


) 


1,00 3266 2892 |5962 PN 53,2 14 
1.00 3158 2842 EA 12,5 , 53,2 13 
1,00 | 3690 | 3367 6224| 10,4 49,4. 12 
1,00 3418 | 2919 57377 — — 12 


| 


Durchschnitt’ 3383 3018 5978 12,0 | 51,9, 


Zusammenstellung IX (KR D 300. 


Versuchstemperatar 300° C. 


| | k 


nahe dem Teilstrich 5 

zwischen d. Tlstr. 4 und 5 
7 * » 0 » 1 

außerhalb de der Meßlänge 


Streckgrenze 


dauer 


Bruch erfolgte 


| | 
obere untere 


Bruchdehnung 


5 
= verminderung | 
Belastungs- 


Bezeichnung 
Durchmesser 
erstere. 


| 


— 2 2 —— — — 


| 

| 

| 
m |kr/ycn e vH | vu min 
| | 
KRI 9|1,01 3075 2825 6611 | 


23,2 55,0 21 zwischen d. Tistr. 0 und i 


> 10 1.01) an 2695 6419 24, 1 56,3 20 >» u 0 » 1 
5 111,00 — — 6011 21,2 5575 18 > 5 „ 0 » 1 
» 12 1,00 3038 2677 6380 33,2 58,2 24 8 1» 2 


— — 


Durchschnitt 3006 2732 5 56,3 
Zusammenstellung IX (KRI) 400. 


versucbs temperatur 400% C. 


— . % | 

S 3 a8 2 8 , 
S 4 24838 385 8 
5 8 E s © a u 
8 g 3 133|239.35 
2 2 8 222 3232 Bruch erfolgte 
= 8 ua — 8 g | 4 "v 
© 5 do SR o g = 
8 A 382 535 m 
— | N — > ö 

em | kg/cm; III vH mio 


\ 


| 
san 1,00 5247 — = 20 


» 14| 0,99 5103 , 14,1 | 62,3 
„ 15| 0,99 5194 | 21,8 | 638 20 
» 16| 0,99 4655 20,8 68,8 | 17 
Durchsehnitt 5050 18,8 | 64,9 | 


Hierzu Fig. IX (KR I) a, IX (KR I) b, IX (k R c, Text- 
blatt 9. Das Material zeigt die Eigentümlichkeit der 
wiederholten Abnahme der Bruchdehnung: 22,8 vH 
bei 20°C, 12,0 vH bei 200°C, 25, ı vH bei 300°C und 18, s vH 
bei 400° C. 


außerhalb der Meßlänge 
nahe dem Teilstrich 0 

>» » >» 1 
zwischen den Teilstrichen 0 und! 


pad 
a 


Chemische Analyse: 


Gesamtkohlenstofft . . ent 0,283 vH 
Graphitkohlenstofi . . e u ae al a aba = , 
Mangan mit er Nickel a ee a i 
Kupfer . D e a aroa re a apas f 
I o e e ae a a a a a 0,0935 
Schwefel 88 0,040 5 
Phosphor . s s e A 2 
A/ AA a A e 

Antimon usw Spuren 


Der e . ran mit Spur Be 
1,200« war Veranlassung, das Material noch au . 
Nickelgehalt untersuchen zu lassen. Die Analyse erg H 
Sen e a a aa a e a 


X. Mantelblech SCHI, 33 mm stark. 


i ief 
Eingeliefert von der Firma F. Schicha, Elbing (Brie 
vom 24. Dezember 1903.) 
Walzrichtung nicht bezeichnet. 


22 —— — 8 


* 


Rand 48. Nr. 36. 
3. September 1904. 


Zusammenstellung X (SCH I) 20. 


Versuchstemperatur 


20° C. 


| 
i 


i 
| 


Ä 


j 


f f ! — 0 A èo 
2 3 2 38 323 k 
8 2 Streckgrenze 1 SRISP a 
a 3 33 
8 2 S 2 
8 er ê | 2 * T l 3 8 Bruch erfolgte 
- I P O m © 2 
5 A odere untere 8 8 2 5 Cu; 

5 l | | MM | 4 
em k / qem ke/gem kzqem vH vH | min 
| | | | ' 

SCHI 100 2715! 2519 4488 26,2 | 65,8; 23 | zwischen d. Tistr. 0 und 1 
» 2100 2741 2519 4428 30,1! 67,1 24 > >» >» 4» 5 
3100 2905 2639 4475 26,0 67,1 23 » „ „2 „ 3 
» 4|0,99 2662 2418 4387 24,1 66,2 22 > eh et 

Dorchechultti 2756 25214445 26,8 , 66,6 | 

Fig. SC H12. Fig. SCHI. 
i 
i 
i 
l 
| 3 i 
175 > | 8 | 
2 25 ˙ . 
S` l "2 | 
F | 2285 z | 
= 3 
$ j T 
Soo E 
x 
I ) 
| | 
| N 
| 
| l 
— — Ser A. .I1. ES 
20° C 200° C 
Zusammenstellung X (SCH I) 200. 
Versuchstemperatur 200° C. 
— ___[ 
t arm V T 
& | 2 | Streckgrenze 2 5 
a 8 2 Eo 28388 + 
Sa, = 3 88 22 33 
3 IE E | E 2 22 Bruch erfolgte 
$ | Â odere untere 5 2 5 35 3 
nte ! 
m l e N 8 55 Ha 
— — Elen ke/gem ka/gem! sH min 
ee a e 
p 5 ‚ei 2285 Sn 15,3 51,9 14 | zwischen d. TIstr. 3 und 4 
111 Fe 2105 2278 5511 143 54, 13 | nahe dem Teilstrich 3 
= . ‚00 2595 2291 Soll, 15,0 | 49,4 13 > 5 » 4 
ure schnitt 2 I 2 * e ; 
525 2285 5515 14,9 51,9 


dig. SC H110. 


Kze 3139 4% / qe 


300 C 


Fig. SCHIL. 


400° C 
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Zusammenstellung X (SCHD 300. 
a 300° C. 


| 
| 


* 


— „ ee 
1. l 2 a ‘ E 

a N 5 GE 28, 

2 3 Streekgrenze +% zga 2 5 2 

8 SG ` 0 2 ao ss 

8 g i 8 o2 au 35 

5 E RN z — 88 838 28 4 

© 8 | & ar 253% Bruch erfolgte 

Q 5 | | ao O u | o g D 

5 obere untere 3 ES 5 8 c 

— | 8 a" O> 
em ‚kr/gem | kg/qem kılgem vH vi | min 


\ 
SCHI 8| 1,00 | 2342| 2301 5332 29,2 57,0 20 | zwischen d. Tistr. 1 und 2 
» 9 1,00 2291 — 5229 21,1,57,0| 18 » „ »1 » 2 
» 10| 1,00 2278 2165 5159 24,0 57,0 19 | nahe dem Teilstrich 4 
2 * 111 1,00 I 2304| 2272 5322 22,2 55, zwischen d. Tlstr. 1 und 2 
Durchsehnitt 2304 2217 5261 24,1 56,7 e 


Zusammenstellung X (SCHI) 400. 
Versuchstemperatur 400° C. 


8 = = 2 
292 34 328 33 2 
5 o e = 2 3 ann 
E = = 83 58 33 
e £ 8 2 nA gg Bruch erfolgte 
D 8 S 53 38 3 
= = 
a 3 8 ,83,55,°® 
cm ke/ycm vH | vH min 
| 
SCHI 12| 1,00 4303 — | — ' 20 | außerhalb der Meßlänge 
» 13| 1,00 , 4303 | 27,4 67,1 22 | zwischen den Teilstrichen 4 und 5 
„ 14) 1,00 4268 23,1 64,6 19 » > > 0 » 1 
» 15| 1,00 4222 35,4 67,1 24 > > > 1» 2 
Durchschnitt | 4274 | 28,6 66,3 1 
Hierzu Fig. X (SCI I) a, X (SCH I b und X (SCH) e, 
Textblatt 9. 
Chemische Analyse: 
Gesamtkohlenstofft. . . 2 2 2 nen en. Ou vH 
Graphitkohlenstoff. . E E a E 
Mangan mit Spur Nickel . en a ie a OA a 
Kupfer E am a p e a a a a e N 0,091 » 
Silizium . e ee . q . 0,151 » 
Schwefel, 090,040 
Phosphor. 0,016 >» 
Arsen 0,083 >» 
Spuren 


Antimon usw. 


XI) Mantelblech KRII, 37 mm stark. 


Eingeliefert von der Firma Fried. Krupp, Essen (Brief 
vom 12. "Dezember 1903). 
Walzrichtung nicht bezeichnet. 


Zusammenstellung XI (KRII) 20. 


Versuchstemperatur 200 C. 


| 


= —— 
— to 
& 8 2 34 35 2 
= 2 Streckgrenze 3 E 2 
a 8 Ia ie „„ 
8 = ze. G 5 13 2 7 a Bruch erfolgte 
= 2 | e 3 8 38 2 
s j5. 59 83 35 8 
8 a obere 1. 8 k 2 55 8 
2 ; i 
e Kg. em e vll | vH miu 


nahe dem Teilstrich 1 


2 
- 
= 
an f 


| 
KRII i| 2,00 | En 3548 5745 21,4 15 35 


Fig. KRIN. 


Fig. K RII3. 


er 
3057 


200° C 


200 C 
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deutscher Ingenieure. 


2 ]%⅛1v·̃j , Tr.. —. TT:!!! Tw 


Zusammenstellung XI (KRII) 200. 


Versuchstemperatur 200° O. 


| > ug De 
© 
2 Streckgrenze N 2 S | S 2 
2 8 l 89 2 o E g 3 9 
a — ! pej l © oo — — 5 
2 Pe — 5 SS 5 2 3g Bruch erfolgte 
— © | = 2 be 2 
313 © E 35 8 
k A ' ae S EE | S 8 
cm kg/qem ke/gem k qem vH vH | min 
| | | | 
KRII2| 2,00 8245 2930 Dr 9,0 | 36,0 16 | zwischen d. Tistr. 3 und 4 
„ 3 2,00 3057 2898 6207 10,4 33,4 18 222» 0 » 1 


Durchschnitt 3151 2914 5946 


9,7 | 34,7 


Zusammenstellung XI (KRII) 300. 
Versuchstemperatur 300° C. 


i 


1. | = = 2 | 00 = , 
g 5 e 2 S8 8 = 5 5 _ 
— © 
= = = o3 EY 25 
2 3 S a Ea 8 5 2 8 Bruch erfolgte 
S | £ 8 ES 55 2 
3 A obere untere | 8 | E S 8 2 
em |kz/qcm keſqem kę/ gem vH I vH min 
| | 
ERII 4| 2,00 | 2828 2726 6589 23,3 40,8 34 | zwischen d. Tistr. 2 und 8 
» 5 2,00 2920 2896 |6513 17,6 39,2 27 | nahe dem Teilstrich 1 


Durchschnitt | 2874 2811 6551 20,5 40,0 


Fig. KR114. 


tte 


800° C | 
Zusammenstellung XI (KRII) 400. 


Versuchstemperatur 400° C. 


KRI 6 


1 


Bezeichnung 


7 


2 + i 00 . 20 
© Ss og 3 8 0 
2 3 ERE 23 | $, 
E „ 58 35 33 
5 S | EA K = 2.8 Bruch erfolgte 
z] = 5 8 5 8 © 
A N | 8 7 © > | = 
em kg / cem vH vH | min 
| | 
2,00 | 5414 18,7 | 50,3 | 25 | zwischen den Tellstrichen 1 und 2 
2,00 | 4997 > . — , 19 außerhalb der Meßlänge 
Durchschnitt | 5206 | 18,7 | 50,8 | 
Fig. K RIIG. 


400° C 


Hierzu Fig. XI (KRII) a, XI (KRII) b und XI (KRID e, 
Textblatt 9. Das Material zeigt dieselbe Eigentümlichkeit wie 
das Material K RI, jedoch weniger ausgeprägt. 


Chemische Analyse: 
Gesamtkohlenstoft . . 


Graphitkohlenstoff . 3 = 
Mangan mit Spur Nickel 1,224 » 
Kupfer 2 i 0,080 » 
Silizium . 0,152 » 
Schwefel . 0,048 » 
Phosphor 


0,033 » 


| 


Arsen 
Antimon usw. 


0,075 vH 
Spuren 
Der bedeutende Prozentsatz »Mangan mit Spur Nickel 
1,224 vH« war Veranlassung, das Material noch auf seinen 
Nickelgehalt untersuchen zu lassen. Die Analyse ergab: 


Nickel 0,092 vH. 


Zusammenfassung. 


In den Figuren XVIa, XVIb und XVIe, Textblatt 9, sind 
die Linienzüge der Zugfestigkeiten, der Bruchdehnungen und 
der Querschnittsverminderungen für sämtliche 11 neue Bleche 
zusammen eingetragen. Fig. XVIb läßt — abgesehen v. a. — 
das besondere Verhalten des Feuerbleches 7 sowie der Mantel- 
bleche KRI und X RII deutlich erkennen. 


1) Die durchschnittlichen Zugfestigkeiton wach- 
sen bis gegen 200 bezw. 300°C hin: 


beim Feucrblech 


E von 3561 (20° C) bis 5140 kgiqem (200° C) d. i. wio 1 
V » 3180 > » 4419 » » v » » 1 
B » 3810 $ » 4975 » ü » » 1 
BB » 3133 0 » 3985 » 3 d „ » l 
W 2 8710 » » 4973 » » »» > 1 
T 3394 ? » 58365 > » 2 » > 1 
beim Mantelblech 
VO » 3934 > > 5018 3 » „ » „ 1 
VUI » 4232 > 5100 > » » » 21 
KRI » 5392 > >» 6355 (300° C) »»» 1 
SCHI > 4445 2 » 5515 > (200% % » „ > 1 
I III 5745 ; » 6551 » (300% >)» > > 1 


U 
. 


1,14 


: 1,39 
1,91 
1,27 
: 1,34 
: 1,58 


: 1,28 
: 1,21 
: 1,18 
: 1,24 
1,14 


2) Die durchschnittlichen Zugfestigkeiten nehmen bei 


höherer Temperatur als 200 bezw. 300°C ab: 
beim Feuerblech E von 5140 (200% C) auf 
yV » 


v » » 4419 » 2763 » 
» » B » 4975 » » 3820 » 
» » BB » 3985 » » 2922 » 
» » W » 4973 » » 3201 > 
» » T » 5365 » » 2624 » 
» Mantelblech VO » 5018 » » 8568 » 
j i VUI > 5100 » » 3888 » 
> > KRI 6355 (300°C) > 5050 a 
» > SCHI 5515 (200°») » 4274 » 
» » KRII » c551 (300°») » 5206 » 


» 
» 
» 
3 
9 
3 

> 
K) 


2 


» 


3200 kg/gem (400° C) 


3) Die Einzelwerte der Zugfestigkoiten bei den ver- 
schiedenon Temperaturen zeigen weniger erhebliche Ab- 


weichungen, als man erwarten würde.“ 


4) Die durchschnittlichen Bruohdehnungen nehmen ab 


bis gegen 200°C hin: 


beim Feuerblech E 


» » V >» 34, » » 14, % „ 

» » B » 287 > >» 169? ? N 

i i B B 37,7 > 18,2 > > ; 

> wW 29,3 F 
> T 235 286,4 i 

» Mantelblech VO 29,2 15,6 ` 

ö > VUI 24, 14, ? a 

» > KRI » 22,8 > 12,0 > 

2 » SCHI 26,3 » » 149 > i 

ö > KRU 214 >» > 9, — 


1 
von 28,4 (20° C) auf 18,9 vH (200° C) d. i. auf 1, 


— 


r 


— — — 


Band 48. Nr. 36. 
a September IR. 


5) Die durchschnittlichen Bruchdeh 
men über 200°C wieder zu: 


nungen neh- 


fiir Fenerblech Æ von 18,9 (200° C) auf 38,2 vH (400° C) 
> » y >» 14 ‚8 » » 3 57 >» » 

» 5 B 16,9 » » 34,5 » » 

» 5 BB » 18,2 » » 332 » » 

» » wW » 17,66 » » 36,8 » » 

> 2 T » 26,4 » » 49,7 „ » 

» Mantelblech VO » 15,6» » 32,5 » y 

» » VUI » 14,8 » » 298 » » 

» » KRI » 12,0» » 25, » (300 0) 
» » SCHI » 14,9 » » 28,6 » (400% ») 
» » KRI » 9,7 » » 20,5 » (300% „ 


Die Mantelbleche KRI und KRII 
nochmalige Abnahme der Bruchdehnun 
für KBI von 25,4 (300° C) auf 18,8 vH 

» ARI » 20,5 » » 18,7 » 


zeigen eine 
g bei 400°C: 
(400° C) 


» 
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Feuerblech E 
V 
B 

> BR 
wW 
T 


» 


» 


» 


Mantelblech 70O 
VUI 


gewöhnlicher und höherer Temperatur. 1345 


0,74 | 0,61 
0,88 | 0,66 
0,71 0,64 
0,5 0,61 
0,81 | 0,70 
0,84 | 0,67 
0,90 | 0,66 
0,60 0,53 
0,75 | 0,63 
0,62 0,57 
0,77 | 0,62 


0,41 
0,43 
0,45 
0,43 
0,50 
0,40 


0,44 
0,42 
0,50 
0,41 
0,49 


0,41 
0,43 
0,47 
0,44 
0,44 


0,37 
0,41 
0.43 
0,43 
0,3 


I 


d zwar 


6) Die Einzelwerte der Bruchdehnungen zeigen Abweichungen, welche bei den meisten Blechen für 
200°C den kleinsten Wert haben. Es schwanken die Bruchdehnungen 
bei 20° C 200° C 300° C 400° C 
für Fenerblech E zwischen 67,1 und 70, H 54, und 55,7 vH 63,3 und 64,6 vH 53,2 und 73,4 vH 
» » * » 74,7 » 78,5 » 60,8 » 62,0 » 69,6 ᷣĩ 72,2 » 77,2 » 78,5 » 
» » B » 67,1 » 696 » 54,4 » 55,7 » 54,4 » 57, » 65,8 » 671 ~ 
> » BR » 74,7 » 75,99 62, 65,3 » 65,3 67, 74 > 77,2 > 
> » N 8 684 » 69,6 » 39,2 » 53,2 » 48,1 „ 5444 » 63,3 > 67,1 » 
; » T > 125 » 74,3 % 51, 54, 67, » 69,6 „ 81, 82,3 
» Mantelhlech VO N 65, 67,1 > 53,2 57,0 45, 60,3 67,1 „ 73,4 
» VUI » 63,3 »» 66,2 » 49, » 51,9 » 54,5 58,4 „ 64,9 » 68,8 » 
: » KRI » 623 » 64,6 » 49,4 53, » 55,0 „ 58,2 » 62,3 » 68,8 » 
» » SCHI » 65,8.» 671 > 49,4 > 54, » 55,7 » 57,0 64,6 » 671 > 
> » KRII > 45,2 » 33,4 » 36,0 » 39,2 » 40,8 » 50,3 
7) Die durehsehnittlichen Querschnittsverminderungen nehmen bis gegen 200 bezw. 300° C ab, un 


von 66,2 (20°C) auf 53,2 vII (300° C) 


bei Fenerblech ® von 69,3 (20°C) auf 55, 1 vH (2000 C) bei Mantelblech VO 
a Z V » 76,3 » » 61,4 » » » » VUI » 65,1 » » 50,2 » 
? » B » 68,0 » » 55,1 v » » KRI » 6357 » » 51,9 » 
A ? BR » 75,0 » » 64,1 > » „ SCHI » 66,6 » » 51,9» 
W » 68,8 » 47,3 » » » » KRI * 45,2 * » 34,7 » 
ý » T » 73,4 » 5257 >» » 
8) Darüber hinaus nehmen die durchschnittlichen Querschnittsverminderungen wieder zu, 
für Fenerblech X von 55,1 (200° C) bis 64,6 vH (400° C) für Mantelblech VO von 53,2 (300° C) bis 69,6 vH 
. » V » 61,4 » » 77,9 » » » » VUI » 50,2 (200° C) > 66,5 » 
? 2 R » 55,1 » » 66,7 » » » » KRI » 91,9 » > 64,9 
? 2 BB » 64,1 » » 75,9 » 5 » » SCHI * 5159 » » 66,3 * 
i 2 W » 47,3 » » 65,8 » » » » KRII » 34,7 » » 50,3 
à » T » 92,7 » » 81,7 » » 
9) Die Einzelwerte der Querschnittsverminderungen schwanken 
bei 20° C 200° C 300° C 400° C 
für Fenerblech Æ zwischen 24,3 und 31,3 vH 17,7 und 19,7 vH 32, und 39,0 vH 37,0 und 39,3 vH 
» » V » 33,2 » 36,6 » 14,5 » 15,0 » 33,6 » 39,0 „ 42,8 » 44,5 » 
ý ? B » 26,0 » 30,6 » 16,3 » 174 > 21,9 » 24,9 » 32,2 » 26,9 » 
i » BRB » 34,3 » 39,8 „ 17,2 » 20,0 » 27,8 » 29,9 » 30,1 » 36,2 » 
» » W » 29,1 >» 29,4 » 15,1 » 20,8 » 28,1 » 31,2 „ 34,00 » 39,6 » 
: » / » 24,0 » 324 „ 25,8 » 27,0 » 30,6 » 43,8 » 44,3 > 55 >» 
» Mantelblech Vo „ 23, » 35,0 » 15,1 » 16,2 » 24,1 » 25,9 » 29,9 » 34,2 » 
» » VUI » 19,5 » 28,8 » 14,3 » 15,3 » 25, » 28,8 » 26,0 » 36,4 » 
s » KRI » 17, » 271 » 10,4 » 13,1» 21,2 » 33,2 » 14,1 » 21,8 » 
» » SCHI » 24,7 » 30,1 » 14,3 » 15,3 » 21,1 » 29,2 » 23,1 » 35,4 » 
a » KRII » 21,4 » 9,0 10, » 17,3 » 23,3 » 18,7 
10) Der Einfluß der Temperatur auf die Festigkeits- ' B) Alte Bleche. 


Ügenschaften (Streckgrenze, 
Pbeitsvermügen) zeigt sich 
guren & 

BBiG, W4 bis W16, T4 bis T15, VO2 bis 


bis 70114 KRI? bis KR 
ar 2 bis KRII15, SCH i 
KRILL bis Flle. j = Be 


11) Ueber 
und der 
keit & 


anschaulich beim 


das Verhältnis der o 
unteren 


beren 8 
Streckgrenze % zu 


Zugfestigkeit, Bruchdehnung, 


Vergleich der 


t bis E13, V1 bis V13, Bi bis B15, BB? bis 


7013, VUIs3 
SCHI14 und 


treekgrenze 
r Zugfestig- 


gibt die folgende Zusammenstellung Auskunft. 


(200 C) 
» 
5 


» 


(400% ©) 


Eingeliefert von dem Oberingenieur des Rheinischen 
| Dampfkessel-Ueberwachungsvereines in Düsseldorf Hrn. Bük- 


king. 


(Brief vom 21. Februar 1903.) 
Die Blechstücke A und Be sind den beiden Flammrohren 


eines Zweiflammrohrkessels entnommen, der aus dem Jahre 
1900 stammt und seit Juni 1901 im Betrieb war. Ä 


Die Blechstücke C und D sind dem Mantel eines aus dem 
Jahre 1896 stammenden Wasserrohrkessels entnommen. 


rühren von einer und derselben Blechtafel her. 


Sie 


RER ISREIR NEE N 


Sämtliche 4 Bleche sind nach Angabe vom Blechwalzwerk 


Lierenfeld der Düsseldorfer Röhren- und Eisenwalzwerke an- 
gefertigt worden. 


XII. Fewuerblech A, 14 mm stark. 


Zusammenstellung XII (A) 20. 


Versuchstemperatur 20° C. 


A + 80 20 

8 3 v S5 28 2 53 2 
— 8 f a nA 2 S * 2 8 
= 2 S 338 38 83 
2 g hia 28 5a 
= 2 S2 S2 [28 2 Bruch erfolgte 
2 o 1 8 5 * ae I 
3 5 8 F žy iig 
N 5 
9 A 5 | N Lelo! lea! 
A 7 5 > 

em kg/gcm kz/ąacm II vH min 


o hoem kemkem O | IA 
| 


A1 | 1,00 2175 3459 27,1 


62,0 18 | zwischen den Teilstrichen 0 u. 1 
» 8 | 1,01 2081 3381 31,6 67,5 20 » > » 4> 5 
Durchschnitt 2128 3420 29,4 64,8 
1) Für die alten Bleche wurde die untere Streckgrenze nicht ermittelt. 
Zusammenstellung XII (A) 100. 
Versuchstemperatur 100“ C. 
I Tele ao e 
be ; — D 
|: 572 388358 
5 S 8 S E zo 5% 
— 2 g V 
5 8 | > = D? 72 23 
2 82 Y S Er 32 g = Bruch erfulgte 
D — 8 e Ue SE © 
8 8 2 8 „ 
en an. a 
em ka/qem kelyem vll vil min 
ö | 
46 |101 2018 3548 17,1 58,8. 18 | zwischen den Teilstrichen 2 u. 3 
„ 8 | 1,01 1965 3561 15,3 25.0 15 » » » 2>» 3 
Durchschnitt 1992 3555 16, 56, 
Zusammenstellung XII (41) 200. 
Versuchstemperatur 200°C. 
80 . D 
& 5 2 355 25 8 
g n B- | 8 E 2 2 80 
8 = 2 — as] 8 
* 8 75 S un 
© a S 2 238 2322 Bruch erſolgte 
© — 80 Q * g D 
SE |Aı S855 52 
m 2 A 
em Kk%/iem vH vH | min 
| , 
44 1,01 4168 17,2 55,0 17 zwischen den Teilstrichen 3 u. 4 
>p 60 4155 18,3 55,0 17 > » » 4> 5 
Durchschnitt 4162 17,8 55, 
Zusammenstellung XII (A) 300. 
versuchstemperatur 300“ C. 
„ 
s| $ 3 335 © 
8 = ao S 8 
g a 8 mSS ss 83 
© g S S8 a3 a = Bruch erfolgte 
© 5 do O wa | o f D 
8 A Q 5 1 3 5 l A 
. | 2 | Q> | 
em ' kgjqącm vi vH | min 
| i | mern == 
| 
r Ä | ; , N 
AR 1501 4065 | 34,1 50,0 23 zwischen den Teilstrichen 0 u. 1 
Zusammenstellung XII (A) 400. 
Versuchstemperatur 400° C. 
a ·˙¹.wm AAA 8 
— — — : — —-— DL — 
ü 5 13 128 328 2 | 
— Q A = 2238 8 
— © aD 2 2 8 2 * 
E 8 B tOo j; aTi pe 
a 2 a 82 ga, ag 
— o Ss, ve 2 8 238 Bruch erfolgte 
8 to — 3 
3 4 iyo * 
— N 85 8 S 2 
em kErſdem VII vH st min 


— 


a) Versuch mit gewöhnlicher Belastungsdauer. 


41 | | | 
0 | 1,01 | 2988 41,5 67, — 27 zwischen den Teilstrichen 1 u. 2 


b) Versuch mit längerer Belastungsdauer. 
AL | 1,01 2438 47,4 | 


ee 9 20 zwischen den Teilstrichen 4 u. 5 


| 
| 


| 
| 
| 
| 


| 
| 


| 
| 
| 
| 
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Zeitschrift des Vereines 
‚deutscher Ingenloure. 


— — — gi —¼'⸗ oi a ͤ— 


XII (A) 500. 
500° C. 


Zusammenstellung 
Versuchstemperatur 


s ù 

80 8 | = 2 8 | 2 a 20 
z © — 2 ao A k 7 
235 381388: E 
a a 8 ER 225 28 Bruch erfalgte : 
$| EJ] 5 83,558 
© N » © — 
— A | — € O > | 5 

cm „g/ gem vll vH | min N 
49 | 1,01 1650 60,4 | 75,0 41 | zwischen den Tellatrichen 4 u. 5 


Hierzu Fig. XII (A) a, XII (A) b und XII (A) e, Textblatt 10. 


Chemische Analyse: 


Gesamtkohlenstofl 0,047 vH 
Graphitkohlenstoft t:: — 

Mangan mit Spur Nickel . . 0,894» 
Kupfer 0,103 > 
Silizium . L Ko s e e e 0,0843 » 
Schwefel a 0,065 ? 
Phosphor 0,0198? 
Arsen 0,086  ? 
Antimon Spuren 


Bemerkung der Chemiker: Bei der chemischen Untersu- 
chung zeigte das Material insofern ein vom gewöhnlichen ab- 
weichendes Verhalten, als das Metall der Auflösung in dem bei 
der Bestimmung des Kohlenstoſſes gebräuchlichen Chromslure- 
Sehwefelsäuregemisch wit Kupfersulfat einen auffallenden 
Widerstand entgegensetzte und zur vollständigen Auflösung 
ein Mehrfaches der Zeit beanspruchte, die bei andern Materia- 
lien zur Auflösung selbst sehr grober Metallteile genügte. 
Fine unverhältnismäßige Verlängerung der Versuchsdauer 
schließt bei dieser Bestimmung eine Fehlerquelle in sieh, 
welche das Ergebnis im positiven Sinne beeinflussen kann. 


XIII. Fenerblech Be, 14 mm stark. 
Zusammenstellung XIII (Be) 20. 


Versuchstemperatur 20° C. 


v N Q c S 2 
9 J = 2 2 8 2 85 
— * aL = — — — 
m v — De — SS o =] o 
= z bo > SS E: 
— h An | & 
8 = * T 38238128 Bruch erfolgte 
— > S * Be — g i 
2 ta — ＋ DO w S E 5 
8 = 8 x 232 388 
v 2 d — > 
— — un N — 8 F 

7 


em kg/qem kg/gem! H sH. . 


zwischen den Teilstrichen 0 U. 1 


Te 1 | 1,01 2144 3410 23,2 | 66,3 | 19 
» 2 | 1.00 2142 ' 34511 — — | 20 | außerbalb der Meßlinfe — 
Durchschnitt 2143 3431 , 23,2 66,3 


Zusammenstellung XIII (Be) 100. 
versuchstemperatur 100° O. 


| 


$a © | = èo 9 95 2 i 
235 5 8 SE 2 „ b, 
= o > — £ | 3 2 86 
I ©2293 |8%, ka 
8 > 831 2 2 85 S 428 Bruch erfolgte 
2 3 8 u © w 2 1 5 . 
euer IEn 3, 
a | = ee) = > | 
em korlyem kejacm vll l vH min ` 
l ! 
| 
Be 6| 1,01 19913503 — |, =) 17 außerhalb der Meß lunge 
„ 7 1,01 1930 3518 17,1 60.0 18 nahe dem Teilstrich 5 | 
Durchschnitt. 1971 3541 17,1 | 60,0 a 
Zusammenstellung XII (Be) 200. 
versuchstemperatur 200° C. 
u mega. 1 | 
© . a E n a & \ 
2 3 421258 25 | D \ 
2 8 w fo 538 33 
E 5 3 3 * | 8 S 28 Bruch erfolgte 
85 8 E 338388 | © 
D 2 =] a 3 9 o eA 
8 A S 8°,09> 
em L/ I III vH min — 
u? | 
Be 3 1,01 4254 | 16,4 | 55,0 | 17 zwischen den T 1 g 
» 5| 101 4195 14,7 53,8 | 17 nahe dem Teilstrich ee 
Durchschnitt 4225 15,6 514,4 


Band 48. Nr. 36. 


Bach: 
3. Septembar 1904. 


Zusammenstellung XIII (B.) 300. 
Versuchstemperatur 300° C. 


2 8 

8 © 2 8 2 3 
A 2 a 3 8 S 285 
g 8 2 E | 8 33 
8j £ 3 S8 3 32 
5 8 E 83 * = 2 Brueh erfolgte 
2 8 wO 838 E T 
5 Â 8 | 8 2 S eL m 
5 rn á 


em [k gem vH |; si min 
— — — — ———.—̃— aI 


I | 
| i 
rl | 4264 | 26,1 62,5 20 | 


1,01 zwischen den Teilstrichen 2 u. 3 
Zusammenstellung XII (Be) 400. 
Versuchstemperatur 400° C. 
= 5 ars ——— 
1 ENHE 
8 3 A 8 E | - 
2 8 | 2 © S og 
3 DE 2 * 8 2 | g Bruch erfolgte 
* 8 u Ou od. S 
N B se E 2 óS c 
68 Sc > 
Alden 
| | | 
1 2900 37,3 70,0 | 28 | zwischen den Teilstrichen 0 u. 1 


Zusammenstellung XIII (B.) 500. 
Versuchstemperator 5000 C. 


| 
| 
| 
| 
| 
| 


Ä 


2. S 2 — — = 1 
S | 3 3 38 35 g, 
a| 2] 358 33 8 2 

5 1 S S 
365 3 3° T 28 Bruch erfolgte 
8 & O u D 3 
N 3 5 2 2 u — 
AR N ee 

em kſqem sH ‘H | st min 

a) Versuch mit gewöhnlicher Belastungsdauor. 

Re s| 1,01 1669 56,2 75,0 — 36| zwischen den Teilstrichen 2 u. 3 


b) Versuch bel längerer Belastungsdauer. 
Be LJ 101 1813 66,9 80,0 10 08] zwischen den Teilstrichen 0 u. 1 


Hierzu Fig. XIII (Be)a, XIII (B.) und XIII (Be)e, Textblatt 10. 


Chemische Analyse: 


Gesamtkohlenstoft . _ en en 0,73 vH 
Graphitkohlenstoff . e e e — > 
Mangan mit Spur Nickel . 0,365 
Kupfer . e en e e ee e e e ee e ee 
Silizium 0, 102 „ 
Schwefel 0,0363 >» 
Phosphor 0,0 193 — 
Arsen 0,084» 
Antimon Spuren 
7 XIV. Mantelblech C, 16,5 mm stark. 
, Zusammenstellung XIV (C) 20. 
Bein Versuchstemperatur 200 C. 
N N = — z — — — — 
alè 5 3 353 35 
38 8 * 8 2 8 | & 
8 BE ae aR 
„i 3 33 2f Et 
N — 2 r 
; 8 $ 5 | 5 5 | 5 5 3 = Bruch erfolgte 
8 3 5 8 Š 3 53 2 
en kg/gem vH ' vH | min | 
1 |, | | | 
2641 8629 25, 65, 17 | zwischen den Teilstrichen 2 u. 8 
P Zusammenstellung XIV (C) 100. . 
— Versuchstemperat 0 C. 
Sm peratur 100° C 
2 s b a — — ——— — — — — 
|: $ g 122 
2 © àd 3g 2 80 
sej g 8 © 3 38 3 
S| 3 g fe 33 38 
35 $ 8 5 8 Bruch erfolgte 
ala 5 3 538 5 g — 
n N 1. a 8 8 fse 


— 16 außerhalb der Meßlänge 


N 15,0 | 58,8 17 | zwischen den Teilstrichen 4 u. 5 
213935 15,0 58,8 . 


lifio 
Purchschniu, 
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Zusammenstellung XIV (C) 200. 
Versuchstemperatur 200° C. 


= o „589 
& 8 D a 8 | D = ’ 
o | M 5 2s 2 
z 8 E Fo | S| S5 
2 z S2 S 88 3253 
E 2 È 2 88 28 Bruch erfolgte 
© — — SEM 5 5 V 
Š â | & PY SE g 
m 8 * | S > | 
em k-/yem| vH II min 
1 ⁵⁰ VXQà SORREEREEIEBIEE SEHEN GENE NEHUEEESHHERER 


02 1,01 4413 13,6 57,5 16 zwischen den Teilstrichen 2 u. 3 


Zusammenstellung XIV (C) 300. 
Versuchstemperatur 300° C. 


dauer 


Bruch erfolgte 


| 


Bezeichnung 
Bruchdehnung 
auf 100 mm 
Querschnitts 
verminderung 
Belastungs- 


3 Durchmesser 
Zugfestigkeit 


m 
"A 
— 
A 
— 
— 


i k /yem|) vI st min 


a) Vorsuch mit gewöhnlicher Belastungsdauer. 


65 | 101 4575 19, | 55,0 — | 18| nahe dem Teilstrich 1 


b) Versuch mit längerer Belastungsdauer. 
6 ' 54| zwischen den Teilstrichen 0 u. 1 


C8 | 1,01 4500 14,9 55,0 ` 


Zusammenstellung XIV (O) 400. 
Versuchstemperatur 400° C. 


EV, Bez 
8 — 2 53 
-£ 2 85 ap 
5 © | 20 — = oe; R 8 
= 8 5 ss 2032 3 
— Fel i 3 Rx E , 
2 S 2 Efa 3 8 80 Bruch erfolgte 
v — | * vu S | © 
N = 5 3,3 ss a 
— A | N * >> 
vH vlt | st min 


cm ke gem 

a) ee mit gewöhnlicher Belas tungs dauer. 

66 | 1,01 3635 23,2 58,8 — 18 zwischen den Teilstrichen 4 u. 5 
b) Versuch mit längerer Belastungsdauer. 

— | zwischen den Teilstrichen 2 u. 3 


c9 | 1,01 3125 22,6 650 6 


Zusammenstellung XIV (O 500. 
Versuchstemperatur 500° C. 


— FE 
s p & T 
è 2 4 S 5 2 5 2 
2 2 — fu 1 
E ® àD 2 a ov A Y 
— 8 2 S 2 33 
a a 3 Ta 2 25 Bruch erfolgte 
2 98 | & 2 5 S g 
535 5 27 g 3 
4 
88 A S ze] a a 
em kg/ em sH VII st min 
— — 
a) Versuch mit gewöhnlicher Belastungsdauer. 
C7 | 1,01 2050 54,2 750 — 33| zwischen den Teilstrichen 1 u. 2 
7 i \ 


b) Versuch mit längerer Belastungsdauer. 


010 1,01 61563 39,4 75,0 9 321 zwischen den Teilstrichen 3 u. 4 


Hierzu Fig. XIV (C)a, XIV (Cb und XIV (OC) e, Textblatt 10. 


XV. Mantelblech D, 16,5 mm stark. 


Zusammenstellung XV (D) 20. 
Versuchstemperatur 20°C, 


| 


„ à 

11 8 = | SE 2 2 

5 3 3 & 835 šlo 

S 8 2 S 3 Es 8 8 

— g & 2 88 | Eu 535 

2 5 A 2 | ga gal 3 8 Bruch erfolgte 

Q 8 8 = 8 53 2 2 

D — 

Ela * SS 58% | 
em ‚kg/gem.kp/gem| „II | vH min 


zwischen den-Teilstrich: nd 5 


2621 764% | 
Di | 1,01 | 2621 3940 | 26,0 66,3 17 
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JJ! !!. yd y meer ne ae er 
Zusammenstellung XV (D) 500. 


Zusammenstellung XV (D) 100. 


00 C. 
Versuchstemperatur 100% C. Versuchstemperatur 5000 C 


j 
[l 


| 
Bruch erfolgte 


u 
S 8 pt g s 58 3833 3 
2 1 3 f 558 2 «|: 8 S 38 5 
= 5 5 MIET zE b 5 2 2 So ES 88 
= 2 F w jo Ewig = = > SS 33 22 
= z 2 2 Sa wars = 2 a a” 8 2 8 Bruch erfolgte 
um Z 5 — YO u 2 = — 8 > 8 5 = =: 
8 => = Ea 38 A © = r] © 2 
N 3 — 2 — 8 2 T aa] A 2 92 > 8 
j : Mi y & 5 ği H t mi 
m 
em kęg/qem ke/yen vH vH min ein Ka / uem vH . v 8 
Versuche mit gewöhnlicher Belastungsdauer. 
D4 | 1,01 2300 4110 16,3 56,3 16 | zwischen den Teilstrichen 3 und 4 a) Ve g 
D 7 1,01 2206 62,2 72,5 — 32] nahe dem Teilstrich 1 
>» 17 | 1,01 2260 50.0 70,0 — 33] zwischen den Teilstriehen 0 und 1 


Zusammenstellung XV (D) 200. Durchschnitt 2233 ' 56,1 | 71,8 


Versuchstemperatur 200° C. b) Versuche mit längerer Belastungsdauer. 


| 
| 
l u D13 1.01 1688 50,7 738 12 57] zwischen den Teilstrichen 0 und | 
«| g s g 85 38; 15 10 16886 63o 750 1000| >o „ 0% 
= s 2 8 88 E E So Durchschnitt 1688 56,9 74,4 
= 8 = 3 
2 E | x a 27 282 } E Bruch erfolgte N u . 
85 F 55 355 8 Hierzu Fig. XV (Da, XV (D)b und XV (D)e, Textblatt 10. 
A z 77 = na Zo M 
2 A, a S & S 
| 
em kg'qem krfgem vH vl min Chemische Analyse zu C und D: 
| ai * à * 56 * 4 U 
7 2102346 4631ͥ : — 186 | außerhalb der Mebßlänge (von derselben Blechtafel) 
»3 | 1,01 2585 4645 15,0 52,5 16 zwischen den Teilstrichen 0 und 1 Gesanitkohlenstoff „ „ es vH 
Durchschuftt 2566 4638 15,0 5255 Graphitkohlenstoff . a a GE EEE GE — 
Mangan mit Spur Nickel 0,511 
ll! ee ee 0 
V Silizium , e e e e OR 
Zusammenstellung XV (D) 300. p e i 
l = . Schwefel baum ee ee e a e ene 
Versuchstemperatur 300 C. PhOSDPOoocrrrrrrrrrr 0,080 
— ne „ ² · mA ᷣ - U 0,071 
S = Sg 3 T o, Antimon. a aaa „Spuren 
bo N D = E 2 2 0 
2 n æ — 2 2 do 
= 8 èc So 2 S 5 8 
= pe O — -| 5 u 5 
z 2 3 2 283 F E Bruch erſolgte Zusammenfassung. 
D — ec — e Q z 2 . 2 ® ER `i d 7 5 Au 
è â S £ 2 8 5 85 1) Die durchschnittlichen Zugfestigkeiten wachsen! 
A 1 2 am 7 2 0 a 3 0 
cm kg'qem vH vH gt min gegen 200 be Z * „ 300 C bin: 


beim Feuerblech 


a) Versuche mit gewöhnlicher Belastungsdauer. A von 3420 (20% ) bis 4162 kg/ıem (200° C) d. i. wie en. 
Be» 3431 » „ 4264 » (300% ) „ 121, 


D 5 1,501 1578 | 18,2 52, — 15 zwischen den Teilstrichen 3 und 4 beim Mantelblech 
> 10 | 1,01 4875 19,4 52,5 — 15 > » » 2» 3 | »9 (20° C) hi kai 300 C) d. i wie 1: 1 
N ‚on 38: s ; em (300°C) d. i. wie ) 
„ 11 1,01 4914 20,0 50,0 — 14 nahe dem Teilstrich 1 a en 1 10 (20 C) e os 8/4 6 5 see 1:132 
= 9 8 * ` Š > 7 É 
Durchsehnitt 4799 19,2 51,7 i ` 


Ein erheblicher Einfluß der Dauer der Belastung 


b) Versuche mit längerer Belastungsdauer. zeigt sich bei der Temperatur von 300°C noch nicht. 


DS 1,01 4813 22,2 925,5 8 45 zwischen den Teilstrichen 4 und 5 2) Die durchschnittlichen Zugfestigkeiten neh- 
oh % 4675 25,6 52, 9 15| nahe dem F men bei höherer Temperatur als 200 bezw. 300% ab: 
Durchsehnitt 4844 23,9 5255 500%) 
beim Feuerblech A von 4162 (200% ) auf 1650 kg/ gem ( 
» » Be 4264 (300°C) » 1669 > ? 
Zusammenstellung XV (D) 400. » Mantelblech C >» 4575 „ » 2050 R i 
» > In 7 y `} 22 33 ” 5 
Versuchstemperatur 400 C. ' 2 re 9 bis 
— — — (—ͤ — — Unter längerer Belastungsdauer von rd. . 
0 . 2 un - 
= 2 8 ! sE 2a g 13 Stunden tritt eine Verminderung der Zugfestig 
S 8 e e CE de keit ein, und zwar 
z z = = 8 3 ʻi . 2438 k m 
8 Sia = %3 23 Bruch erfolgte für Feuerblech A bei 400°C von 2938 auf A senp 
N = ac 8 3 S E 2 » » Be 5000 % » 1669 » 1313 > 
2 I 33 
a 8 = Be oF a Mantelblech C >» > » 2050 > 1563 
em kg/cm vH vH gt [min » » D 5 Y » 2233 2 1688 “= 
— — OO 
a $ : ; ven neh- 
a) Versuche mit gewöhnlicher Belastungsdauer. 3) Die durchschnittlichen i 
men ab bis gegen 100 bezw. 200°C hin: 
D 61 im 3828 | 30,5 48,8 — 22 zwischen den Teilstrichen 4 und 5 3 ) 
» 16 | 1,01, 3950 | ‚vH (100°C) d.i 8 
„ „„ / 19 außerhalb der Meßlänge beim Feuerblech A von 29,4 (20°C) auf 16,4 V 
Durchschnitt 3889 30,5 48,8 5 N . 
> ` 0 9 2 
» » Be 223.2 ` » 19,6? (200 C) 


b) Versuche mit längerer Belastungsdauer. 


»12 | 1,01 3350 33,4 45,0 11 05 
> 14 1,2 3293 33,9 64,6 9 50 


— e 


» Mantelblech C » 25,0 z » 13,6 


zwischen den Teilstrichen 2 und 3 
\ nahe dem Tellstrich 3 . „ 15,0 > 
Durchschnitt 3322 , 33,7 64,8 Be 4 ” ? wen g = 


Bezeichnung 


4 


Bezeichnung 


D? 
> 3 


Durchs 


Bezeichnung 


15 5 
» 10 
» 11 


Durch 


D 8 
> 9 
Durch. 


Bezeichnung 


D 6 
» 16 
Durch. 


D12 
» 14 
Durch 


— 4 


Ene — — 
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4) Die durchschnittlichen Bruchdehnungen neh- für Mantelblech D bei 400°C eine größere Querschnittsvermin— 
men über 100 bezw. 200°C wieder zu, und zwar bei derung, nämlich 64,8 gegen 48,8 vH 
gewöhnlicher Belastungsdauer bei 500°C eine größere Querschnittsvermin- 
für Feuerblech A von 16,4 (100°C) auf 60,4 vH (500°C) derung, nämlich 74,4 gegen 71,3 vH. 
» » Be » 15,6 (200°C) » 56,2 » » 
» MantelblechC » 13,6 » » 54,2 » » Schlußbemerkung. 
? 7 D » 15o » > nr» . Die Ergebnisse der vorstehenden Versyche mit Kessel- 
l . blechen führen zu der gleichen Schlußfolgerung wie diejeni- 
Unter längerer Belastungsdauer zeigt sieh gen der Versuche mit Stahlguß: Für Dampfkessel, Dampfge- 
für Feuerblech fäße, Dampfleitungen usw., welche Gegenstände im Betriebe 
A bei 400°C eine größere Dehnung, nämlich 47,4 gegen 41,5 vH a a 5 V 
Be» 500» » » » » 66,) » 56,2 » fähigkeit besitzen, müssen die Festigkeitseigenschaften der 
für Mantelblech Baustoffe bei diesen höheren Temperaturen beachtet werden. 
C bei 300°C eine kleinere Dehnung, nämlich 14,9 Se Das Material lediglich nach den Festigkeitseigenschaften bei 
ae A g x „ 53 3 È gewöhnlicher Temperatur zu beurteilen, wie es jetzt geschieht, 
ee o i „ g 39.4 N 54 : erscheint nicht richtig (vergl. insbesondere Fig. XVI b, da- 
D „ 300 » größere y 5 33 195 À selbst den Linienzug für das Feuerblech BB mit demjenigen 
8 5 í i 33 5 aa Y für das Feuerblech T usw.). Jedenfalls muß, abgeschen 
N i g „ 56a K A í von anderm, die Zähigkeit des Materials bei hö- 
? ? herer Temperatur und nicht diejenige bei gewöhn- 
licher Temperatur als maßgebend angesehen wer- 
5) Die durehschnittlichen Querschnittsvermin- den. 
derungen nehmen bis gegen 200 bezw. 300 bezw. Zu demselben Ergebnis ist auch Martens durch seine 
400 C ab, und zwar bekannten Versuche mit Flußeisenstäben (Rundeisen) ge- 
langt). Das folgt auch aus der schon lange bekannten 
hei Feuerblech A von 64,8 (20°C) auf 50,0 vH (300°C) Blaubrüchigkeit des schmiedbaren Eisens. Die vorstehenden 
A ? B » 66,3 > » 54,4 » (200 ») Versuche bilden nicht nur eine Bestätigung des früher Ge- 
> Mantelblech © » 65,0 2 » 55,0 » (300 » fundenen, sondern sie geben — abgesehen von anderm (vergl. 
z D » 66,3 2 » 488 » (400 » Fußbemerkung S. 1302 usw.) — mit Riicksicht darauf, daß sie 


mit Kesselblechen durchgeführt wurden, welche an verschie- 
denen Stätten gewissermaßen dem Betrieb entnommen wor— 
den sind, aueh ein Bild von den Festigkeitseigen- 
schaften der heute zur Verwendung gelangenden 


Der für D bei 400°C gefundene Wert von 48,8 vH 
dürfte ein Ausnahmefall sein. 


6) Darüber hinaus nehmen die durchschnitt- Kesselbleche bei höheren Temperaturen. Ein Bliek 
lichen Querschnittsverminderungen wieder zu, und auf Fig. XVI, Textblatt 9, lehrt, daß es für die Dampfkessel- 
zwar bei den Versuchen mit gewöhnlicher Be- fabriken an der Zeit sein dürfte, gemeinsam mit den Ver- 
lastungsdauer: tretern des Eisenhüttenwesens darauf einzuwirken, daß für 

für Feuerblech A v0 Kae e Dampfkessel u. dergl. Bleche zur Verwendung gelangen, die 
ron 50,0 (300°C) auf 75,0 vH (500 C) bei höherer Temperatur nicht mehr an Zähigkeit verlieren, 

N > B » 54a (200») » 75, i als es der Stand der Eisenhüttentechnik bedingt). 

> Mantelblech C » 55,0 (300») » 75,0 » » a 

5 » D » 48,8 (400») „ 71,3 » R Stuttgart, im März 1904. 


U 4 f ; ) Vergl. z. B. C. Bach, Maschinenelemente, 2. Aufl. 1892, S. 57 
nter längerer Belastungsdauer zeigt sich u. f., 9. Aufl. 1903, S. 77 u. f. 


für Feuerb i 0 3 ; 2) Die diesjährige Ingenieur- und Delegierten- Versammlung des 
5 nA bei 400 C kein Einfluß derselben Internationalen Verbandes der Dampfkessel-Ueberwachungsvereine in 


9 . si . . 

” „ ne größere Querschnittsvermin- Elberfeld hat auf Grund des vorstehenden Berichtes, der ihr vom Ver- 
® derung, nämlich 80,0 gegen 75,0 vH fasser erstattet wurde, gemäß dem Antrage des letzteron folgende Be- 
für Mantelblech C bei 300°C kein Einfluß der Belastungsdauer schlüsse gefaßt: 


1) Es ist darauf hinzuwirken, daß zu Dampfkesseln, Dampfge- 
fäßen u. dergl. nur solche Bleche zur Verwendung gelangen, die bei 
höherer Temperatur nicht mehr an Zähigkeit verlieren, als es der Stand 


» 400 » eine größere Querschnittsvermin- 
derung, nämlich 65,0 gegen 58,8 vH 


i | bei 500°C kein Einfluß der Belastungsdauer der Eisenhüttentechnik bedingt. 
” D » 300» eine größere Querschnittsvermin- 2) Die Grobblechwalzwerke sind zu ersuchen, dahingehende An- 
derung, nämlich 92,5 gegen 51,7 vH gaben über ihre Bleche zu machen. 

Infolge der Bestrebungen, die Festigkeit der Bleche zu | gute Erfahrungen gemacht worden seien, und daß infolge- 
in den onszwecken zu steigern, hatte ich vor einiger Zeit dessen die von mir gezogenen Schlußfolgerungen nicht richtig 
elt 0 eitschrift »Stahl und Eisen «i) eine Arbeit veröffent- seien. Demgegenüber muß ich betonen, daß die angeblich 
ie St ‚© den Beweis zu erbringen bezweckte, daß die durch guten Erfahrungen mit harten Blechen, welche ich im übri- 
teile a der Festigkeit vermeintlich erhaltenen Vor- gen bezüglich der feuerberührten Bleche noch bezweifle, 


gar nichts andres beweisen können, als daß ein Kesse, der 
eine geringere Betriebsicherheit hat, deshalb noch lange 
nicht zu Anständen Veranlassung geben muß. Wird ein 
Kessel mit 4½ facher Sicherheit berechnet, so ist nicht zu 


ganz geringem Umfange wirklich erzielt werden, 


weil di ; 
tiefe die Fließgrenze der harten Materialien verhältnismäßig 
r liegt als die der weichen. 


sw in d; ß : 3 
urde in dieser Arbeit nachgewiesen, daß eine Ver- 


3 der Materialstärken auf Grund höherer Zerreiß- erwarten, daß, wenn diese Sicherheit aus irgend welchen 

Weit eine Verminderung der Betriebsicherheit bedeute. Gründen auf das 4 fache oder 3½ fache heruntergeht, nun 
i Zeit ist wiederholt behauptet worden, daß be- gleich eine Betriebsschwierigkeit eintreten müsse, und es ist 
mm Schiffskesselbau mit Blechen höherer Festigkeit nicht berechtigt, aus dem Nichteintreten der Betriebsschwierig- 


9 8 keit zu schließen, daß keine Verminderung der Sicherheit 
"N u. Eisen 1903 S. 489; | eingetreten wäre. 
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Weiteres Licht ist in dieser Frage durch die vorstehend 
veröffentlichten, sehr dankenswerten Arbeiten des Hrn. Bau- 
direktors Prof. Dr. v. Bach über das Verhalten von Kessel- 


blechen bei Zerreif proben in höherer und hoher Temperatur 
verbreitet worden. 


Da die Ergebnisse dieser Untersuchungen veröffentlicht 
worden sind, ohne daß Schlußfolgerungen daraus gezogen 
worden wären, so halte ich mich für verpflichtet, auf einige 


Folgerungen, die von allgemeinem Interesse sein dürften, 
hinzuweisen. 


Um gleichartige Unterlagen zu erhalten, habe ich die 
von Hrn. Prof. v. Bach erzielten Ergebnisse, soweit sie sich 
auf 20° und 200° beziehen, zusammengestellt. (Ergebnisse, 
welche teilweise bei 200° und teilweise bei 300° erzielt wur- 
den, lassen sich nicht vergleichen.) Sodann habe ich diese 
Ergebnisse in 4 Gruppen geteilt und die Durchschnittszahlen 


jeder Gruppe berechnet. Die nachstehende Zahlentafel er- 
gibt alles Uebrige. 


Streckgrenze Festigkelt Dehnung 

in kg/ dem in kein in vH 
| 200° | 200 2000 00 P 
Feuerblech BB . . | 2335 2097 3133 3985 37,7 18,2 
> A . . . | 2802 | 2218 | 3180 4419 | 84,7 1458 
» 2845 2418 3394 5365 28,6 26,4 
zusammen 7982 | 6733 9707 13769 I | 59,4 
í i Durchschnitt 2661 2244 3236 | 4589 33,7 19,8 
Feuerblech . ; 2649 | 2391 3561 | 5140 | 28,4 ` 18,9 
> 8007 2389 3710 4973 29,3 1756 
> 2695 ` 2532 3810 4975 28,7 | 169 
zusammen vs: 8351 | 7812 [11081 15088 | 864 53,4 
n mmen- 2784 2604 3694 5029 28,8 1758 
Summe I + II | 16333 m. [20788 28857 A 112,8 
A Durchschnitt . 2722 2424 | 3466 4809 | 31,2 18,8 


Mantelblech V O 
> YUI. 2559 2328 | 
» SCHI 2756 2525 4445 5515 26,8 | 14,9 


jrr | Zusammen . | 8845 7765 en 15633 | 80,5 45,8 


3530 2912 3934 


4232 5100 24,5 14,8 


5018 | 29,2 | 15,6 


Durchschnitt | 2948 2588 | 4204 | 5211 | 26,8 15,1 


Mantelblech KRI. 4021 3383 5392 3973 


d 
to 
E 


12,0 
> KRII | 4424 3151 


| 5745 5946 9 
zusammen | 8445 | 6534 
1 


11137 11919 | 44,2 21,7 


d 
— 
da 


Iv 4 


Durchschnitt 4223 3267 5569 15959 22,1 10,8 
Summe III LIV 17290 14299 5 27552 124,7 67,0 

Í Durchschnitt . | 3458 2860 | 4749 5510 | 24,9 13, 
Bezeichnung . | a | b | e | d e f 


Werden die einzelnen Reihen wie vorstehend mit a, b, e, d, e, 


pezeichnet, so ist 


a—b die Abnahme der Streckgrenze in vH bei 200°, vergli- 


G 
chen mit 20°, 


d—€ die Zunahme der Festigkeit unter gleichen Verhältnissen, 
2 i 


e—f die Abnahme der Dehnung > à 
e f 


Diese Formeln ergeben für die einzelnen Gruppen: 


II Iv B 


Gruppe | | 


HEE 


| | | 
Abnahme der Streckgrenze vH | 15,67 15 ‚46 19 Er 25 os 2 5 8 T 
11 2: 
der Festigkeit. . » 41, 813 
1 der Dehnung. . ? 40,98 38,18 59 74 43, 65 51,13 46,18 


Es folgt daraus, daß das harte Material mehr an Streck- 
ren festigkeit verliert als das weiche, daß es weniger an 
f veit gewinnt und mehr an Dehnung verliert als 


—— — 
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Es ergibt sich aber auch in vorzüglicher Uebereinstim- 
mung mit den Erfahrungen der Praxis, daß das ganz weiche 
Material der Gruppe I mit unter 34 kg/qmm Festigkeit nicht 
so gut ist wie dasjenige der Gruppe Il, was auch in metal- 
lurgischen Verhältnissen begründet ist. 


Wird diese Gruppe sowie die Zusammenstellungsgruppen 


A und B fortgelassen, so ergibt sich für Material von 34 bis 
55 kg / amm Festigkeit bei 200°: 


Gruppe II 


Abnahme der Streckgrenze. . VH 
Zunahme der Festigkeit. 
Abnahme der Dehnung . 


6,46 12,21 | 22,68 
u e, S 86,11 23,95 | 7,00 
TER. 38,18 | 48,65 | 51,18 
Das bedeutet eine sehr große Ueberlegenheit des wei- 
chen Materials. 

Es müßte nun festgelegt werden, um wieviel durch diese 
Erscheinung die Sicherheit eines Kessels aus härterem Mate- 
rial vermindert wird. 

Wird der Einfachheit halber als eben noch zulässig an- 


genommen, ein Kessel sei mit 4facher Sicherheit berechnet, 
so ergibt 


° die Beanspruchung der Bleche bei 200° an der Streck- 


grenze und 


die Beanspruchung an der Bruchgrenze. 


Für die einzelnen Gruppen folgt dann: 


Gruppe I 11 | A | III Iv | B 
| y 
b | | 
g ke dem 561 | 6,51 6,06 647, 8,17 | 215 
| 
d | | 


Nun ist aber die Bruchfestigkeit der härteren Gruppen 
bei 20° im Vergleich mit der weichsten Gruppe um 


3694 3466 4204 5569 4749 kg / qem 
abzüglich 3236 3236 3236 3236 3236 >?» 
458 230 968 2333 1513 kg / gem 


gleich 14,15 7,10 29,91 72,09 46,75 vH 
höher als die der weichsten Gruppe. 


» 


Wird nun ein gleicher prozentualer Zuschlag zu der Be- 
anspruchung von 5,61 kg / hmm an der Streckgrenze für das 


weichste Blech der Gruppe I hinzugerechnet, so ergibt sich 
für die Fließgrenze: 


3.615 4x 6,51 ; 
400 — „40 vH gegen 6 „51 vH = p 0 = 4,07 fache Sicherheit 
CC l 
6,47 
5,61 129,90 = 7,29 » » 6,47 = en — = 3,55 » 
8,17 
77 a ee ee 5 
100 9,67 
611 = 8,24 » » 7,15 =- „ = 347 >” 
100 8,24 


statt der 4fachen, welche zugrunde gelegt wurde. 


Für die Bruchfestigkeit ergeben sich bei gleicher Rech- 
nung folgende Zahlen: 


11 „7.114,15 


100 — 13,09 vH gegen 12,57 vH oc — 3,85 fache Sicherheit 
In 460. . 29» » 12,02 » 45 = 3,91 ? 
' 
4 214, » 13,03 » rn = 3,50 >» 
| . — 19,76 ũ Hm» 14,89 = . = 3, > 
ee = 16,85 >» » 13,7 ? = 0 = 3,7 ? 


1351 


Band 48. Nr. 36. Siegener B.-V.: Glelslose elektrische Bahn bei Grevenbrück. 
— EEE ER 
var Werden wieder die Gruppen A und B ausgeschaltet, 80 folgt 


bei der Streckgrense Bruchgrenze 


Gruppe 
mm mm 
* | 
12 4 4 
i „ — = 12,4 
4,07 3,85 
4 12 4 
4 „„ 13, 
4,02 i, 
12x4 12 x 
2 — = 13,7 
II 1 13,5 5,50 , 
12 x4 
Iv 12x4 14.2 „ 
8,38 ? o 
4 12x4 
B 12x4 = 18,8 - = 14,7 
3,47 3,27 


. 


hartes Material 


für weiches mittleres ae 
für die Streckgrenze 4,07 5 5 ge; 
ür di 3,85 60 ; 
für die Bruchgrenze i A 8 


Sicherheit, statt der verlangten 4 fachen Sicherheit. 
hiernach die Blechstärken berechnet und wird ein 12 mm- 
Blech bei der weichsten Sorte angenommen, so müßten die 
Bleche nebenstehende Dicken haben. 
Die harten Bleche müssen also zur Erzielung einer glei- 
chen Sicherheit dicker werden als die weichen. 
Ich spreche daher die Hoffnung aus, daß angesichts 
dieser Zahlen kein Konstrukteur noch harte Bleche verwenden 
wird, sobald sie im Betrieb einer Temperatur von 200° aus- 


gesetzt sind. 
Essen-Rüttenscheid, den 16. August 1904. Eichhoff. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 12. April 1904. 
Siegener Bezirksverein. 


Ausflug nach Grevenbrück am 24. Mai 1903. 
Anwesend 18 Mitglieder. 

Zunächst wurde das Hüttenheinsche Elektrizitätswerk 
unter Führung des Besitzers, Hrn. W. Hüttenhein, be- 
sichtigt. Zum Betriebe des Werkes dient in der Regel 
Wasserkraft, während eine Lokomobile als Reserve aufgestellt 
ist. An das Werk sind bereits über 600 Glühlampen ange- 
schlossen. In der Hauptsache wird der Strom aber zum Be- 
triebe der den Grevenbrüeker Kalkwerken gehörigen 
gleislosen elektrischen Bahn verwandt. 

Die gleislose elektrische 
Bahn, von Ingenieur Sto- 
brawa in Köln nach dem 

Schiemannschen Sy- 
stem erbaut, steht seit 
dem 6. Februar 1903 in 
dauerndem Betrieb). Sie 

dient dazu, die Kalk- 
steine der Grevenbrücker 
Brüche nach dem etwa 1,5 
km entfernten Bahnhof von 
Grevenbrück zu befördern, 
und benutzt die zwischen 
den Kalkbergen und dem 
Lennefluß eingeengte Pro- 
vinzialstraß e. Etwa 600 m 
von den Kalkbrüchen biegt 
die Bahn in die mit spitzem 
Winkel einmündende, nur 
42m breite Lennebriücke 
mit einem Kurvenhalbmes- 
ser von 6 bis 7 m ein, über- 
110 die Brück auf 
om Länge mitStei en 
bis1:23,5 und führt dann auf 
der auf beiden Seiten bebau- 
ten Provinzialstraße durch 
den Ort Orevenbrück weiter 
zum Güterbahnhof, bei des- 
= al wiederum eine 
mung von fast 
einem Halbkreis mit 6 bis 
8 Halbmesser zu durch- 
oA ist, Mit Ausnahme 
Kor Brücke, dle schlechtes 
der Lanpfaster hat, und 
estelle am Bahnhof sind die Straßen chaussiert. je- 

och durch den Starken Fuhrwerkverkehr uneben. ý 


Die feste An l 
Fi e der gleislosen elektrischen Babn, s. die 
Strago u 8 an e und Auslegern über der 
Straßenbanp unten Leitung, die ähnlich wie bei elektrischen 


enbahnen ausgefüh i 
kupf , “usgellhrt ist, jedoch 2 Fahrdrähte von Profil- 
Leitun, ur Hin- und Rückleitung des Stromes besitzt. Die 


der Chaussee in etw 
a 35 m Abstand; die Leitungshöhe 
anlage p m, so daß der Straßenverkehr durch die Leming 
Die Betri, 0 Beeinträchtigung erfährt. 
vorläufig 6 ebsmittel bestehen aus einem Triebwagen und 
— 8 6 Anhängewagen mit festem Kasten von 3 ebm In- 


97. Z, 1908 8. 264. 


halt zur Aufnahme der Steine. Der Triebwagen hat die Form 
der bisher nur auf Schienen benutzten elektrischen Lokomo- 
tiven mit mittlerem überdachtem Führerstand, ist symmetrisch 
gebaut, also gleich gut für Vorwärts- und Rückwärtsfahrt ge- 
eignet, und mit 2 Stromabnehmerstangen versehen, deren all- 
seitige Beweglichkeit im Verein mit den eigenartig geformten 
Abnehmerschuhen dem Wagen gestattet, bis 3,5 m jederseits 
aus der Achse der Leitungen herauszufahren, ohne daß die 
Abnehmer entgleisen; auf einer bis 8 ın breiten Straße kann 
der Zug daher jedem entgegenkommenden Fuhrwerk rechts 
ausweichen und jedes langsamer fahrende links überholen, 
also die bestehenden polizeilichen Vorschriften genau so ein- 
halten wie jedes andere Fuhrwerk. Der vierrädrige Trieb- 

wagen ist 4,8 m lang und 

1,90 m breit und hat eine 


Gleislose elektrisch, Bahn der Grevenbrücker Kalkwerke. 
vom Führer zu betätigende 


1 welche 
die beiden in besonderen 
Untergestellen angebrach- 
ten Achsen in Bogen stets 
nach dem Mittelpunkt zu 
einstellt. Jede Achse wird 
dureh einen gewöhnlich 
17,5 und höchstens 25 PS 
leistenden Elektromotor ge- 
trieben, dessen Kraft durch 
Kupplungen auf beide Rä- 
der übertragen wird. 

Die Anhängewagen ha- 
ben ein Eigengewicht von 
2,257t und eine Tragfähig- 
keit von 5 bis 6 t; sie sind 
sehr widerstandsfähig, ge- 
federt und mit abklapp- 
baren Seitenborden und 
Bremsen versehen. Ihre 
Länge beträgt 4,2 m und 
ihre größte Breite 1,85 m. 
Aehnlich wie beim Zug- 
wagen ist jede Achse in 
einem Drehschemel gela- 
gert, deren gleichzeitige 
Einstellung in Bogen aber 
durch Kreuzstangen er- 
reicht ist. Die Wagen wer- 
den derart zu Zügen zu- 
sammengekuppelt, daß die 
Kuppelstange des in der 
Fahrrichtung vorderen Ge- 
stelles, die gleichzeitig dessen Lenkstange bildet, mit dem 
Kastenrahmen des voraufgehenden Wagens verbunden wird. 
Dadurch wird erreicht, daß jeder Wagen genau den 
Spuren seines Vorderwagens folgt und sich auch die eng- 
sten Krümmungen mit Zügen befahren lassen. Sämtliche 
Räder sind mit glatten eisernen Reifen versehen, deren 
Breite beim Triebwagen 15 cm, bei den Anhängewagen 12 cm 
beträgt. 

Die Zugleistung der Maschine hängt vom Wetter und 
dem Grade der Schlüpfrigkeit der Straße ab; die Beförderung 
von 2 angehängten Wagen, entsprechend einem Gesamtgewicht 
des Zuges von 20 bis 24 t, ist aber bei jeder Witterung gesi- 
chert. Die Fahrgeschwindigkeit beträgt im Mittel 6 km/st für 
den beladenen und 7 bis 8 km /st für den leeren Zug, beste- 
hend aus Lokomotive und 2 Wagen, auf mittelguten Wegen. 
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Auf der schmalen Brücke, die gleichzeitig von Fußgängern 
8 wird, wird die Fahrgeschwindigkeit auf 3 km.st er- 
mäßigt, 


Der Stromverbrauch hängt natürlich ebenfalls von dem 
Zustande der Straße ab. Im Mittel beträgt er 15 bis 20 Amp 
für den leeren und 25 bis 30 Amp für den vollen Zug von 
etwa 22 t Gewicht bei 550 V Spannung im Kraftwerk. Es ist 
anzunehmen, daß der Jahresdurchsehnitt unter diesen vorläu- 
figen Beobachtungen bleiben wird. Der Stromverbrauch wird 


durch einen Wattzähler aufgezeichnet, aus dessen Ablesungen 
sich der Jahresdurchschnittswert ergibt. 


Die Abfuhr der Steine mit Fuhrwerken und Pferden 
kostete bisher 4 bis 4,50 % für den Bahnwagen. Es hat be- 
reits auf Grund der bisherigen Beobachtungen festgestellt 
werden können, daß durch die Abfuhr mit der elektrischen 
Bahn eine Ersparnis von etwa 33 vH erzielt wird, wobei der 
Strompreis mit 25 Pfg für die Kilowattstunde in Rechnung 
gesetzt und für Tilgung, Verzinsung und Erneuerungsrück- 
lagen jährlich 10 vH der Anlagekosten gerechnet sind. Bei 
einem Selbstkosten-Strompreis von 10 Pfg für die Kilowattstunde 
würde die Ersparnis etwa 45 vH betragen. Die Lokomotive 
kann auch zum Einwalzen frischer Schotterung oder zum 
Ziehen einer Straßenwalze von 6 t benutzt werden. 


Alsdann wurden die westfälischen Marmor- und Granit- 
werke des Hrn. G. Dassel besucht. In dieser Anlage fiel beson- 
ders auf, daß sich die Arbeitsvorgänge so weit wie möglich 
selbsttätig vollziehen, so daß mit einem Mindestmaß an Ar- 
beitskräften auszukommen ist. Die großen senkrecht hängen- 
den Sägegatter und Einzelsären, mit denen die Marmorblöcke 
in Platten zerschnitten werden, haben Maschinenantrieb und 
selbsttätigen Vorschub, ebenso die mit Diamantsplittern be- 
setzte Kreissäge. Wasser und Sand, die für das Sägen not- 
wendig sind, werden gleichfalls selbsttätig über die einzelnen 
Gatter verteilt. Besonders sehenswert ist das Schleifen der 
Platten. Eine Welle mit Kurbel und Kurbelzapfen wird in 
senkrechter Stellung über der wagerecht liegenden Platte in 
Drehung versetzt. Auf dem Kurbelzapfen sitzt drehbar ein acht- 
eckiges, durch einen Triebriemen mit der Welle verbundenes 
Holzgerüst, das eine Drehung um die W elle und. weil sich der 
Riemen auf der Welle abwickelt, eine zweite Bewegung um 
den Kurbelzapfen macht. Es ist an der Unterseite mit Leder- 
streifen versehen, die das Schleifmittel (ltheinsand, limsstein, 
schließlich Schmirgel und gefe Ite Bleispiine) festhalten. Neben 
westfälischem Marmor kommen auch ausländische Marmorsor- 
ten zur Verarbeitung. 


Sitzung vom 23. Juni 1903. 
Vorsitzender: Hr. Wischel. Schriftführer: Hr. Schmerse. 
Anwesend 18 Mitglieder. 


Die Versammlung beschäftigt sich mit geschäftlichen 
Dingen. 


| À i in Niederschelden 
flug nach der C harlottenhütte in l 
w Novembür 1964 mit ansehließender Sitzung 


Anwesend rd. 60 Mitglieder und Gäste. 


In der Sitzung spricht Hr. Rubfus über die Neuanla- 
gen der Charlottenhütte. 


Das neue Work besteht aus folgenden Teilen: 1) Elektri- 
sches Kraftwerk mit Kesselanlage, 2) ‚Dolomitwerk, 3) Martin- 
tahlwerk mit Generatoren, 4) Fassongießerei und Formerei mit 
Modellschreinerei, 5) Hauptkesselanlage, 6) Hammerwerk und 
Radreifenwalz werk, 7) mechanische Werkstatt und Radsatz- 


dreherei, 8) Grobblechwalzwerk und Preßwerk. 


tri Kraftwerk enthält zwei mit Hochofengas 
pei. oe mit l,ürmannscher Lorfeuerung; 
0 dritter Reservekessel ist zur Feuerung mit Kohle einge. 
rich t. Die Dampfspannung der Kessel beträgt 8 at. Es sind 
nn  Dynamomaschinen vorhanden mit einer Leistung von je 
135 KW Drehstrom von 1000 V Spannung. Zum Antrieb 555 
nen zwei liegende 150 pferdige \ erbunddampimeea Ion. 5 
Kraftwerk versorgt die ganze Anlage mit Licht und sam iche 
= e., Aufzüge und die Motoren des Ventilators der Dolomit 
und der Generatoren, der Schreinerei, der mechani- 
eher Werkstatt und des Walzwerkes mit Kraft. Die Leitung 
z de Motoren ist unterirdisch als Kabelleitung verlegt. Die 
M t sn von 40 PS und mehr werden unmittelbar mit 1000 V 
A ln die Spannung für die kleineren auf 
90 V jedrigt wird. , 
A 5 ist in bescheidenen . ge- 
halten. Der Dolonnitstein wird mittels eines Steinbrechers zer- 
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kleinert in den Ofen gebracht. Die Mühle zum Mahlen des ge- 
brannten Dolomits ist unter Hüttensohle aufgestellt. Zum 
Mischen des Teers und Dolomits dient ein Kollergang, 


der auch die Rohstoffe für die Formerei zerkleinert und 
miseht. 


Die Generatoranlage besteht aus sieben Schachtgenerato- 
ren von 1,» m l. W. mit Planrostfeuerung und Unterwindge- 
bläse. Der Wind wird von einem Ventilator geliefert; als Re- 
serve dienen zwei Körting-Gebläse. Die Kohle wird durch 
einen Fülltriehter mit doppeltem Verschluß aufgegeben. Die 
Gase treten aus dem Generator in einen großen Staubkanal, 
von diesem durch Querkanäle in den Hauptgaskanal. Die An- 
ordnung des Staubkanales hat sich bewährt; der Ruß sam- 
melt sich zum allergrößten Teil in diesem Kanal und wird 
am Ende jeder Woche durch Türen, die sich in der Wand 
des Kanales befinden, abgezogen. Der Hauptgaskanal kann 
mit den Kaminen der Oefen unmittelbar in Verbindung ge- 
bracht werden; sie saugen dann den im Kanal vorhandenen 
Ruß ab. Diese Verbindung wird am Ende jeder Woche auf 
einige Stunden hergestellt. Die lästige und zeitraubende Rei- 
nigung des Gaskanals, die bei alten Anlagen in der Weise 


vollzogen wird, daß die Arbeiter den Ruß mit Kratzen und 
Schaufeln entfernen, fällt somit fort. 


Das Stahlwerkgebäude ist in Eisenkonstruktion mit Well- 
blechbekleidung ausgeführt. In ihm befinden sich drei 15 t- 
Martinöfen. Da die Oefen hauptsächlich auf Stahl arbeiten und 
viele kleine Blöcke zu gießen sind, wurde der Fassungsraum 
des Herdes absichtlich nicht größer gemacht. Von den Oefen 
werden ständig zwei betrieben, der dritte dient als Reserve. 
In der Gießhalle befindet sich ein elektrisch betriebener 25 . 
Laufkran. Als Reserve dient ein Gieß wagen, der die Gieß- 
grube bestreicht. Zur Bedienung der Gießgrube sind zwei 
fahrbare Dampikrane vorhanden. Die Formerei ist in einem 
Seitenschiff der Gießhalle untergebracht. Die größeren Stücke 
werden in der Haupthalle gegossen, die kleineren in der 
Nebenhalle. An das Stahlwerk grenzt der Blocklager- und 
Blockverladeplatz; an diesen schließt sich die Kesselanlage 


an, bestehend aus 4 Zweiflammrohrkesselu von 108 qm Heiz- 
fläche und 8 at Dampfspanung. 


Hart an die Kesselanlage stößt das Hammerwerk, das 
einen Hammer mit 12 t, zwei mit 6 t und einen mit 2½½ t Fall- 
gewicht besitzt. Sämtliche Hämmer arbeiten mit Oberdampf. 
Zum Wärmen der Blöcke für die Herstellung von Achsen und 
Radreifen sind ein großer Rollofen und ein Reserve-Rollofen, 
der auch zugleich als Schmiedeofen benutzt werden kann, vor- 
handen. Der 12 t-Hammer und der zweite der beiden 6t- 
Hämmer sind mit elektrisch betriebenen Kranen, der 2!,t 
Hammer mit Kranen für Handbetrieb ausgerüstet. Diese drei 
Hämmer bedienen außerdem je zwei Schmiedeöfen zur Herste!- 
lung von Schmiedestücken. Der Gang der Fabrikation ist fol- 
gender: Die vom Martinwerk angelieferten Blöcke gehen über 
die Wage und werden, wenn Radreifen, Achsen oder Scheiben- 
räder zu schmieden sind, im Rollofen gewärmt. Die Rad- 
reifenblözke werden unter dem großen Hammer gelocht und 
je nach dem Gewicht entweder unter dem ersten 6 t- Hammer 
oder dem 2% t-Hammer aufgeweitet. Radscheiben werden 
unter dem 12 t-Hammer vor- und unter dem 6 t-Hammer fer- 
tiggearbeitet. Der erste 6 t-Hammer macht im letzteren Falle 
Gesenkarbeiten oder er schmiedet Blöcke vor. Der zweite 
6 t-Hammer arbeitet beständig Fassonschmiedestücke. 


Mit dem Hammerwerk unter einem Dach befindet sich das 
Radreifenwalzwerk mit den Oefen zum Wärmen der Ringe 
und der Zentrierpresse. Als Höchstleistung wurden schon bald 
nach der Inbetriebsetzung 130 schwere Radreifen in 10 st 
gewalzt, eine Leistung, die anderswo kaum übertroffen 
sein dürfte. Das Walzwerk stellt außerdem Winkelringe und 
glatte Ringe bis zu einem Durchmesser von 4m her. An das 
Hammerwerk schließt sich der Lager- und Verladeplatz für 
die Hammer- und Walzwerkerzeugnisse, au diesen die mecha- 
nische Werkstatt. Auf dem Lagerplatz befindet sich das mit 
elektrischem Antrieb versehene Fallwerk. | 


Das Hauptschiff der mechanischen Werkstatt ist 60 m lang 
und hat eine Breite von 12 m, die Seitenschiffe von 6 m. Die 
Werkstatt ist mit zahlreichen Werkzeugmaschinen zur Bear- 
beitung von Stahlguß und Schmiedestücken ausgerüstet. Ein 
elektrisch betriebener Kran von 12t Tragfähigkeit bedient 
die Bänke. Die Radsatzdreherei besitzt Maschinen zur Her 
stellung von täglich 25 bis 30 Normalradsätzen. 


Parallel zum Hammerwerk liegt das Blechwalzwerk, dessen 
Gebäude in Eisenkonstruktion mit Wellblechbekleidung ausge" 
führt ist und aus 2 Hallen von 108 m Länge und 19 m Breite be- 
steht, die von einer 11 m breiten Querhalle durchbrochen wen 
Letztere trennt die Ofenhalle von der eigentlichen Walzwerk- 
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halle. In der Ofenhalle befinden sich zurzeit zwei 15 m 
lange Stoßöfen mit Druckwasser-Stoßvorrichtungen. Die hoch- 
kant stehenden Brammen werden auf einem Wagen heran- 
gefahren und durch die Stoßvorrichtung in den Ofen ge- 
schoben, und zwar drückt der Kolben den ganzen Inhalt des 
Ofens, der rd. 60 bis 70 t betragen kann, bis vor die Aus- 
ziehtür. Zum Ausziehen und zur Beförderung der Brammen 
auf den Walzwerktisch dient ein fahrbarer Dampfkran. Das 
Ausbringen eines Ofens beträgt bei einfacher Besetzung 50 
bis 60 t, bei doppelter rd. 100 t pro Schicht. 

In der Querhalle, die mit einem 30 t-Laufkran ausgerüstet 
ist, befindet sich die Tandem-Walzenzugmaschine mit einem 
Hochdruckzylinder von 920 mm und einem Niederdruckzylin- 
der von 1400 mm Dmr. bei 1250 mm Hub. Der Hochdruckzylin- 
der ist mit Kolbenschiebersteuerung, der Niederdruckzylinder 
mit Corliss-Steuerung versehen. Das Schwungrad hat einen 
Durchmesser von 10 m und wiegt 80000 kg. Ferner befinden 
sich in der Querballe das Grobblechwalzwerk und das Mittel- 
blechwalzwerk. Die Ballenlänge der Walzen des ersten Gerüstes 
beträgt 3100 mm; die Hebetische werden durch Dampf gehoben, 
die Rollen durch Dampf angetrieben und die Druckschrauben 
elektrisch bewegt. Die Ballenlänge des Mittelblechwalzwerkes 
beträgt 2200 mm. Auf den beiden Gerüsten werden Bleche 
von 30 bis 40 mm Dieke, 10 m Länge und bis 3 m Breite ge- 
walzt. Die fertiggewalzten Bleche laufen vom Walzwerk über 
einen elektrisch angetriebenen Rollengang auf das Warmbett, 
werden hier durch Querzüge zu der Richtmaschine gebracht, 
dann auf einem zweiten Warmbett angezeichnet und den 
Scheren zugeführt. Von den Scheren hat die größte, die 
hauptsächlich zum Spalten dient, eine Schnittlänge von 
2,500 m; eine der übrigen Scheren schneidet bis zu 40 mm 
Dicke. Zum Glühen der Bleche ist ein Glühofen von 3x 10 m 
Grundfläche vorhanden; ein zweiter befindet sich im Bau. 
Die beiden Längshallen sind mit je einem 10 t-Laufkran und 
verschiedenen Drehkranen ausgerüstet. 

Das Preßwerk liegt in der zweiten Längshalle Die 
Presse ist mit Doppel-Dampftreibvorrichtung versehen. Ihr 
Gewicht beträgt 180 t, der Druck von oben 500 t, der Zug 
von oben 300 und der Druck von unten 300 t. Die Presse ist 
imstande, Böden bis 2500 mm Dmr. in einer Hitze fertigzu- 


stellen, 


Alsdann führte Hr. Menne das Cöln-Müsener Schmelz- 
verfahren vor, indem er folgende Versuche machte: Ein 
kalter Stahlblock von 400 mm Länge wurde in 1% min 
seiner ganzen Länge nach durchgeschmolzen. Die Lochweite 
betrug 80 mm. Des weiteren wurde an einem Stahlblock von 
150 mm Dicke gezeigt, daß die Durchlochung mit gleicher 
Leichtigkeit auch in senkrechter Richtung erfolgt. Schließ- 
lich wurde an einer zusammengeschraubten Eisen- und Kupfer- 
platte nachgewiesen, daß man das Eisen von dem Kupfer 
„ kann, ohne letzteres im mindesten zu ver- 

Hr. Menne berichtete über das Verfahren folgendes: 

C51 9 5 ist mir der Auftrag zuteil geworden, über das dem 
1 sener Bergwerks-Aktien- Verein zu Creuzthal i/ W. paten- 
Sia ) Schmelzverfahren einige erklärende Worte zu sprechen. 

5 wie Eisen- und Stahlstücke von beträchtlicher 
Zeit P In wagerechter wie senkrechter Richtung in kürzester 
W werden konnten, und es wird Sie jetzt zu- 
dies hat e Frage interessieren, welchen praktischen Wert 

15 könnte ganz allgemein sagen: das Verfahren ist über- 
i anwendbar, wo durch Sauerstoff oxydierbare Massen 
falene rn Die Anregung zur Ausarbeitung des Ver- 

olahre 5 ne Hochofenbetrieb. Jedem Hochöfner sind die 
wenn sich di Sorge M r Genüge bekannt, welche entstehen, 
man sich e Abstichöffnung für das Eisen zugesetzt hat und 
mit Stahl na rach stundenlangem angestrengtem Arbeiten 
bahnen 5 einen Weg zu dem flüssigen Ofeninhalte 
die vassergel 1 droht das höher steigende Eisenbad 

indformen „unlte Schlackenform und schließlich auch die 
und großen M erreichen, was meist schwere Explosionen 
mal bei Roh aterialschaden im Gefolge hat. Anderseits, zu- 
(der Olen Sein Si zu befürchten, daß das Eisenbad erstarrt 
wachsender Wiche 15 daß es gerade hier von minutlich 
leeren. le diene 0 Me, den Ofen baldmöglichst zu ent- 
7 ummen auf d 85180 welehen immer sehr bedeu- 
Š = Müsener Verf hee ie Be ann; können nach dem 

er mne ‚abgewendet eb er Zeit, oft in weniger als 
Sich beispiels che wichtige Anwendung des Verfahrens ergibt 
en weise am Stichloch des Martinofens. Hat der 
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Einsatz besonderen Anforderungen an Festigkeit, Dehnung usw. 
zu genügen, und sind diese durch Schöpfproben 5 0 
festgestellt, so muß der Stahl möglichst schnell aus dem Ofe 
gebracht werden, da er sich sonst in oft weniger als einer 
Viertelstunde bereits so verändert hat, daß er den gestellten 
Anforderungen nicht mehr entspricht. Das Festwerden ‚des 
Stichloches kann auch hier in wenigen Augenblicken beseitigt 
werden. 

Eine weitere sehr ausgedehnte Anwendung hat das Ver- 
fahren gefunden zum schnellen Demontieren, Lochen, Tren- 
nen, Durehschlitzen von Eisen- oder Stahlstücken verschieden- 
ster Art, z.B. bei Ankerschrauben, Panzerplatten, Kupplungs- 
stücken, Pumpengestängen usw., indem die meist Stunden und 
Tage dauernde Arbeit des Durchsägens, Durchknarrens us w. 
auf wenige Minuten vermindert wird und an Ort und Stelle 
ausgeführt werden kann. Dabei sind die Betriebskosten für 
das Verfahren im Vergleich zur Wirkung so gering, daß sie 
kaum in Frage kommen. 

Das Verfahren selbst besteht kurz in folgendem: Man er- 
hitzt einen Punkt des durchzuschmelzenden Materials aufirgend 
eine Weise (z. B. mit der Knallgasflamme) auf die Entzün- 
dungstemperatur seiner verbrennbaren Bestandteile und preßt 
alsdann Sauerstoff unter hohem Druck (bis über 30 at) da- 
gegen. Den Sauerstoff entnimmt man zweckmäßig Stahlzylin- 
dern, in welchen er auf rd. 125 at komprimiert im Handel zu 


haben ist. 

Es hat vielleicht heute bei der Vorführung des Verfahrens 
einigen von Ihnen geschienen, als ob der Stahlblock mit der 
Hitze der Knallgasflamme durchgeschmolzen worden wäre. 
Das ist aber keineswegs der Fall und tatsächlich unmöglich. 
Man kann mit der Hitze der Knallgasflamme wohl dünne 
Bleche durchlochen; nimmt man aber dickere Stücke, so hört 
das auf und die zugeführte Wärme verteilt sich zwecklos in 
die Eisenmassen, um von hier teilweise wieder in die Luft 
auszustrahlen. Die Wärmeableitung ist eben größer als die 
Wärmezufuhr. Man kann diese Erscheinung auch an dem in 
den Laboratorien ln Bunsen-Brenner beobachten: 
in der heißesten Stelle seiner Flamme schmelzen sogar feine 
Platindrähte mit Leichtigkeit, hält man aber dickere Drähte 
hinein, so werden sie kaum noch rotglühend, und die zuge- 
führte Wärme verteilt sich in der verhältnismäßig großen 
Masse des Drahtes. Man ist also abhängig von der Größe 
der Flamme und der Größe der zu schmelzenden Masse. 


Durch das Cöln-Müsener Verfahren werden diese Ein- 
flüsse beseitigt. Man kann mit dem kleinsten Brenner in 
die größte Masse einschmelzen; die Wärmeableitung ist über- 
wunden: die Blöcke bleiben beim Durchschmelzen so kalt, daß 
man sie mit der Hand berühren kann. 

Der ganze Vorgang erklärt sich folgendermaßen: Jedes 
durch den Sauerstoff verbrennende Eisenteilchen macht durch 
seine Verbrennungswärme die Nachbarteilchen offenbar im 
Augenblick flüssig, und der hohe Druck des Sauerstoffstromes 
preßt diese schneller hinweg, als sie infolge der Wärme- 
ableitung wieder erstarren können. Stellt man nach Ein- 
leiten der Schmelzung das Brenngas ganz ab, so bleibt nur 
noch der Sauerstoffstrom, der sich, dem Gesetze expandieren- 
der Gase folgend, bis unter — 10° abkühlt. Es könnte nun 
im ersten Augenblick; widersinnig erscheinen, daß hiermit 
eine größere Wirkung ‚erzielt werden kann als mit der über 
2000° heißen Knallgasflamme. Eine kurze thermochemische 
Betrachtung gibt aber hierüber Aufklärung. Die zur Schmel- 
zung nötige Wärme wird nicht von außen zugeführt, sondern 
entsteht in dem zu beseitigenden Material selbst durch seine 
teilweise Verbrennung. Zu vergleichen sind die Wärmemen- 
gen, welche die Knallgasflamme entwickelt und die Eisen- 
flamme, wenn ich so sagen darf. 1 kg Wasserstoff entwickelt 
allerdings rd. 28780 WE, 1 kg Eisen nur 1650, also rd. 17 mal 
weniger. Ein kg Wasserstoff nimmt aber den Raum von 
11166 ltr ein, ein kg Eisen nur von 0, 128 ltr, also rd. 87 234 mal 
weniger. Daher werden beim Verbrennen einer Raumeinheit 


z 87 234 
Eisen rd. -3 5000 mal mehr Wärmeeinheiten entwickelt 


als beim Verbrennen eines Raumteiles Wasserstoff. Hieraus er- 
klärt sich die Tatsache der überraschenden örtlichen Hitzeent- 
wicklung, welche die der bisher heißesten Flamme um das 
5000 fache übertrifft. Es braucht nun bei diesem Verfahren das 
herauszuschmelzende Eisen nicht etwa vollständig verbrannt 
zu werden, sondern der verbrennende Teil liefert die zur 
Schmelzung der Nachbarteile nötige Wärme. Eine Berech- 
nung ergibt die Möglichkeit, vermittels der Verbrennungs- 
wärme von 1 kg Eisen rd. 4,5 kg weiteres kaltes Eisen zu 


schmelzen. 
Es verhalten sich nicht alle Metalle zu diesem Verfahren 


.wie Eisen. Sie sahen, daß bei zusammengeschraubten Eisen- 
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und Kupferplatten das Eisen von dem Kupfer hinweggeschmol- 
zen werden konnte, ohne es im mindesten zu verletzen. 
Das ist von.praktischer Bedeutung; denn man kann infolge- 
dessen die kupfernen Wind- oder Schlackenformen, die voll 
Eisen oder eisenhaltige Schlacke gelaufen sind, ohne Ge- 
fahr für das Kupfer säubern. Die geschmolzenen Massen 
werden durch den hohen Druck des Sauerstofistromes eben 
binweggepreßt, bevor sie von ihrer Wärme dem Kupfer mit- 
teilen können, und schließlich wird dieses getroffen und von 


dem kalten Sauerstoffistrome gekühlt, während ringsherum 
das einmal entzündete Eisen darin abbrennt. 


Ein weiterer Versuch hat Ihnen gezeigt, daß man mit 
gleicher Leichtigkeit auch in senkrechter Richtung schmelzen 
kann, wobei die geschmolzenen Massen durch den hohen 
Druck springbrunnenartig in die Höhe geworfen werden. 


Die Ausführung des Verfahrens erfordert nur je eine Flasche 
mit komprimiertem Sauerstoff und mit Brenngas, Druck- 
regler, Druckschläuche und einen nach Art des Daniellschen 
Hahnes konstruierten Brenner. Einzelne Teile, die in brauch- 
barer Form im Handel nicht zu erhalten waren, mußten frei- 
lich für den vorliegenden Zweck besonders ausgearbeitet 
werden, doch dürfte die Mitteilung dieser Einzelheiten hier 
wohl zu weit führen. 

Ich möchte nur noch einige Beispiele anführen, die für 
die praktische Bedeutung des Verfahrens kennzeichnend sind. 


In einem Blechwalzwerke hatte man sich schon 3 Tage 
lang vergeblich bemüht, ein Kupplungsstück in der Walzen- 
straße von der Achse zu entfernen, was selbst durch Erhitzen 
im Holzkohlenfeuer nicht gelang. Der Betrieb mußte wäh- 
renddessen still liegen. Das Durchknarren des 400 mm lan- 
gen Stahlgußstückes durch 200 mm hindurch bis auf die 
Achse hätte noch tagelang gedauert. Statt dessen wurde 
das Stück nach dem Schmelzverfahren in wenigen Minuten 
der ganzen Länge nach durchgeschlitzt, und in einer halben 
Stunde war es von der Achse gelöst, die hierbei keinen Scha- 

rlitten hatte. 
en Eine gebrochene Schwungradwelle von rd. ½ m Dmr. 
konnte aus der Nabe nicht entfernt werden. Ausbohren hätte 
mindestens 4 bis 5 Tage in Anspruch genommen. Es wurden 
nun tiefe Löcher in die Achse geschmolzen, worauf sie schlank- 
weg entfernt werden konnte. Ein Hochofen mit Rastpanzer 
sollte ausgekratzt werden; die nötige Oeflnung wurde in kür- 
zester Zeit aus dem Panzer herausgeschmolzen. Bei Hoch- 
öfen, welche durch Rohgang bis zu den Blasformen einge- 
froren waren, wurde erst geradeaus und dann nach oben ge- 
schmolzen, so daß die Formen wieder frei wurden und arbei- 
ten konnten. Blasformen, die monatelang nicht geöffnet 
werden konnten, wurden in wenigen Minuten aufgeschmolzen 
und blieben in der Folge 5 8 een 
j tanwendung hat das Verfahren, wie gòsagi, 8. 

8 Hiochofenbetrieb gefunden, und der beste Beweis für 
„eins Brauchbarkeit ist wohl darin zu finden, daß bereits 
19 Hüttenwerke des Festlandes das erst kürzlich bekannt ge- 

ebene Verfahren erworben haben und benutzen; bekannte 
Namen wie Cockerill, Hoerde, Hoesch, Phoenix, Rombach, 
Witkowitz sind auch darunter vertreten. Bei Erkundigungen, 
wie sich das Verfahren bewährt habe, hatten wir die Freude, 


von sämtlichen befragten Werken nur anerk ennende Aeuße- | 
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Es sind Versuche im Gange, das Verfahren für bestimmte 
Zwecke, besonders für solche des Stahlformgusses, weiter aus- 
zubilden, so daß es nicht nur bei Betriebstörungen und in 


Ausnahmefällen, sondern in ausgedehntem Maße im regel- 
mäßigen Betrieb anwendbar ist.« 


Sitzung vom 11. November 1903. 
Vorsitzender: Hr. Wischel. Schriftführer: Hr. Schmerse. 
Anwesend rd. 80 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Bergmeister Bornhardt (Gast) berichtet über Reisen 
durch Deutsch-Ostafrika. 

Der Redner hatte von der Regierung die Aufgabe erhal- 
ten, Mineralvorkommen zu untersuchen sowie topographische 
und A er Aufnahmen zu machen In dem bereisten 
Lande sind weit ausgedehnte flache Gebiete mit scharf ab- 
gesetzten Kuppen und Gebirgsmassen durchsetzt, und es 
kommen ferner tiefe N 
die wohl als Einbrüche der Erdrinde zu betrachten sind. In 
solchen Einbrüchen liegen z. B. der Tanganyika- und der 
Nyassa-See. 

Zum Reisen ist eine große Karawane von Trägern er- 
forderlich, da die Ausrüstung weder zu Wagen noch zu Pferde 
fortgeschafit werden kann. Der Verkehr bewegt sich auf Fuß- 
pfaden, die von den Eingeborenen durch die Wildnis getreten 
sind. Da somit immer einer hinter dem andern gehen muß, 
dehnt sich eine solahe Karawane von mehreren 100 Negern 
endlos aus. 

Es gelang dem Vortragenden, an den Ufern des Nyassa, 
und zwar dicht an der englischen Grenze und in der Nähe 
der portugiesischen, das Vorkommen von Kohle nachzuweisen. 
Er fand im Unterlaufe der Flüsse Kohlenbrocken und traf fluß- 
aufwärts vordringend auf Kohlenflöze. Namentlich das Vor- 
kommen an der englischen Grenze war gut; die Kohle hatte 
einen Heizwert von 5000 bis 7000 WE, war also für die 
Nyassa-Dampter durchaus brauchbar. Leider stellten sich der 
Verwendung praktische Schwierigkeiten entgegen, da die 
Dampfer für Feuerung mit Holz eingerichtet sind, das un- 
gleich billiger zu beschaften ist als Kohle. 

Im Livingstone-Gebirge fand der Redner eine gering- 
fügige Eisenindustrie. Aus armen Erzen wird im Rennver- 
fahren bei niedriger Temperatur unmittelbar Schmiedeisen 
gewonnen. Die Eingeborenen benutzen hierzu kleine Oefen, 
etwa von Tischhöhe, die die Form eines abgestumpften Kegels 
aufweisen. Der Schacht von etwa 90 em Dmr. ist mit Lehm 
ausgestampft. Der Wind wird unten durch sechs Formöffnun- 
gen mit Hülfe von Blasebälgen aus Ziegenfell eingepreßt. 
Ein Einsatz, der etwa 2 Tage Zeit braucht, gibt einen Block 
von rd. 5kg. Weiter hat der Vortragende im Süden des 
Schutzgebietes das Vorkommen von Granaten und im Uluguru- 
Gebirge sehr reichhaltige Glimmerlager nachgewiesen. Ab- 
bauwürdige Goldfelder sind bisher nicht gefunden worden. 


Sitzung vom 16. Dezember 1903. 
Vorsitzender: Hr. Wischel. Schriftführer: Hr. Schmerse. 
Anwesend 12 Mitglieder. 


Die Versammlung beschäftigt sich mit Vereinsangelegen- 


heiten; insbesondre werden die Wahlen zum Vorstand voll- 
‘zogen. 


rungen zu erhalten. 
| Bücherschau. 


Die Prüfung von Gleichstrommaschinen in Labora- 
torien und Prüfräumen. Von O. Kinzbrunner. 7 
1904, Julius Springer. 393 S. mit 249 Fig. nn = 3 

Das Werk behandelt ein ganz eng begrenztes ebiet der 
elektrotechnischen Meßkunde, nämlich die * von 
Gleichstrommaschinen, in einer außerordentlich weitläu gen, 
deswegen aber keineswegs erschöpfenden von 8 on a 
vielfach selbstverständliche Kleinigkeiten in A 1 0 ing 

d im Protokoll ausführlich erzählt und für zablreiche ga 
Ann! he Messungen die Meßschemen immer einzeln wieder 
Se ider mitgeteilt. Das hat für den Prüffeldingenieur, 
15 uberhaupt nicht viel neue Anregungen aus diesem 
chöpfen dürfte, kein Interesse, und der Studierende 
Pen 1 zur allergefährlichsten Untugend, zur Unselb- 
wur K it erzogen, er wird zum sklavischen Meßknecht. 
. F Einleitung bespricht der Verfasser die allgemeinen 

8 10 Schalter, Regler, Stromquellen, Meßinstrumente, 
Me ne Widerstands- und Temperaturmessungen, häufig 
ee in sehr enger Anlehnung an das bei F. Enke er- 


s I I .—⸗eñ 


schienene »Elektrotechnische Praktikum«. Der ‚weitere In- 
halt beschäftigt sich mit Leerlaufdiagrammen und Belastungs- 
diagrammen, die man sonst wohl Leerlauf- und Belastungs- 
charakterisfiken nennt, dann mit magnetischen Messungen 
sowie mit der Ermittlung des Wirkungsgrades einschließlich 
der mechanischen Bremsung und der Trennung der Verluste. 
Den Abschluß bildet ein Kapitel über die praktische Prüfung 
der Gleichstrommaschine, das im wesentlichen die Verbands- 
normalien wiedergibt, und ein Anhang über Aufstellung, 
Wartung und Störungen an Gleichstrommaschinen, der eine 
von Siemens & Halske ausgegebene Anweisung sowie ein? 
dem genannten Praktikum entnommene, größtenteils von E. 
Schulz entworfene Tabelle enthält. 

Für ein deutsches Buch — wenigstens äußerlich — auf- 
fallend ist es, daß der Verfasser seine Beispiele im wesent- 
lichen englisch gewählt hat. Wer weiß hierzulande, was ein 
Centuryset (S. 175), was ein Vulcan-Voltmeter ist? l nn 
wird durchweg statt minutlicher Drehzahl Revs. p. Min. er 
statt Kilowatt Klw geschrieben? Was soll ein Motor 


en von riesigem Umfange vor, 


Pie 
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1000 n pro Min. bedeuten? Auf S. 45 wird aus 2 Ab- 
lesungen, die 0,013 und 0,0139 Ohm ergeben, der Anker- 
widerstand zu 0,01295 Ohm abgeleitet; das ist für Studenten 
geradezu gefährlich, da kaum die Genauigkeit von 0,013 
praktisch verbürgt erscheint, ganz abgesehen davon, daß 
2 Ablesungen zur genauen Bestimmung des Ankerwider- 
standes niemals genügen. Behält man, wie auf S. 205 an- 
gegeben, die Handräder eines Bremszaumes während der Ab- 
lesung in der Hand, so dürften zuverlässige Messungen un- 
möglich sein. Daß die Bezeichnung Hysteresis von Stein- 
metz herrührt (S. 243), dürfte wohl nicht zutreffen; meines 
Wissens hat man sie Ewing oder etwa Warburg zuzuschrei- 
ben. Die Regel, daß die Hysteresisarbeit durch ein Recht- 
eck mit den Seiten »doppelte Koerzitivkraft« und »doppelter 
Wert der Maximalinduktion« dargestellt werden kann, ist un- 
richtig (S. 244). Warum Nutenanker mit dünnen Zähnen 


große Hysteresisverluste haben sollen, ist nicht 5 
ich habe in der Regel das Gegenteil gefunden. ie 1 
rung der Wirbelströme auf S. 247 u. f. ist ganz unklar, un 
schließlich wird zur Berechnung der Wirbelstromverluste eine 
Formel angegeben, ohne daß auch nur die Bedeutung der 


darin enthaltenen Buchstaben erläutert wird. 


Brünn. F. Niethammer. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Die landwirtschaftlichen Maschinen in den Ver- 
einigten Staaten von Amerika und der Arbeiter- 
ersatz. Bericht des zum Studium des nordamerikanischen 
landwirtschaftlichen Maschinenwesens entsandten Sachverstän- 
digen Ingenieur Brutschke. Berlin 1904, Deutsche Land- 
wirtschafts-Gesellschaft. 79 S. 8“ mit 62 Fig. 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julins Springer, Berlin N., Monbijonplatz 3. 


Mathematik. Andrae, Alb. Hilfsmittel zu einer allgemeinen Theorie 
der linearen elliptischen Differentialgleichung 2. Ordnung. (Oiss.) 
Göttingen 1904. Vandenhoeck & Ruprecht. Preis 2,40 ~. 

— Fiedler, Wilh. Die darstellende Geometrie in organischer Ver- 
bindung mit der Geometrie der Lage. 4. Aufl. 1. Tl. Leipzig 1904. 
Teubner. Preis 10 M. 

— Hall, H. S., und F. H. Stevens. A school geometry. Parts I 
to V. London 1904 und New York. Macmillan & Co. Preis 5 sh. 

— Hjelmslev,J. Deskriptiv geometri. Kopenhagen 1904. Preis 5 Kr. 

— Lebesgue, H. Leçons sur l'intégration et la recherche des fonc- 
tions primitives. Paris 1904. Gauthier-Villars. Preis 3,50 frs. 

— Lübsen, H. B. Ausfübrliches Lehrbuch der ebenen und sphärischen 
Trigonometrie. 18. Aufl. Leipzig 1904. Blandstetter. Preis 2,40 &. 

— Pickworth, C. N. Logarithms for beginners. London 1904. 
Whittacker. Preis 1 sh. 

— Rayleigh, Lord. On the acoustic shadow of a sphere, with an 
appendix giving the values of Legendres fanctions from Po to P30 
at intervals of 5 degrees. London 1904. Dulau Preis 1 sh. 

— Runge, C. Theorie und Praxis der Reihen. Leipzig 1904. Göschen. 
Preis 7 &. 

— Schlesinger, Ludw. Einführung in die Theorie der Differential- 
gleichungen mit einer unabhängigen Variabeln. 2. Aufl. Leipzig 
1904 Göschen. Preis 8 &. 

— Schottky, F. Ueber die Abelschen Funktionen von drei Verän- 
derlichen. (Sonderdr.) Berlin 1904. G. Reimer. Preis 0,50 &. 

— Sporer, B. Niedere Analysis. 2. Aufl. Leipzig 1904. Göschen. 
Preis 0,80 &. 

— Treatise on surveying. Part 1. 2d edit. London 1904. E. & F. 
N. Spon. Preis 10 sh. 6 d. 

— Tresse, A., und A. Thybaut. Cours de gométrie analytique. 
Paris 1904. Colin. Preis 6 frs. 

— Warren, A. F. Experimental and theoretical course of geometry. 
2, edit. London 1904. Frowde. Preis 2 sh. 

Mechanik. Baker, W. M. Graphic al statics problems. London 1904. 
Arnold. Preis 2 sh. 6 d. 

— Duhem, P. Recherches sur l’bydrodynamique. 2. série. Paris 
190 J. Gautbier-Villars. Preis 7,50 frs. 

Hardy, Edw. Elementary principles of graphic statics. London 
1904. Batsford. Preis 3 sh. 

— Michel, C. Cours de mécanique, à l'usage des candidats à l'École 
polytechnique. Paris 1904. Rudeval. Preis 3 frs. 

a G. A. T. Stresses and tbrusts. 3" edit. London 

B. T. Batsford. Preis 4 sh. 6 d. 
F J. M. Manual of applied mechanics. 17. edit. 

aan 2 Griffin & Co. Preis 12 sh. 6 d. 

43 P „ Bj. Lehrbuch der technischen Mechanik II. Theorie 

> astizität und Festigkeit. Hydromechanik. Zürich 1904. 

peidel. Preis 8 &. 

Me Karl. Ueber die Statik ebener Fachwerke mit 
en Stäben. (Diss) Göttingen 1904. Vandenhoeck & Rup- 

Metn Preis 2,40 &. 

PE gi 5 J. C. An Introduction to metal- working. 

Metallhi John Murray. Preis 2 sh. 

ütfenwesen, Babu, L. Traité thori 
lurgle générale. T. 1 . a corique et pratique de métal- 
~ Jolian, H. ETA a n . Béranger. Preis 25 frs. 
ores. Practical a 5 5 Cyaniding gold and silver 
a Preis 21 sh. Cyanide process. London 1904. Griffin 

— Neum . 

Kupfer, Elan N zor Metallstatistix. Taf. I bis III: Gold, 
Halle 1904. W. Knapp. Preis 7,50 &. 


~ Pitava] ; 
conférence F De l'utilisation du four électrique en métallurgie; 
ce. Nancy. Impr. Pierron. ' 


Papierindustrie. Klemm, Paul. Handbuch der Papierkunde. Zum 
Nachschlagen und zum Unterricht über Verwendung, Herstellung, 
Prüfung und Vertrieb von Papier. Leipzig 1904. Grieben. Preis 7,50 M4. 

Physik. Berget, A. Pbysique du globe et métćorologie. Paris 1904. 
Naud. 

— Bürgi, R. T. Der Elektronäther. Beiträge zu elner neuen Theorie 
der Elektrizität uni Chemie. Berlin 1904. Junk. Preis 1,20 A. 

— Chwolson, O. D. Lehrbuch der Physik. 2. Bd. Braunschweig 
1904. Vieweg & Sohn. Preis 18 A. 

— Dühring, E. Robert Mayer, der Galilei des 19. Jahrhunderts und 
die Gelehrtenuntaten gegen bahnbrechbende Wissenschaftsgrößen. 1. Tl. 
2. Aufl. Leipzig 1904. Naumann. Preis 4 M. 

— Festschrift, Ludw. Boltzmann gewidmet zum 60. Geburtstage, 20. 
II. 1904. Leipzig 1904. Barth. Preis 18 M. 

— Florio, F. Nouvelles machines pneumatiques à mercure. Paris 
1904. Paris, 11 rue Rataud. 

— Gray, Andrew. Lehrbuch der Physik. 
Vieweg & Sohn. Preis 20 M. 

— Poincaré, H. La thdory de Maxwell et les oscillations Hertziennes. 
Paris 1904. Naud Preis 2 frs. 

— Schaik, W. C. L. Leerbock der natuurkunde, bewerkt naar het 
leerboek van J. Bosscha. IV. 1: Magnetkracht en electriciteit. 
Leiden 1904. Sijttoff. Preis 1 fl. 50 e. 

— Vautier, F. Sur un réfractomėtre à reflexion. Paris 1904. Paris, 
11 rue Rataud. 

Schiffs- und Seewesen. Barnaby, Nathaniel. Naval development 
in the century. London 1904. London und Edinburg: W. & R. 
Chambers Limited. Preis 5 sh. 

— Holms, A. Campbell. Practical shipbuilding: A treatise on the 
stroctural design and building of modern steel vessels. London 
1904. Longmans, Green & Co. T’reis 48 sh. 

— Peabody, Cecil H. Naval architecture. London 1904. Chap- 
man & Hall, Limited. Preis 31 sh. 6 d. 

— de Rochemont, Baron Quinette und H. Vetillart. Les ports 
mari'imes de l'Amérique du Nord sur l'Atlantic. Tome I.: Les ports 
Canadiens. Tome II.: Regime administratif des vvies navigables et 
des ports aux États-Unis. Tome III: Les ports des États-Unis. 
Paris 1904. Ch. Dunod. 

— Santoro, Cesare. L’Italla navale. Note sul bilancio della ma- 
rina, 1903/04. Siracusa 1904. Tipografia del » Tamburo“. 

— Segelhandbuch für den Irischen Kanal. Herausgegeben vom Reichs- 
Marine Amt. 2. Aufl. Berlin 1904. E. 8 Mittler & Sohn in Komm. 
Preis 5 f. 

— Vorschriften, Dic, des Deutschen Reiches über das Seestraßenrecht. 
Zusammengestellt im Reichsamte des Innern. 2, Aufl. Berlin 1904. 
R. v. Decker. Preis 0,40 &. 

Textilindustrie. Mikolaschek, K. Maschinenkunde für Webschulen. 
2. TI. Motoren und elektrische Beleuchtung. Wien 1904. Deuticke. 
Freis 1,80 &. 

— Theis, Fr. Carl. Die Strangbleiche baumwollener Gewebe. Un 
10 Lfgn.) 1. Lfg. Berlin 1904. Krayn. Preis 2 &&. 

— Zipser, Jul. Die textilen Rohmaterialien und ihre Verarbeitung 
zu Gespinsten. (Die Materiallehre und die Technologie der Spinne- 
rei.) 2. TI. 1. Heft. 2. Aufl. Wien 1904. Deuticke. Preis 3,50 . 

Wasserversorgung. Hazlehurst, J. N. Towers and tanks for water 
works. 2. edit. London 1904. Chapman & Hall. Preis 10 sh. 6 d. 

Werkstätten und Fabriken. Pearn, Sinclair, und Frank. Work- 
shop costs for engineers and manufacturers. London 1904. The 
Technical Publishing Co. Ltd. Preis 21 sh. 

Zucker- und Stärkeindustrie. Claaßen, H. Die Zuckerfabrikation mit 
besonderer Berücksichtigung des Betriebes. 2. Aufl. Magdeburg 
1904. Schallehu & Wollbiück. Preis 15 AM. 
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Zeitschrift dee Vereines 
Zeitschriftenschau.“) 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung. 


Luftverbrauch in Gasglühlichtbrennern. Von Winkler. 
(Journ. Gasb.-Wasserv. 20. Aug. 04 S. 771/74*) Beschreibung einer 
Vorrichtung zum Messen des Luftverbrauches und Folgerungen aus 
den Meßergebnissen. 


Bergbau. 


Dover colliery. I. (Engineer 19. Aug. 04 S. 175/77*) Durch 
Bohrungen soll bei Dover das Vorhandensein von Kohlenflözen in rd. 
460 m Tiefe festgestellt sein. Beschreibung der infolge großen Wasser- 
andranges sehr schwierigen Arbeiten beim Abteufen der ersten Schächte. 

Compound winding engine. (Engineer 19. Aug. 01 8. 181*) 


Fördermaschine von Robey & Co. in Lincoln für 5% t Last bei 490 m 
Teufe. 


Dampfkraftanlagen. 


The power plant of the Littleton creamery, Denver. 
Von Knowlton. (Eng. Rec. 6. Aug. 04 S. 159/60) Aufzählung der 
Kraft- und Arbeitsmaschinen in dem 58töckigen Gebäude. Die Anlage 
wird mittels zweier Dampfdynamos von 100 KW Gesamtleistung be- 
trieben. 

Boiler trials with oil fuel at Los Angeles. 

6. Aug. 04 S. 175/76* u. 13. Aug. S. 187/91*) Dauerversuche an 
Babcock & Wilcox- und an Stirling-Dampfkesseln in dem Kraftwerke 
der Pacific Light & Power Company. Bericht über die Versuchsbe- 
stimmungen, die Anordnung der Meßgeräte und die verwendeten Oel- 
brenner. Art des Brennstoffes. Bericht über die Versuche. 
lung der Ergebnisse, 

The Murray rolling mill engine. (Iron Age 11. Aug. 04 
S. 1/4*) Liegende Einzylindermaschine von 660 mm Zyl.-Dmr. und 
1220 mm Hub mit auslösender Drehschiebersteuerung und einem ge- 
wöhnlichen und einem Sicherheitsregulator. Die Maschine treibt auf 


der Ausstellung in St. Louis einen Gleichstromerzeuger von 500 KW 
Leistung bei 550 V Spannung mit 100 Uml./min an. 


(Eng. Rec. 


Darstel- 


Eisenbahnwesen. 


Die anatolische Eisenbahn. Von Denicke,. Forts. (Deutsche 
Bauz. 20. Aug. 04 8. 419/22*) Brücken, Oberbau, 
Schluß folgt. 


The Guayaquil & Quito Ry. in Ecuador, South America. 
Von Harman. (Eng. News 11. Aug. 04 8. 115/19*) Der schwierigste 
Teil der Babn von dem im ungesunden tropischen Klima gelegenen 
Hafenplatz Guayaquil bis zu Guamote im Hochland der Anden unweit 
des Chimborasso ist bereits fertiggestellt und dem Betrieb übergeben. 
Auf eine Länge von rd. 96 km steigt die Bahn auf rd. 3000 m 
Höhe. Die Strecke ist eingleisig bei 1066 mm Spurweite. 

Midland Railway Company's steam ship service. 
(Engng. 19. Aug, 04 S. 235/36*) Güter- 
Leuchtturm im Hafen von Heysham. 

Substructure for the new Union station, Washington. 
(Eng. Rec. 6. Aug. 04 S. 152/54* u. 13. Aug. 8. 202/05*) Grundriß 
des gemeinsamen Kopfbahnhofes der Baltimore and Ohio Railroad und 
der Eisenbahnen von Pennsylvania. Austeilung der Betonpfeiler. 
stellung der Erdarbeiten. Formen für das Betonmauerwerk. 


Eisenhüttenwesen. 

Die elektrothermische Erzeugung von Eisen und Eisen- 
legierungen. Von Neumann. Schluß. (Stahl u. Eisen 15. Aug. 
04 S. 944/50*) Kosten der verschiedenen Verfahren. Vergleich der 
elektrischen Eisen- und Stahlerzeugung mit den tiblichen hüttenmänni- 
schen Verfahren unter Zugrundelegung der in der deutschen Eisenin- 
dustrie herrschenden Verhältnisse. 

Das Kurzwelnhartsche Gass par verfahren. Von v. 
Schwarz. (Stahl u. Eisen 15. Aug. 04 $S. 937/44*) Ergänzung zu 
einer im Meinungsaustausch über den Vortrag »Ueber verschiedene 
Verfabren zur Erzeugung von Flußeisen« gemachten Mitteilung, 8. Zeit- 
schriftenschau v. 18. Juni 04. Darstellung der für das Verfahren ver- 
wendbaren Umsteuervorrichtungen verschiedener Bauart. 

Neuere Fein- und Mittelwalzwerksanlagen. Schluß. 
(Stahl u. Eisen 15. Aug. 04 S. 929/34*) Mittel- und Feinelsenstraße 
der Nordischen Elektrizitäts- und Stahlwerke in Danzig-Schellmühl. 
Feinelsenstraße der Geisweider Eisenwerke A.-G. Stab- und Feineisen- 
straße der Bogoslowsker Hüttengesellschaft. Feineisenwalzwerk der 
Ostrowiecer Werke. Walzwerk der Sosnowiecer Röhrenwerke. Draht- 
und Havdelseisenwalzwerk von Bechem & Keetman. 


Betriebsmittel. 


Forts. 
und Personenbabnhof und 


Dar- 


ä — 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
öffentlicht. 
ften ist in Nr. 1 8. 30 und 31 ver l 
a Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel 
hrsheften zusammengefafst und geordnet, gesondert herausgegeben, 
ee zwar zum Preise von 3 M pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 & 
pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


| 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Types and details of bridge construction; plate gir- 
ders. Von Skinner. Forts. (Eng. Rec. 6. Aug. 04 S. 162/64°) 
S. Zeitschriftenschau v. 13. Aug. 04. 

The erection of the 232-foot triangular span of the 
Fraser River Bridge. (Eng. Rec. 13. Aug. 04 S. 192/94*) Auf- 
stellung der Uferöffnung der in Zeitschriftenschau v. 30. April 04 u. f. 
erwähnten Brücke, 

A light 510- foot suspension bridge. (Eng. Rec. 6. Aug. 04 

S. 170/71) Fußgängerbrücke mit einer Oeffnung von 155 m Weite 
und 15 m Höhe über dem Spiegel des New River. Angaben über den 
Bauvorgang. 
A skew-span double-track 54-foot reinforced concrete 
arch. (Eng. Rec. 6. Aug. 04 S. 167/68*) Der Bogen führt eine 
zweigleisige Strecke der Central Railroad of New Jersey über eine 
Straße. Querschnitt der Schienenbettung. Berechnung der Brücke. 


Elektrotechnik. 


Die elektrische Kraftübertragung Rauris-Lend. 


Spyri. Schluß. (Schweiz. Bauz. 20. Aug. S. 85/88*) 
tenschau. v. 20. Aug. 04. 


Von 
8. Zeitachrif- 


The Guanajuato, Mexico, power transmission. II. Von 
Doble. (El. World 13. Aug. 04 S. 245/47*) Einrichtung des Kraft- 
werkes. 

The 70 000-volt continuous current transmission expe- 
riments at Secheron. Von Steens (Eng. Rec. 6. Aug. 04 S. 
172/7300 Versuche der Compagnie de l'Industrie électrique et méca- 
nique in Genf über die Isolierung elektrischer Hochspannungs-Fernlei- 
tungen bei Verwendung von Gleichstrom oder Wechselstrom. Bestim- 
mung der Funkenlänge. Vorteile des Gleichstromes, 

Beitrag zur Trennung der Effektverluste in Gleich- 
strommaschinen. Von Cramer. (Elektrot. Z. 18. Aug. 04 8. 
719/20*) Das angegebene neue Verfahren stützt sich auf den Satz, 
daß der niedrigste Wert des Leerlaufstromes dann auftritt, wenn die 
Verluste durch Reibung gleich den Wirbelstromverlusten plus 60 vH 
der Hysteresisarbeit sind. Kommen noch andere Verluste als die ge- 
nannten vor, 8o kann auch dieses Verfahren zu beträchtlichen Fehlern 
führen. | 

Berechnung von Zusatzmaschinen. (Elektrot. Z. 18. Aug. 
04 S. 720/21*) S. Zeitschriftenschau v. 7. Mai 04 »Booster calcula- 
tions« von Del Mar. 

Weltere Beiträge zum Entwurf von Kontrollern. Von 
Edler. (Z. Elektrot. Wien 21. Aug. 04 S. 486/89*) Bestimmung der 
Zahl und der Form von Daumenscheiben und Hubkurvenrollen für die 
Steuerschalter schwerer Hebe- und Transportmaschinen. Forts. folgt. 

Electric control for motor driven rolling mills and 
planers. (Iron Age 11. Aug. u4 S. 4/5*) Versuche mit einem 
Schalter der Electric Controller and Supply Company in Cleveland, O., 
beim Betrieb einer Hobelmaschine mittels eines 12 pferdigen Elektro- 


motors. Der Schalter verhindert eine Ueberlastung des Motors bei zu 
schnellem Richtungswechsel. 


Erd- und Wasserbau. 

Highway embankment across tidal flats at Lynn, Mass 
(Eng. Rec. 6. Aug. 01 S. 166/67*) Zum Auffüllen von Sand an den 
Abhängen des Dammes sind Schleppbagger verwendet worden, die 
von einer stehenden Lokomobile mittels Seilzuges betätigt wurden. 

The hydraulic lift lock in the Trent Canal. Von Bulk- 

(Eng. Rec. 13. Aug. 04 S. 184/87) Druckwasser-Schiffshebe- 
werk für rd. 20 m Hubhöbe bei Peterborough, Ont. Einzelheiten der 
Pressen, dle mit 42 at Wasserdruck betrieben werden. 

Concrete dam and concrete-steel subway for Walter 
Baker and Company, Limited. (Eng. Rec. 6. Aug. 04 8. 158/59*) 
Zeichnungen eines rd. 4 m hohen Staudammes im Neponset-Flusse und 
eines rd. 60 m langen Tunnels für den Verkehr zwischen zwei Fabriken. 

Gießerel. 


Die Formmateriallen für Stahlformguß. 
15. Aug. 04 S. 958/62) 


brennende Formen. 
mischungen. 


ley. 


(Stahl u. Elsen 
Formmaterial für zu trocknende oder zu 
Angabe einiger in der Praxis bewährter Masse- 
Behandlung der Masse und der Masseform beim 
Stampfen, Polieren, Trocknen oder Brennen. Formmaterial für Naß - 
gußformen. 

Kälteindustrie. 

Ueber den Import überseefschen Fleisches und die 
hierzu nötigen Einrichtungen. Von Krämer. Forts. (Eis- u. 
Kälte- Ind. 20. Aug. 04 8. 25/27*) B. Zeitschriftenschau v. 13. Aug. 
04. Forts. folgt. 

Maschinenteile. 

Die Stopfbüchsen der Dampfmaschinen. 
Forts. (Z. bayr. Rev.-V. 15. Aug. 04 S. 133/35*) 
aus kegellgen Ringen von 45° Seitenwinkel. 
gen für belastete Kolbenstangen. Forts. folgt. 


Von Lynen. 
Metallpackungen 
Querbewegliche Packun- 


Rundschau. 


— . ̃ . — 


Band 48. Nr. 36. 
3. September 1904. 


Materisikunde. 

Tests of reinforced concrete beams. Von Talbot. (Eng. 
Rec. 13. Aug. 04 S. 196/201*) Umfangreiche Versuche an 22 recht- 
eckigen Betonbalken von 4,7 m Länge, 0,305 m Breite und 0,343 m 
Höhe, bei denen Beobachtungen über die Bruchgrenze der Eisenver- 
stärkungen und die in den verschiedenen Querschnitten auftretenden 
Spannungen gemacht worden sind. Schaulinien über die Ergebnisse. 

The constitution of Portland cement from a physico- 
chemical standpoint. Von Richardson. (Eng. Rec. 13. Aug. 04 
8. 205/07) Chemische Zusammensetzung des Portlandzementes nach 
Le Chatelier u. a. Der Portlandzement, eine Lösung eines Aluminlum— 
salzes in einem Silikat. Versuche des Verfassers an Klinkern zur 


Prüfung dieser Annahme. Forts. folgt. 


Meßgeräte und -verfahren. 

Ueber die Messung von Luftgeschwindigkeiten. Von 
Marx. (Gesundhtsing. 20. Aug. 04 S. 369/76*) Druckmessung mittels 
Flügelrades. Kritische Besprechung ihrer Anwendung. Forts. folgt. 

Some gaging and measuring methods at the works of 
the Westinghouse Machine Company. (Am. Mach. 20. Aug. 04 
S. 1013/15*) Darstellung von Rundmaßen, Schiebelehren und End- 
maßen. Anwendung der Meßgeräte. Abstufung und Prüfung der Maße. 


Metallbsarbeitung. 

Arbeitsleistung von Hämmern mit Kraftbetrieb. Von 
Johnen. (Z. Werkzeugm. 15. Aug. 04 S. 459/60*) Die vergleichenden 
Versuche an zwei Hämmern mit 30 kg Bärgewicht und Exzenterantrieb 
hatten den Zweck, den Wert des Luftpuffers zu ermitteln. Versuchs- 
einrichtang und Schaulinien über die Ergebnisse. 

Notes from the Pratt & Whitney shops. (Am. Mach. 20. Aug. 
04 8. 1018/19 Die dargestellten Maschinenteile werden in Gesenken 
so genau geschmiedet, daß sie ohne weitere Vorarbeit auf Schlelfmaschi- 
nen fertiggestellt werden können. Angaben über den Arbeitsvorgang. 


Pumpen und Gebläse. 

Die neueste Entwicklung der Wasserhaltung sowie 
Versuche mit verschiedenen Pumpensystemen. Von Baum. 
(Glückauf 20. Aug. 04 S. 1005/12* mit 1 Taf.) Einleitung zum Be- 
richt über die vom Verein für die bergbaulichen Interessen gemein- 
sam mit dem Verein deutscher Ingenieure angestellten Versuche. Ver- 
schiedene Bauarten von Dampfwasserhaltungen, insbesondere die rasch- 
laufenden und die Turbinenpumpen. Forts. folgt. 


Schiffs- und Seewesen. 

Austrian Lloyd’s Steam Navigation Company's T. S. 8. 
»Africa«, (Engng. 19. Aug. 04 S. 255, mit 1 Taf.) Deckpläne und 
Längsschnitt des auf der Werft des Österreichischen Lloyds in Triest 
gebauten Dampfers von 118 m Länge, 14 m Breite und 4600 t Wasser - 
verdrängung. 
a Mumford water-tube boiler. (Engng. 19. Aug. 04 S. 

43) Der Kessel besteht aus zwei Unterkesseln von länglich 
a Querschnitt, die durch Reihen von gebogenen Röhren mit einem 
ii ampfsammler dienenden Oberkessel verbunden sind. Darstellung 
nes von derselben Firma gebauten Speisewasserreglers. 


Seil- und Kettenbahnen. 


ii 5 Drabtseilbahnen. Von Stephan. Forts. (Dingler 20. Aug. 
33/350 Abmessungen, Gewichte usw. von Drahtseilen von 
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Felten & Guilleaume. Seilkupplungen. Auflagerschuhe und Tragrollen. 


Stützen. Forts. folgt. 
Stralsenbahnen. 


Les tramways électriques de Toulon. Von Caufourier. 
(Genie civ. 20. Aug. 04 S. 257/60) Die mit Gleichstrom von 600 V 
betriebene Straßenbahn besteht aus 4 Linlen in der Stadt und in den 


Vororten. ' 


Textilindustrie. 
Verbesserte Deckelputzvorrichtung für Karden mit 
(Oesterr. Woll- u. Leinenind. 16. Aug. 04 


wandernden Deckeln. 
S. 949/50*) Der von G. Kearton in Southport gebaute Deckelkamm 


dringt in die Deckelgarnitur ein, ohne den Beschlag zu beschädigen. 

Transportanlage zur Beförderung der Batteurwickel 
von den Schlagmaschinen zu den Karden. (Oesterr. Woll- u. 
Leinenind. 16. Aug. 04 S. 953*) Die von Roes:emann & Kühnemann 
in Prag ausgeführte Rollbahn hat Wagen für 6 bis 12 Batteurwickel. 

Spinning of long wool. Von Hill. Forts. (Text. Manuf. 15. 
Aug. 04 S. 225%) Das Aufwickeln des Fadens auf Spulen. 

The mechanics of flax spinning. Von Bellin. Forts. (Text. 
Manuf. 15. Aug. 04 S. 26071) Geschwindigkeitsänderung mittels in- 
einandergreifender, auf der Welle verachiebbarer Kegel. 

Cotton spinning according to French practice. Von 
Ernst. Forts. (Text. Manuf. 15. Aug. 04 S. 264/66*) Konstruktion 
der Druckwalzen und bewegliche Lagerung der Oberwalze. Aufstecken 


der Vorgarnspulen. Wahl der Drehung. 
Die Kettenschaltgetriebe am mechanischen Webstuble. 


Von Edelstein. Forts. (Diogler 20. Aug. 04 S. 539/41*) Vorrich- 
tungen zum Aufwickeln der Waren. Schußanlage. Einteilung und 
Forts. folgt. 


schematischer Aufbau der Warenbaumregulatoren. 
Verbrennungs- und andere Wärmekraftmaschinen. 


Lozier-Bootsmotor. Von Müller. (Z. Dampfk. Maschbtr. 
17. Aug. 04 S. 318/21*) Stehender Zweitaktmotor mit Gasverdichtung 
in der Kurbelkammer. Zündung. Regelung und Wasserkühlung. 

Higb-speed internal combustion engines. II. (Engineer 
19. Aug. 04 S. 173/74*) Motoren für Motorwagen. 


Wasserkraftanlagen. 
Beitrag zur Untersuchung des Verhaltens von Francis- 
veränderlicher Wassermenge, Umdrehungs- 


Turbinen bei 
Von Baumann. (Dingler 20. Aug. 04 


zahl und Gefällshöhe. 
S. 529/32*) Schluß folgt. 
Wasserversorgung. 


Die Wasserversorgung der Stadt Komotau. 
Schluß. (Z. österr. Ing.- u. Arch. - Ver. 19. Aug. 04 S. 481/85) 
serzuleitung. Filteranlage. Hochbehälter. 

Some recent developments in wells and pumps. Von 
(Eng. Rec. 6. Aug. 04 S. 177/79") Abgeteufte und ge- 
Mitteilung über die Arbeiten der Peoria Water Com- 
Anordnung und Bauart der 


Von Spitzer 
Was- 


Maury. 
bohrte Brunnen. 
pany beim Abteufen eines Brunnens. 


- Pumpen, insbesondere der Kreiselpumpen. 


Zementindustrie. 
The Dexter Portland Cement Works. (Eng. Rec. 6. Aug. 04 
S. 160/61“) Die in Northampton County gelegene Fabrik verarbeitet 
den verfügbaren Zementstein mit nur geringem Zusatz von Ton oder 
Kalkstein nach dem trocknen Verfahren. Zusammensetzung des Ze- 


mentes. Maschinen und Kraftwerk der Fabrik. 


en a a a a eg ie een 


Rundschau. 


Der zur Prüfung der F : 

die Schi 8 der Frage der Wasserrohrkessel für 
hat 17 ° der englischen Kriegsmarine eingesetzte Ausschuß 
erstattet. D 8 beendet und der Admiralität einen Bericht 
dat sich. na 7 usschuß war im Jahre 1900 berufen und 
ampfkess 5 em im Laufe der Zeit bereits eine Reihe von 

mit der Prüf ausgeschieden war, in der letzten Zeit nur noch 
denen 501 ung von 6 Kesselbauarten beschäftigt, nämlich 
abcock & Wilcox, Nielausse, Dürr, Yarrow, Belle- 


ville und dem gewöhnlichen Zylinderkessel. 


Der ; i 
két e vorliegende Bericht spricht sich für die Ver- 
rohrigen Y S Kessels von Babcock & Wilcox und des weit- 
tine zus Do sole auf den Schiffen der englischen Ma- 
haltung der = usschuß ist sich ferner bewußt, daß die Unter- 
derkessel gej. i erroorkessel kostspieliger als die der Zylin- 
eiden e sollen die Unterhaltungskosten der 
rohrigen Wass nten Kessel im Gegensatz zu andern gerad- 
Später eine Prüfuren Kesseln noch am geringsten sein. Falls 
untersuchten ung von bisher durch den Ausschuß noch nicht 
sollte, empfie m Wasserrohrkesseln zweckmäßig erscheinen 
un der Bericht, die Kessel auf neuen Schiffen, 


Zwar auf k 
ei i 
zu untersuchen. nen kleineren a's Kreuzern zweiter Klasse, 


| 
| 


| 
| 


Nicht erörtert ist in dem abgegebenem Gutachten die 
Frage des für kleinere Schiffe von großer Geschwindigkeit 
geeignetsten Wasserrohrkessels. 

Die vorhergenannten 6 Kesselbauarten waren in verschie- 
dene Schiffe eingebaut, mit denen zahlreiche Fahrten unter- 
nommen wurden. Die Ergebnisse dieser Versuche, von denen 
die günstigsten nachstehend wiedergegeben sind, sind in 
Tafeln zusammengestellt. | 


auf 1 qm 
Dauer Wirkungs- Heiz flache 
Kesselbauart des Versuchs grad verbrannte 
n | Kohle 
st vH kg’st 
P — — AI aaa 
Babcock & Wilcox nk 30 81 100 
Yarrow . . 2 2 2 2. 26 75,7 90 
Belleville e 21,5 77, 50 
Dürr . ° 8 . . . . . 8 64,8 1522 
Niclaussss e 9 69,8 70 i 
Zylinderkessel . . . . . 13 82,3 100 
7 
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Zu den hier aufgeführten Werten ist zu bemerken, daß 
die Kessel von Babcock & Wilcox zur besseren Ausnutzung 
der Heizgase mit Staublechen in den Heizkanälen versehen 
waren, wodurch den Gasen ein ziekzackförmiger Weg ge- 


wiesen wurde; die Feuerungen wurden außerdem mit künst- 
lichem Zug über dem Rost betrieben. 


Auf die mit dem Zylinderkessel erzielten außallend gün- 
stigen Ergebnisse wird in dem Bericht kaum eingegangen, 
sondern nur auf ein im Jahre 1902 vom »Boiler Committee« 
veröffentlichtes Gutachten hingewiesen, welches besagt, »daß 
die bis dahin von dem Ausschuß gemachten praktischen Er- 
kahrungen den Ausschuß in seiner Meinung bekräftigen, daß 
die Vorteile des Wasserrohrkessels für die Kriegsmarine ins- 
besondere vom militärischen Standpunkte so groß sind, daß, 
vorausgesetzt, daß ein zufriedenstellender (satisfactory) Wasser- 
rohrkessel eingeführt wird, er besser für den Gebrauch in der 
Marine geeignet sein würde als der Zylinderkessel.« 


Vorsichtiger konnte dieses Gutachten wohl kaum abge- 
faßt werden, da zwischen den Zeilen eigentlich zu lesen ist, 
daß der Zylinderkessel durchaus nicht der ungeeignetste ist. 


Als hauptsächlicher Vorzug des Wasserrohrkessels für mi- 
litärische Zwecke wird wohl das schnelle Dampfaufmachen an- 
gesehen, daneben Gewichtersparnis, Uebersichtlichkeit der 
Anlage, bei einzelnen Bauarten leichte Reinigung usw. Es 


fragt sich nun aber, wie weit diese Vorzüge des Wasserrohr- 
kessels seine Nachteile aufwiegen. 


Eine durch die Praxis immer wieder bewiesene Tatsache 
ist die große Empfindlichkeit der Wasserrohrkessel. Die Si- 
cherheit eines geregelten Betriebes ist hierbei natürlich nicht 
so groß wie bei Zylinderkesseln, und dieser Gesichtspunkt 
kommt am deutlichsten darin zum Ausdruck, daß die Schnell- 
dampfer der großen Dampfergesellschaften durchweg mit Zy- 
linderkesseln ausgerüstet sind, dle ihnen ermöglichen, monate- 


lang mit regelmäßigen Geschwindigkeiten bis zu 23 Knoten in 
angestrengtem Betriebe zu bleiben. 


Von den mit Wasserrohrkesseln ausgerüsteten Kriegschiffen 
sind auch unter Berücksichtigung der hier in Betracht kom- 
menden abweichenden Verhältnisse noch nicht annähernd ähn- 
liche Betriebswerte erreicht. Soweit hier praktische Erfahrun- 
gen aus längerem Betrieb vorliegen, wird fast stets berichtet, 
daß sich die Geschwindigkeit der Schiffe bedeutend verrin- 

ert hat. Wenn hierfür auch zum Teil das Bewachsen des 
chifibodens verantwortlich zu machen ist, so werden doch 
in erster Linie meist auch Mängel an der Dampfkesselanlage 
darauf hinwirken. 

Daß der Zylinderkessel billiger sowohl in der Anschaffung 
wie im Betrieb ist, dürfte ja in den Kriegsmarinen nicht aus- 
schlaggebend sein, spricht aber immerhin zu seinen Gunsten. 
Dagegen ist die einfache Bedienung der Zylinderkessel gegen- 


über den ein sehr geschultes Personal verlangenden Wasser- 


rohrkesseln schon ein wesentlicherer Vorteil. 


Unter Berücksichtigung der hier aufgeführten Gesichts- 
punkte erscheint daher die Wasserrohrkesselfrage durch den 
Bericht des Boiler Committee, dessen langwierige und müh- 


same Arbeiten im übrigen alle Anerkennung verdienen, noch 
nicht einwandfrei gelöst. 


Wie die Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen vom 9. Juli mitteilt, hat der preußische Minister der 
öffentlichen Arbeiten den Eisenbahndirektionen von den Be- 
triebsergebnissen Kenntnis gegeben, die mit den neuen 
t/,-gekuppelten Güterzug-Heifsdampflokomotiven im Ver- 
gleich mit */-gekuppelten Zwilling-Güterzuglokomotiven und 
/-gekuppelten Verbund-Güterzuglokomotiven bei der Eisen- 
bahndirektion in Saarbrücken gewonnen worden sind. Es 
waren zwei Versuchgruppen aus Lokomotiven gebildet und 
die ganze Versuchstrecke in zwei Teile, eine Flachland- 
strecke und eine Hügellandstrecke, geteilt. Die Versuche mit 
der ersten, aus einer '/-gekuppelten Zwilling-, einer ¼- ge- 
kuppelten Verbund- und einer ¼-gekuppelten Heißdampf- 
Güterzuglokomotive bestehenden Gruppe sind auf der Flach- 
landstrecke Karthaus-Diedenhofen in der Zeit vom 8. Februar 
bis 31. März d. J. ausgeführt. Sämtliche Versuchlokomotiven 
waren mit 120 Laufachsen, der Grenze des Zulässigen, be- 
lastet. Nach den hierbei gewonnenen Betriebsergebnissen hat 
die /-gekuppelte Verbundlokomotive an Wasser 11,12 vH, an 
Kohlen 9,75 vH, die t/,-gekuppelte Heißdampflokomotive an 
Wasser 25,33 vH, an Kohlen 15,25 vH weniger als die ‘/.-ge- 
kuppelte Zwillinglokomotive verbraucht. Gegen die Verbund- 
lokomotive hat die Heißdampflokomotive an Wasser 16,00 vH, 
an Kohlen 6,08 vH weniger verbraucht. 


Die Ausgaben für Schmierstoff waren bei der Verbund- 


lokomotive 6 vH geringer, bei der Heißdampfiokomotive 
17,6 vH größer als bei der Zwilllnglokomotive. 


Rundschau. 


| 


-Ueberhitzerlokomotiven konnten auf der 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Bei der zweiten Versuchgruppe sind zwei n 
Zwilling- mit je zwei ebensolchen Verbund- und Heißdampf- 
Güterzuglokomotiven zum Vergleich eingestellt worden. Diese 
Versuche sind auf der Hügellandstrecke Karthaus Coblenz in 
der Zeit vom 1. bis 31. März d. J. ausgeführt. Die neueren 

ganzen Versuck- 
strecke mit 110 Lastachsen fahren und hierbei die fahrplan- 
mäßigen Fahrzeiten mit 35 km Grundgeschwindigkeit bequem 
einhalten. Die Höchstbelastung der in Vergleich gestellten 
Zwilling- und Verbundlokomotiven betrug 90 Lastachsen. 
Bei diesen Versuchen haben die */,-gekuppelten Verbund- 
lokomotiven an Wasser 12,58 vH, an Kohlen 10,20 vH, die 
Heißdampflokomotiven an Wasser 29,90 vH, an Kohlen 
20,46 vH weniger verbraucht als die /-gekuppelten Zwilling- 
lokomotiven. Gegenüber den Verbundlokomotiven haben die 
Heißdampflokomotiven an Wasser 19,78 vB, an Kohlen 11,40 vH 
weniger verbraucht. | 

Die Kosten für Schmiermaterial waren für Verbundloko- 
motiven um 6,90 vH und für Heißdampfiokomotiven um 17,2 vH 
größer als für die Zwillinglokomotiven. Die Temperatur des 
überhitzten Dampfes betrug bei der Höchstleistung durch- 
schnittlich 3200 bei einem Dampfüberdruck von 11,5 at im 
Schieberkasten. Für die größte Leistung der Heiß dampfloko- 
motiven auf der Steigung 1: 100 genügte meist eine Zylinder- 
füllung von 35 vH. Der Gang der neuen Heif dampflokomo - 
tiven Ist als außergewöhnlich ruhig zu bezeichnen. 


Verstellbarer Zeichentisch von Welamseon. 


—— — — M — 


— — 


A 


ür Arbei- 
Ein recht leicht zu handhabender Zeichentusch NT ne 18 
ten in wagerechter und jeder beliebigen schräg 


Bt, ist 
1 worden. Wie die beifolgende Figur ersehen 1858, 


echte 
bar aufgehängt, daß er das Bestreben hat, 5 Adee gte 
Lage einzunehmen. Durch eive an einem pi Mühe so kip- 
Kette kann man ihn während der Arbeit N Lage ein- 
pen, daß er jede für das Zeichnen gerade gü stolen zu kön- 
nimmt. Um ihn in einer bestimmten Lage. er in eine 
nen, ist an der einen Seite ein Handhebe nt. Die Parallel- 
mit mehreren Ruhepunkten einfällt, angebra® "übliche. Der 
führung der Reißschiene ist die Dr efällig aus und 
Zeichentisch beansprucht wenig Raum, Sie 8 
ist billig herzustellen. 


8 g 


akit- 


Patentbericht. 


Band 48 Nr. 36. 
. September 242 ĩ]? ß 


Patent bericht. 


Kl. 35. Nr. 151863. Ferntriebwerk für Laufkatzen. O. Kammerer, 
Charlottenburg. Um die Lage des Triebwerkes von der Lage des 
Führerstandes unabhängig zu machen und Kupplungen sowie ver- 


Kl. 13. Nr. 151494. Dampfkessel. R. 
Viaud, Chantenay a.d. Loire (Frankr.). 
Der Dampfkessel hat rückkehrende Heiz- 
röhren d und zwischen zwei Wasserkammern 
f und à angeordnete Siederöbren g. Die Ver- 
brennungskammer ò ist zwischen den beiden 
Wasserkammern eingebaut, um den in der 
Zeichnung angedeuteten Wasserumlauf zu 


erhalten. 


El. 14.” Nr. 151437. Tapselwerkdampfmaschine. H. Dey, Essen 
a/Ruhr. Zwei Scheiben c, die mit 


der Welle 5 im Zylinder d um- 
laufen, tragen Fübrungsleisten i, x für 
die Flacheisen e, f des exzentrischen 
Kolbens a, der hierdurch auf c und ò 
radial geführt und zur selbsttätigen 
Ausgleichung der Abnutzung durch 
Blattfedern n, o mittels Brücke p und 


Schraube g stets dichtend an d gedrückt wird. 


Kl. 20. Ir. 152655. Stromabnehmer für Straßenbahnwagen. E. 
Hall, J. R. Townsend und Ch. 

et F. Peace, Whiteston (New 
et York, V. St. A.). Die Zapfenla- 
en gerc der Kontaktrolle sind in Füh- 
7 rungen der Gabel unter Federwir- 
kung auf und nieder verschiebbar. 
Die Sicherungsbügel A sind bei a 
drehbar angeordnet und mit den 
Zapfenlagern derart zwangläufig 
verbunden, daß sie bei deren Auf- 


und Abwärtsbewegung entsprechend auf- und niederschwingen. 


ART Kl. 19. Nr. 152860. Schienenstoßverbindung mit zwei 
gt tragenden Kopflaschen. Fr. Melaun, Charlottenburg. 
i =, Die in Richtung der Schienenachse gegeneinander ver- 
setzten Laschenköpfe b greifen in entsprechende beider- 


seltige Ausschnitte der Schienenköpfe ein, so daß eine 
doppelte Ueberblattung zwischen den Schienen- und 
Laschenköpfen mit vier Querfagen gebildet wird. 


j 155 19. Nr. 153255. Eisenbahn- ar 2 
oberbau. O. Richter, Dresden- ET k Tg 
Altstadt. Zwischen den Schienen 55 
ist ein Betonkörper eingebaut, der 

mit Eisen k nach Art eines umgekehrten Gewölbes und 
durchlaufenden Fiügelschienen e armiert ist, so daß der 
Raddruck von den Schienenköpfen auf ihn über- 
tragen wird und die Schienenfüße entlastet wer- 
den. Die üblichen Spurstangen c nehmen den 
Seitenschub des Betonkörpers auf. 


> Kl, 21. Nr. 152517. Kohlenführung für 
Bogenlampen. Deutsche Gesellschaft für 
Bremer-Licht m. b. H., Neheim a/Ruhr. 
Die Kohlenhalter a und b sind mit dem zum 
Senken der Kohlen dienenden Teil c durch 
Glieder g gelenkig verbunden, die beim fort- 
schreitenden Kohlenvorschub nach innen schwin- 
N . gen. Das Getriebe nimmt bel gänzlicher Aus- 

Li nutzung der Kohlen wenig Platz in Anspruch. 


I. 
20. Ir. 150988. Stromabnehmer für elektrische Fahrzeuge. 


e H. Hencke, Berlin. Die beiden Ge- 
5 yd b stängeteile a und b haben Ansätze c 


und d, die durch das Kugelgelenk ef 
. miteinander verbunden sind. Die Flach- 
feder g, die das Gestänge in der Normal- 
lage hält, ist nur im Ansatze à einge- 
spannt, im Schlitz f dagegen beweglich 
an Um die Gelenkverbindung zu 
0 entlasten, sind an den Ansätzen c und d 
ung dr“ Stützflächen l und m angebracht, die bei seitlicher 
estängeteile aufeinander abrollen. 


K. 

20. Ir. 152882, Kugelmittellager für Drehschemel. J. E. 
Noor wood, Baltimore (v. St. A.). Die gleich- 
achsigen Ringflansche a und b des Drehgestell- 
1 von denen die Kugeln mit Spielraum auf 
eii Bahn gehalten werden, springen an ihren 
daß der Wagenks ien Enden nach der Kugelbahn zu soweit vor, 
Ransche Han rper nur bel gleichachsiger Lage der beiden Ring- 

rehgestell abgehoben werden kann. 


seitlich 
Verbind 


wickelte Seilführungen zu vermeiden, 
werden zwei elektrisch steuerbare Treib- 
maschinen f und : angewandt, von denen 
f die auf a drehbare Laufseiltrommel c 
unmittelbar antreibt, während : ein Stirn- 
rad g antreibt, das mit den Trommeln b, c 
durch ein Umlaufräderwerk AbA,c ver- 
bunden ist. Wirkt f allein, so werden e 
und b entgegengesetzt gedreht und eines 
der Seile e, d auf-, das andere abge- 
wickelt, die Last also wagerecht bewegt. 
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Wirkt i allein, so wird die Last gehoben oder gesenkt. 
de Seile d, e (Nebenfigur) zum Lasthaken geführt, so müssen zum 


Heben oder Senken beide auf- oder abgewickelt werden. 


Kl. 36. Nr. 151685. Warmwasserheisanlage. 


Bockum bel Crefeld. 


Werden bei- 


H. Koehler, 
Die getrennt angeordneten Heizrohrelemente 


a,b,c werden im Feuerraum ihrer Lage entsprechend verschieden stark 


erwärmt, und die za beheizenden Räume können je nach Bedarf durch 
in den Ableitungsrohren angebrachte Absperrventile mit jedem einzelnen 


Rohrelement verbunden werden. 


Kl. 46. Ir. 151390. Zweitaktmaschine. 
Im Arbeitskolben & ist ein Aufnehmer r angebracht, 


Rastatt (Baden). 
der vor dem äußeren Hubwechsel aus 


einem von der Luftpumpe kommenden 
Kanal n durch e, o mit Druckluft geladen 
wird. Nachdem die Abgase durch a aus- 
gepufft sind, wird e freigelegt, und Spül- 
luft treibt auf dem Wege nelva die 
Rückstände aus. Im äußeren Hubwech- 
sel treibt die in r vorrätige und dort er- 
hitzte Druckluft auf dem Wege on hie 


oder oA u RI e ein an Brennstoff überreiches 
Gemisch in den Zylinder, das dann in v ver- 
dichtet und bei d entzündet wird. Die Patent- 
schrift zeigt noch 5 andere Ausfübrungsformen. 


El. 47. Nr. 150605. Kurbelgetriebe. 
Hirth, Cannstatt. Pamit die beiden Pleuel- 
stangen c, d ihre Kurbeln e,f behufs Massen- 
ausgleichs stets in entgegengesetzter Richtung 
antreiben, sind sie durch ein Kegelrädergetriebe 
kim zwangläufig verbunden. Statt am Kolben 
oder Kreuzkopf kann dieses Getriebe auch an 
den Kurbelscheiben e, F angebracht werden. 


A. 


F. A. Haselwander, 


Kl. 47. Nr. 150927. Dauerbremse. Allgemeine Elektrizitäts- 
Gesellschaft, Berlin. Zur Ersparung von Strom bei langer Brems- 


dauer wird der durch die 
Spule e geschickte Stiom, 
nachdem er den Kern a an- 
gezogen und mittels Ge a 

stänges f die Bremsklötze Br 
angedrückt hat, sofort unter- 
brochen, worauf eine von a 
aus g durch A nach b ge- 
saugte Flüssigkeit das Ge- 
stänge in seiner Lage er- 


hält. Zum Lösen der Bremse genligt es, einen kurzen Strom derch 
die Spule i zu schicken, worauf der Kern k das Ventil h öffnet und 


die Feder d den Kolben a zurückschiebt. 


K1. 47. Nr. 151484. Absperrventil. L. Stein, Berlin- Schöne 
berg. Die mit Entlastungsventil vj und 
Anschlägen a versehene lose Spindel s ist 
mittels Zylinders c und Kolbens k mit dem 
Hauptventil v verbunden, und der in der 
Oeffnungsrichtung beständig auf k lastende ` 
Frischdampf erleichtert das Oeffnen von vi 
und halt die Teile s und v nach dem Oeffnen 
von v in bestimmter Lage zueinander. 


E K. 


Zuschriften an die Redaktion. — Angelegenheiten des Vereines. 


Zeitschrift des Veremes 


Kl. 81. Nr. 151269. Endlose Förder- | 


| Kl. 81. Nr. 162132. Pneumatische Fördervorrichtung. W. Meyer, 
vorrichtung. T h. R. Murray, Birming - o Hameln, Wesermühle. Die längeren wagerechten Stränge des För- 
ham. Eine Anzahl schwimmender Lade- derrohres haben einen bedeutend größeren Qıerschoitt als die senkrech- 
teile e ist zu einem endlosen Strange 


ten und sind als Sammelbehälter ausgebildet, auf deren Boden eine 


Schnecke oder dergl. das vom Luftstrom ausgeschiedene Fördergut zur 
Abladestelle führt. 


gelenkartig verbunden und wird über 


Trommeln f durch die Wassertröge a 
und c gezogen. 


JJ m EHEN NE EEEERREHER 
Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 
Die Neuanlage der Maschinenfabrik Fr. Gebauer (vereinigt 
mit C. Hoppe und Rudolph & Kühne) in Berlin. 


Geehrte Redaktion! 


| 
i 
| 
| 
i 


3) Hebewerke, Hydraulik, Maschinen zur Schiffsausrüstung, 
den tatsächlichen Verhältnissen nicht entsprechend, da dieses 
Fabrikationszweige der Firma C. Hoppe sind. a 

| P e, in Firma C. Hoppe 

Iir. Regiorungsrat Gentsch hat in Threr Zeitschrift vom | bitte ich Sie, dieso Berichtigung in der nächsten Nummer 
6. August er. einen Artikel über die Firma Fr. Gebauer ver- Ihres: Blattes ei aufnehmen zu wollen. 
öffentlicht. In diesem Artikel heißt es, daß die Firma Fr. Ge- gen. 5 f 
bauer die altbekannte Firma C. Hoppe aufgenommen habe. Wenns e 
Diese Angabe ist nicht den Tatsachen entsprechend und ge- Pankow, 20. August 1904. Hoffmann, Rechtsanwalt. 
eignet, die alte Firma C. Hoppe zu schädigen. Es ist zwischen ö — — 
der Firma C. Hoppe und der Firma Fr. Gebauer nur ein Kar— 
tellvertrag im Jahre 1902 abgeschlossen worden, welcher eine 


Geehrte Redaktion! 
Fusion der beiden Firmen in Aussicht nahm. Diese Fusions- 


Zu der vorstehenden Zuschrift en nn 5 
ä N} 2 . i . N oppe 
rerhandl 7 i iodi Hoffmann bemerke ich, daß die Fusion der Firma C. Hop 
ad er ar È an Bo mit der Firma Fr. Gebauer formell (also handelsgerichtlich 
die Firma Fr. Gebauer überhaupt nicht zu denken. 


eingetragen) nicht en ni: ee nn 
i i j EEE ER Gebauer die gesamte Hoppesche Fabrikation m ; 
Infolgedessen ist die Angabe, daß sich die Fabrikation > t Lizenzen usw. käuflich und 
der Maschinenfabrik Fr. Gebauer auf folgende Zweige er- Modellen, Zeichnungen, Patenten, 

streckt: 


rechtlich erworben und den Betrieb seit nunmehr 2 Jahren 
1) Allgemeiner Maschinenbau (Dampfkessel, Dampfmaschi auf allen von mir bezeichneten Gebieten mit früheren Be- 
en irma C. Hoppe darchgeführt. 

nen, Kondensationsanlagen, Sudhausanlagen, Einrichtungen amten der Firma C. Hoppe 8 
für Gasanstalten, Transportvorricbtungen usw.); 


Hochachtungsvoll 
2) Bergwerksmaschinen, Pumpen, Schöpfwerke; Berlin. W. Gentsch, Regierungsrat. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, welche 


der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das acht- 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
zehnte Heft erschienen; es enthält: 


| 6 in der 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in 

| Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 

G. Schlesinger: Die Passungen im Maschinenbau. | 

E. Brauer: Leistungsversuche an Linde-Maschinen. | 


K. Büchner: Zur Frage der Lavalschen Turbinendüsen. 


Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1 14. Bestel- 
lungen, denen der Betrag beizufügen ist, sind an die Ver- 


lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbi- 
jouplatz 3, zu richten. Ä 


Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- A ohne Amt 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, FFF 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Ver- Unter weser-Bezirksverein. W. Hopf, Bremer- 
eines deutscher Ingenieure, Berlin NW., Charlottenstraße 43, An Stelle des Hrn. O. Seyfferth ist Ar. en Hopf, 
gerichtet werden. N haven, Deichstr. 7, zum ersten Schriftführer gewählt. 


sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Nachträge zu S. 146 u. f. 
Vorstände der Bezirksvereine. 
Thüringer Bezirksverein. 
An Stelle des Hrn. C. Loeser ist Hr. Alfred Siemens, Bergrat, 


8. 
Generaldirektor der Werschen- Weißenfelser Braunkohlen-A.-G., Halle 2/8. 
Prinzenstr. 16, zum ersten Schriftführer gewählt worden. 


Der Verein deutscher 
Ingenieure hat, wie in 
Chicago 1893 und Paris 
1900, auch eine dauernde 
Vertretung auf der Welt- 
ausstellung in St. Louis 
eingerichtet; er hat sich da- 
zu auf besonderen Wunsch. 
des Hrn. Reichskommissars 
entschlossen, und hat es 
weiter übernommen, über 
die technischen Erzeugnisse 
derjenigen deutschen Fir- 
men, die in St. Louis in der 
Maschinenabteilung aus- 


= stellen, durch seinen Ver- 
1 5 treter, Hrn. Ingenieur Fr. 
IE a Frölich, Mitges 1 
| i itschri - 

|| | | wu | Maschinenhaite | daktion der Zei ; 


Ei = kunti mm gobon. Hasle. 
Ha 
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— — Vertreter des Vereines 
— — % deutscher kipao n 7 
i RT u. ition ’ 
LICIETICIT eee, , d. Len, 
2 A 
Dr 
Hedge a 


Mo., U. 8. A.) Während 
A aaa +9-00-1 I = 


FL NE ER er 


i ölich 
t wird Hr. Frö 
Sehe in St. Louis an- 


der Monate Juli und Au- 
wesend sein. 


— — — — en 


Die Firma Thos. Cook & Son in Köln veranstaltet 
eine gemeinschaftliche Reise für deutsche Ingenieure zur 


m 29. No- 
Die Reise beginnt am 13. Oktober und endet a 
35 Louis, deren Plan besonders auf 


r St. Louis 
vember; der Preis ist auf 2500 M festgesetzt. Auße 


2 Vereinigten 
werden noch die wichtigsten Industriestädte oben gen annte 
dasjenige Rücksicht nimmt, was für den Ingenieur bemer- Staaten besucht. Nähere Auskunft ertei 
konswert und wichtie ist. Firma. 


N 
T 8 bade Berliu 
ag des Vereines, — Kummissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Be ’ 
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Die Weltausstellung in St. Louis 1904. 


Die Stromerzeugungsanlage. 


Von Clarence Feldmann. 


| Wahl dieser für Beleuchtung nach unsern Ansichten zu gerin- 


gen Polwechselzahl ist darin zu suchen, daß die Maschinen 


Die Ausstellung wird von verschiedenen Quellen her 
die für den Betrieb von Induk- 


mit Strom versorgt. Es sind zunächst im Maschinengebäude 


4 Dampfdynamos vorhanden, zu denen die stehenden Ver- normale Bauarten darstellen, 

bundmaschinen sämtlich von der Westinghouse Machine Co. | tionsmotoren und rotierenden Umformern in genau dieser Größe 

geliefert worden sind. Von den Dynamos sind je zwei von | und Ausführung auch nach Beendung der Ausstellung ver- 
wendbar sind. Der praktische Amerikaner nimmt dafür lieber 


der Westinghouse Eleetric and Mfg Co. und von der General 


Fig. 1. Hauptschaltbrett. 


das leichte Flimmern der Ausstellungslampen in den Kauf, als 


Electri 
© Co. gebaut; sie leisten je 2000 KW bei 6600 V und 
daß er von dem Ueblichen abweichende Maschinen baute, die 


liefern : 
Drehstrom mit 25 Per./sk. Gemeinsam mit dem 


3500 KW.S j Ä 
Mig. Co. 1) un Co. und der Bullock Electric e zwar auf der Ausstellung glänzen, aber hernach zu Ladenhütern 
lampen und Yes 15 1 Transformatoren auf die Glüh- werden. Ueberhaupt werden Dynamos und Motoren nur in 
zahl durch ein nicht 4 verbältnismäßig niedrige Perioden- Normaltypen gebaut; dagegen wird darüber geklagt, daß di 
merkbares Flimmern pa # störendes, aber immerhin deutlich | technischen Beiräte der Städte und der Kraftwerke bau d N 
= es Lichtes erkennen. Der Grund für die 5 allerlei vom Normalen Abweichendes er Ad 
vergl. z. | chaltbrettern fordern, während dem 
1904 8. 1286 Zusammenstellung 1. dier noch viel zu wenig an Einheiilichkeit — 


185 
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V es 
deutscher Ingenieure. 


Fig. 3 und 4. Dampfdynamo von 3500 KW der | =” ` 
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Allis Chalmers Co. und der Bullock Electric Mfg. Co. 


gewöhnt ist, auch die Schaltbretter in den verschiedenen 
Kraftwerken recht einheitlich vorkommen. 

Von dem Hauptschaltbrett im Elektrizitätsgebäude, Fig. 1, 
mit 17 einzelnen, auf einem eisernen Gestell gegen eine Back- 
steinmauer angeordneten Marmortafeln gehen die Speiselei— 
tungen nach den Transformatorenstationen, die in der in Fig. 2 
dargestellten Weise über das Gelände verteilt sind. Zwei 
weitere Schalttafeln nehmen Speiseleitungen für insgesamt 
7500 KW Drehstrom von der Union Light and Power Co,, 
St. Louis, mit ebenfalls 6600 V bei 25 Per /sk auf. Außer- 
dem stehen von Ausstellern noch etwa 8000 KW Drehstrom 
zur Verfügung, wovon der größte Stromerzeuger der Aus- 
stellung, Fig. 3 und 4, fast die Hälfte, bei Ueberlastung, die 
mit 25 vH dauernd, mit 50 vH auf einige Stunden in Ame- 
rika allgemein zugelassen wird, sogar mehr als die Hälfte 
zu übernehmen vermag. 

Dieser Generator von der Bullock Electric Manufacturing 

0., Cincinnati, gebaut, mag als ein kennzeichnender Vertreter 
amerikanischen Großmaschinenbaues hier kurz geschildert wer- 
den. Schon die Ansichten, Fig. 3 und 4, lassen einige beach- 
tenswerte Punkte deutlich zutage treten. Vor allem fällt auf, 
daß neben der Dynamo ein Schwungrad angeordnet ist, das 
an Durchmesser und Breite dem umlaufenden Magnetfeld 
überlegen ist. In Deutschland macht sich überall das Bestre- 
ben geltend, die gesamte zur Erzielung der erforderlichen 
i n Toħförmigkeit nötige Schwungmasse in das Magnetfeld zu 
Ye Das ergibt eine Lösung, die zwar gefällig aus- 
El aber zu unverhältnismäßig breiten und schweren 
tarind a, 1 bei kleinen Polen führt, und die immer 
n D 1 ie Dynamo als solche normal gebaut werden 
PE R Š aschinenindustrie hat zufolge historisch gewor- 

ktina te stets darauf bestanden, normale, erprobte Kon- 

Jahre — fis liefern, und es hat sich dabei im Laufe der 
Mesh Fee erglaube herausgebildet, daß die Elektrotechnik 
werden kö rung des Dampfmaschinenfabrikanten gerecht 
aber man Tan Dies ist auch in gewissem Maße der Fall: 

Onnte vielleicht von den Amerikanern lernen, daß 


es einen Mittelweg gibt, der beiden Teilen gerecht wird: man 
baut Dynamo und Dampfmaschine normal und verändert den 
Durchmesser oder die Schwungmasse des Schwungrades, in- 
dem man nur den kleineren Teil der gesamten Schwungmasse 
in das Magnetrad verlegt. Das Aussehen der Maschine wird 
dadurch kaum beeinträchtigt, die Länge des freitragenden 
Achsenteiles nicht wesentlich vergrößert, aber die Herstellung 
und fabrikmäßige Durchbildung der Dynamo wesentlich ver- 
einfacht und die Lieferzeit verkürzt. Jetzt kann zuweilen 
mit der Konstruktion der Dynamo erst begonnen werden, 
nachdem mit dem Dampfmaschinenfabrikanten das erforder- 
liche Schwungmoment und der Durchmesser des Magnetrades 
vereinbart worden sind. 

Beim Bullock-Generator, Fig. 5 und 6, der nach Entwürfen 
des deutschen Ingenieurs B. A. Behrend gebaut ist, sind die 
hohlen Arme und der Kranz des Magnetrades aus Stahlguß her- 
gestellt und mit der gußeisernen Nabe sowie den aus Blechen 
aufgebauten 40 Polen verschraubt. Das kastenförmige Guß- 
gehäuse der Armatur trägt in gefrästen Schwalbenschwanz- 
nuten die Ankerbleche, die sechs offene Nuten pro Pol auf- 
weisen, in welche die Spulen in der üblichen Weise einge- 
legt sind. Die Spulen sind mit Mikanit isoliert und in zwei 
Ebenen angeordnet. Die Bleche des Ankerkörpers sind zu 
fünf Packeten zusammengefaßt, so daß vier Lüftschlitze ent- 
stehen, von denen die beiden äußeren (12 mm) etwas enger 
sind als die mittleren 19 mm weiten. Etwa alle 20 mm weit 


sind die Ankerbleche durch Einlegen von von 0,13 mm dicken 


Papierscheiben gegen einander isoliert. Auch die Blechpole 
sind mit Hülfe von Schwalbenschwanznuten im Stahlkranz 
des Magnetrades befestigt. Mit besonderer Sorgfalt ist auch 
die Verbindung der Magnetwicklungen untereinander und mit 
den Schleifringen durchgebildet. - 

Wenn sich die Maschine nun auch äußerlich nicht wesent— 
lich von den Typen unterscheidet, die von den deutschen 
Firmen 1900 auf der Weltausstellung in Paris gezeigt wurden, 
so weist sie doch einen bemerkenswerten Fortschritt in der 
Ausnutzung des Materials auf. Ihre Abmessungen sind recht 
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ähnlich denen der Drehstrommaschine von Siemens & Halske’), 
wie die folgende Zahlentafel beweist. 


— — 


— — 


Siemens | Bullock-Gene- 
& Halske 1900 | rator 1904 


| 
Magnetraddurchmesser D. cm 600 | 637 


axiale Ankerbreite b 8 » 60 56 
Umfangsgeschwindigkeit v . . m/sk 26,25 25 
Polbogen P Be. an CM 17,5 82,5 
Teilung f „ 26,15 50 
Verhältnis 7 ; 0,67 0,65 
Leistungs KVA 2000 3500 
Uml. / min n 83,5 75 
Per./sk . 8 50 25 
Polpaare n 36 20 
C a a / er ie 1,12 2,05 
r 2,0 4,0 


Fig. S und 6. Generator der Bullock Electric and Mfg. Co. 


Bei annähernd gleichem Formfaktor und trotz kleinerer 
Geschwindigkeit und geringerer Breite leistet also der Beh- 
rendsche Generator etwa doppelt so viel wie der Siemenssche, 
da er innerhalb weiterer Grenzen überlastet werden kann als 


dieser. Wenn man die Leistung einer Dynamo für Mehr- 
phasen- oder Wechselstrom aus den Abmessungen roh über- 
schlagen will, kann man sich zweier Faustformeln bedienen, 
von denen die eine die Leistung in KVA proportional der 
Oberfläche des zylindrischen Rotors und der Umlaufzahl setzt: 
DN n 
KVA = (ioo) b 100 © 

Í ie Lei rtional 
je andere, von Kapp herrührende, die Leistung propo 
8 Fläche der Polschule, der Zahl der Polpaare und der 
Geschwindigkeit annimmt: 


KVA 4 


pv. 
1000 


wobei A= Pb zu setzen ist. 
Alle Maße sind in cm einzuführen, die Geschwindigkeit 


1) vergl. den Bericht von Rob. M. Friese, Z. 1901 8. 487, 516, 
1087, 1849. 
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in m/sk, die Umlaufzahl für die Minute. Dann ergibt sich 
bei den Dynamos aus dem Jahre 1900 Ci etwa =I, 
Ca etwa = 2, s. die folgende Zahlentafel. Aber beide Werte 
sind für den Bullock-Generator etwa doppelt so hoch. 


Schuckert Lahmeyer Helios 


Magnetraddurchmesser D . . cm 550 580 802 
axlale Ankerbreite sbs » 40 27 85 
Umfangsgeschwindigkeit tx— . m/sk 24 28,5 30,2 
Polbogen F. „ „ re Zu SCH 18 18,5 20 
Verhältnis 8 0,75 0,65 0,66 
Leistung KVA 850 1000 2000 
Uml./ mins 83,5 94 72 
Pers kk 50 50 50 
Polpaare s- 86 32 41 
C KT 0,84 1,57 1,2 
C} 1,37 2,2 2,3 


Selbstverständlich können 
diese Faustregeln nicht mehr 
geben als eine erste rohe An- 
gabe. Alles weitere hängt dann 
vom Geschick des Konstrukteurs 
ab. Aber der Fortschritt er- 
schien mir beachtenswert genug, 
um ihn hier nachdrücklich zu 
betonen. 

Natürlich sind die Gewichte 
der Konstruktionsteile und des 
Ankerkupfers beim Bullock-Ge- 
nerator größer als bei den von 
Friese 1900 beschriebenen, we- 
sentlich kleineren Maschinen. 

Das ganze Magnetrad wiegt 
nur 60 t, die hohle Stahlwelle 
31 t, die Kurbel 16 t und das 
zusätzliche Schwungrad 150 t, 
so daß von den 275 Tonnen 
aller sich drehenden Teile nur 
etwa 22 vH auf das Magnetrad 
selbst entfallen. Das zusätz- 
liche Schwungrad ist zehntei- 
lig gegossen, hat 7,5 m Durch- 
messer, 76 cm Breite und 84 cm 
Höhe des Kranzes und genügt 
bei den vier Impulsen, welche 
von den Pleuelstangen der recht- 

winklig zueinander gestellten 
Zylinder der gemeinsamen Kur- 
bel bei jeder Umdrehung erteilt 
werden, zur Erzielung eines 
Ungleichförmigkeitsgrades von 
1:300 bei 75 Uml./min. Der Regulator, der in Fig. 3 und 4 
zu erkennen ist, beeinflußt den liegenden Hochdruck- und 
den stehenden Niederdruckzylinder und kann zum Zweck 
der Parallelschaltung durch einen vom Schaltbrett aus be- 
tätigten Motor oder von Hand durch Verstellung des Ge- 
wichtes eingestellt werden. 

Die Einheitlichkeit geht so weit, daß man hier die Dy- 
namo einseitig neben der Dampfmaschine angeordnet hat, 
während man in dem New Yorker Krafthause der Manhattan 
Elevated Railway Co. jeden der acht 5000 KW-Generatoren, 
von denen die Hochbahn betrieben wird, mitten zwischen zwei 
Dampfmaschinen gesetzt hat, deren Gesamtaufbau und Einzel- 
heiten sich nur in der Abmessung des Hochdruckzylinders von 
denen der Maschine in St. Louis unterscheiden. Hier hat der 
Hochdruckzylinder 1118 mm Dmr., in New York mißt er 
nur 965 mm; bei allen 9 Maschinen mißt der Niederdruck- 
zylinder 2388 mm, der Hub 1524 mm. Auch die 6 Maschi- 
nensätze des Krafthauses der New Yorker Untergrundbahn, 
von denen zur Zeit meines Besuches 2 im Aufbau begriffen 
waren, stimmen vollkommen mit den 8 Manhattan-Sätzen 
überein. 


Das in Fig. 4 erkennbare Schaltbrett gehört mit den 
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beiden Marmorfeldern, die, wie dies in Deutschland meistens 
auch geschieht, ohne Umrahmung gegen ein Eisengestell 
geschraubt sind, nur zu dem von einer besondern Dampf- 
maschine betriebenen Erreger, der tagsüber auch zuweilen zur 
Ladung der Akkumulatorenbatterien der elektrischen Boote 
dient, welche die Lagunen der Ausstellung befahren. Das 
eine Feld mit den dreipoligen Handausschalter, dem selbsttäti- 
gen Höchststromausschalter und den beiden Strommessern dient 
zur Erregung der aus hochkant gewickeltem Flachkupfer her- 
gestellten Magnetwicklungen des Erregers, die, wie dies in 
Amerika meistens geschieht, nicht nochmals überdreht und 
blank gelassen, sondern dunkel gestrichen sind. Das zweite 
Feld mit den zweipoligen Ausschaltern dient zum Laden 
von Akkumulatoren. Der aus Gußeisenstreifen in Zickzack- 
form aufgebaute Rheostat der Cutler-Hammer Co., Milwaukee, 
Wis., rechts von den beiden Feldern ist in den Hauptstrom- 
kreis der Erregermaschine eingeschaltet und dient dazu, den 
Generator allmählich auf Spannung zu bringen. Sein Kon- 
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bildet, dessen Schenkelspannungen je 110 V betragen. Trans- 
ltnis 6600: 370 die- 


formatoren mit dem Umsetzungsverhä 

nen zum Betrieb rotierender Umformer, die im Wechsel- 
stromteil 370 V aufnehmen und im Gleichstromteil, d. h. an 
den Bürsten des Einankerumformers, 500 bis 550 V abgeben, 
wobei die Gleichspannung durch Induktionsregler verändert 
werden kann. Die wenigen kleineren Transformatoren ar- 
beiten zum Teil mit 60 Wechseln und betreiben entweder die 
Beleuchtung der einzelnen Gebäude oder rotierende Umfor- 


Beim Deutschen Haus wird der Gleichstromgenerator 
Trans- 


mer. 
von einem Induktionsmotor mit Riemen angetrieben. 


formatoren für 6600: 2200 dienen zum Betrieb von 2200 V- 
Kabeln, z. B. in den Gebäuden der einzelnen Staaten. 
Außer den bereits erwähnten sind noch zwei weitere be- 
achtoenswerte Generatoren für 6600 V und 25 Wechsel vor- 
handen, die beide Ende Juni nahezu fertig aufgebaut, aber 
noch nicht in Betrieb waren: der 1500 KW. Generator der 
National Electric Co. und die 5000 KW-Curtis-Turbine. Er- 


Fig. 7. 


Dampfdynamos von 2000 KW der Westinghouse-Gesellschaft. 


Era wird durch eine Kette mittels eines vom Haupt- 
10 5 aus betätigten kleinen Motors, der in Fig. 4 deut- 
lebe 1 ist, so allmählich weiter gedreht, daß die fest- 
= ne langsam von dunklem Rot zu vollem 

1 15 5 eine Wirkung von feinem künstlerischem 
wird = . eleuchtung schon um 8 Uhr abends angelassen 
Fötlichen . ehe Zeit der Himmel im Juni gerade die ersten 
a ln erhält. Das Licht nimmt allmählich 
sanfte Fij S nangi gegen den Himmel rötlich; sogar das 
Wirkung 1 8 kann hier als Erhöhung der künstlerischen 
sichtigte Neb gefaßt werden, obwohl es sicherlich eine unbeab- 
ie Umrisse 1 mg ist. Nach und nach heben sich dann 

diesen 9 ebäude schärfer hervor, und wenn die in 
binde im G] urze Dämmerung vorüber ist, erstrahlen alle 

in Kreisen 5 von 250 000 achtkerzigen Lampen, die 
angeschlossen a 2 Stück an eine vierdrähtige Leitung 
ekundärkrejs sind. Es sind 110 V-Lampen, die in den 

liegen, Das in großer Transformatoren für 6600:110 V 
leiter und 125 rdrähtige Leitungsnetz wird durch die 3 Außen- 
neutralen Leiter eines Drehstromsystems ge- 


— 
— —h 


3 e 
ers 


sterer ist gekuppelt mit einer stehenden Hamilton. i 

schine für 83 Uml./min der Hooven, 9 1 z 
Hamilton, Ohio, bei der ähnlich den vier Sätzen der 
Westinghouse Machine Co. Dynamo und zusätzliches Schwäne 
rad zwischen Hoch- und Niederdruckzylinder an eord 8 
sind. Die letztgenannten vier 2000 K W. Satze sind in Fi a 
dargestellt und enthalten als erste und vierte Maschi, 
2 Westinghouse-, als zweite und dritte Maschine 2 Ge ai 
Electric-Generatoren, die in Aufbau, Anordnung und Ane 
sung annähernd übereinstimmen, nur daß die letztere Fir 50 
in der Regel ihre Gehäuse und andern Gußteile etwas ! ich 
ter Es als die Westinghouse-Gesellschaft. m 

Die letzte große Drehstrommaschi ür di 

und Wechselzahl ist die 5000 K W.Curtis Turben, a 
einem Generator der General Electric Co. gekuppelt ist und 
von mir in einer späteren Arbeit beschrieben werden wird 
Ferner ist eine 400 KW-Westinghouse-Turbine mit Dynamo 
in Betrieb, für die das Gleiche gilt, und die bel. Ber 
Polen und 3600 Umi./min 60 Per./sk ergibt; mittels ei a 2 
Kabel versorgt sie die von der Westinghouse Co 1 88 
Stellen des Maschinen- und des Elektrizitutsgebindes wit 
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Kraft und Licht. Eine Dynamo gleicher Bauart und Lei- 
stung mit herausgenommenem und neben den Motor ge- 
legtem Magnetfeld bildet einen Teil der ruhenden Ausstellung 
der Westinghouse Co. und zugleich eine Art Reserve für den 
Notfall. 

Die Bogenlampen der Ausstellung haben sämtlich be- 
schränkten Luftzutritt, wobei der Lichtbogen in einer 
inneren, nahezu luftdicht schließenden kleinen Glocke brennt, 
die von einer größeren Glocke umgeben ist. Dadurch 
wird erreicht, daß die Kohlenstäbe länger brennen, die 
Lampe also mit etwa 100 bis 150 Brennstunden zur sogenann- 
ten Dauerbrandlampe wird und weniger Bedienung erfordert. 
Diese Dauerbrandlampen finden sich in Deutschland nur 
selten, weil bei uns mehr Gewicht auf gute und gleichför- 
mige Beleuchtung gelegt wird und die Bedienungskosten 
keine so wesentliche Rolle spielen wie in Amerika, wo die 
Lampenwärter, die eine besondere Zunft in der Arbeiter-Union 
bilden, etwa 3,5 $ für den Tag verdienen und an Wochen- 
tagen nur acht Stunden, an Samstagen nur fünf Stunden 
arbeiten dürfen. Für Ueberstunden an Samstagen und für 
Sonntagsarbeit wird der Lohn verdoppelt. Das erklärt zum Teil 
die fast ausschließliche Verwendung der Dauerlampen in Ame- 
rika. Trotz des unsteten Lichtes sind meistens Klarglasglocken 
als äußere Hülle in Verwendung, während bei uns zur Milde- 
rung der Schwankungen des zeitlich und örtlich wandernden, 
etwa 10 mm langen Lichtbogens meist auch die Auß ere Glocke 
aus Opal- oder Alabasterglas hergestellt wird. Dabei wird 
dann der Unterschied in der Lichtausbeute zwischen Lampen 
mit offenem Bogen und solchen mit beschränktem Luftzutritt 
erheblich größer als in Amerika, wo man offene Bogen oder 
die zwar teureren, aber erheblich bessere spezifische Licht- 
ausbeute ergebenden Flamm- oder Effektkohlen nur verein- 
zelt antrifft. 

Ein weiterer erheblicher Unterschied ist der, daß man 
in den Vereinigten Staaten immer noch die Bogenlampen 
mit Vorliebe in Reihe schaltet und einzeln mit einem selbst- 
tätigen Kurzschließer versieht. Man traut diesem kleinen 
und beweglichen Kontakt so sehr, daß man sogar die Bedie- 
nung der Lampen in Stromkreisen mit mehreren tausend 
Volt während der Betriebes zuläßt, was bei uns von der Ge- 
werbeinspektion mit vollem Recht kaum gestattet werden 
würde. 

Auch auf der Ausstellung sind die 1800 Wechselstrom- 
Differentiallampen mit eingeschlossenem Lichtbogen in Reihen 
von je 50 oder 100 Stück an die beweglichen Sekundärkreise 
von Transformatoren angeschlossen, deren Primärkreise mit 
Wechselstrom von 2200 bis 2300 V und 50 Per./sk gespeist 
werden. Die Bogenlampen arbeiten mit 6,5 Amp und etwa 
72 V Lichtbogenspannung und bilden somit Stromkreise von 
3900 bis 3500, in mehreren Fällen von 7000 V, die von einer 
Batterie von 18 Transformatoren für je 62 KVA betrieben 
werden. f 

Diese Transformatoren werden primär mit konstanter 
Spannung betrieben und sollen sekundär konstanten Strom 
ergeben; das ist nur möglich, wenn in den primären 
oder sekundären Kreis ein veränderlicher Richtungswiderstand, 
d. h. ein mit Selbstinduktion behafteter Widerstand, einge- 
schaltet und so verändert wird, daß der Strom im Sekundär- 
kreis konstant gehalten werden kann. 

Statt eine fremde Induktanz einzuschalten, verändern 
nun die Amerikaner im vorliegenden Fall allgemein die 
gegenseitige Induktanz, indem sie eine der beiden Spu- 
len, im einfachsten Fall die sekundäre, beweglich anord- 
nen. Nach dem Lenzschen Gesetz muß bei jedem Trans- 
formator, dem primär-elektrische Energie zugeführt wird, das 
Bestreben vorhanden sein, die ‚sekundäre Spule abzustoßen. 
Ist sie fest gelagert, so kann dieses Bestreben nicht sichtbar 
zum Ausdruck kommen; ist sie drehbar gelagert, wie bei der 
Form des allgemeinen Wechselstromtransformators, die wir 
als Induktionsmotor bezeichnen, 80 ruft das Abstoßungsbe- 
streben Drehung hervor; ist die Sekundärspule S, Fig. 8, mit 
Schnur und entsprechendem Gegengewicht G längs des Mit- 
telschenkels eines ruhenden Transformators beweglich, 80 
wird sie bei stromloser Primärspule P unten m bei 
wachsender Stromstärke in der Primärspule ist die 1 
innerhalb der Arbeitsgrenzen proportional der Stromstärke in 
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den Spulen. Bei dem Fig. 8. 

in Fig. 8 schematisch 

angedeuteten Transfor- 2 8 
mator mit nur einer 


beweglichen Spule wird 
das Gegengewicht G 80 
groß gewählt, daß es 
mit der elektrischen Ab- 
stoßung zusammen ge- 
rade der beweglichen 
Spuledie Wagehält; eine 
Verringerung des Ge- 
gengewichtes erhöht al- SSi TN 


Q 
Aid 


SRW 
so die Stromstärke. Bei A 
der praktischen Ausfüh- BA PA LAA 
rung sind statt der sche- 


matisch angedeuteten 
Rollen schwingende, auf 


Schneiden gelagerte Hebel vorhanden. Diese Ausführungsform 
wird für Stromkreise bis zu höchstens 50 Lampen gewählt. Bei 
den in St. Louis aufgestellten Transformatoren für höchstens 
100 Lampen sind zwei primäre und zwei sekundäre Spulen 
vorhanden, und die beiden beweglichen Spulen sind gegenein- 
ander abgeglichen, so daß das Gegengewicht nur dazu dient, 
die Primär- and Sekundärspulen im stromlosen Zustand zu- 
sammenzuziehen und somit der abstoßenden Wirkung entge- 
genzuarbeiten. In diesem Fall zieht eine Verminderung des 
Gegengewichtes eine Verminderung der Stromstärke nach 
sich. In der älteren Form mit Oelkühlung sind die beiden 
Primärspulen an dem oberen und unteren Ende des Kernes 
fest gelagert und die beiden sekundären Spulen längs des Mittel- 
schenkels beweglich angeordnet. Bei der neueren mit Luft- 
kühlung arbeitenden Form sind die Sekundärspulen festste- 
hend und die Primärspulen beweglich gelagert. Diese An- 
ordnung erscheint vorteilhafter, weil hier die Sekundärspule 
etwa 3500 V, die primäre nur 2200 V führt; doch sind beide 
Ausführungsformen in St. Louis vorhanden. 

Der Wirkungsgrad der Transformatoren liegt bei voller 
Belastung hoch, etwa zwischen 94 und 96 vH; aber der Lei- 
stungsfaktor des Systems ist verhältnismäßig niedrig, da seine 
Wirkung auf einer Veränderung der Streuung beruht und 
große Streuung, die hier erforderlich ist, hohe wattlose Ströme 
in der Primärspule erfordert. Der Leistungsfaktor beträgt bei 
voller Belastung etwa cos q = 0,75, entsprechend einem watt- 
losen Strom von J sin q = 0,66 J oder 66 vH des Gesamtstro- 
mes gleich 6,5 Amp. Bei schwächerer Belastung würde der 
Leistungsfaktor noch weiter sinken; es sind deshalb bei der 
älteren Ausführung in St. Louis an der festen Primärspule vier 
Klemmen, bei der neueren Ausführung an der festen Sekun- 
därspule 6 Klemmen angeordnet, die im letzteren Falle 100, 
90, 80, 70, 60 vH der vollen Belastung entsprechen. Jeder 
Transformator ist mit einem Schaltbrett verseben, das außer 
einem Ampèremesser am oberen Ende eine Reihe von Stöpsel- 
kontakten für die verschiedenen Belastungen und unten 
einen Verbrauchsmesser trägt. Auf weitere Einzelheiten 
dieser bemerkenswerten Anordnung will ich an dieser Stelle 
nicht eingehen. 


Die Bogenlampen werden mit Wechselstrom höherer 
Periodenzahl betrieben, und zwar hat man die bei uns all- 
gemein verwendete Zahl von 50 Per./sk gewählt, vielleicht 
um die unmittelbar neben der Transformatorenbank stehenden 
europäischen Dynamos verwenden zu können. Hier befin- 
den sich, der geometrischen Aufstellung nach geordnet: der 
Labour-Generator der Société L’Eelairage électrique in Paris für 
1100 KW bei 330 Um. /min, primär gekuppelt mit einer ste- 
henden Dreifach-Expansionsmaschine von Delaunay-Belleville, 
St. Denis, zu dessen Erregung eine normale kleine Gleich- 
strommaschine dient, die mittels besonderer Kupplung an die 
Hauptwelle angeschlossen ist; der 850 KW- Generator der 
Société Alsacienne de Constructions mécaniques, Belfort, ge- 
kuppelt mit einer liegenden Dampfmaschine der Elskssischen 
Maschinenbaugesellschaft Grafenstaden, auf deren Wellen- 
stumpf der Anker des Erregers frei fliegend angeordnet ist; 
der 600 KW-Generator von Stanley El. and Mig. Co., Pitts- 
field, für 60 Per. /sk bei 277 Uml./ min, gekuppelt mit einer 
Willans-Maschine der Bradley Mfg. Co., Pittsburg, und der 
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kleine 150 KW-Generator der Warren Electric Mfg. Co., von der allgemein bekannten europäischen Bauart een 155 
Sandusky, gekuppelt mit einer liegenden Einzylinder- Dampf- Erreger nur Reihenwicklung hat, die mit dem n 5 = 
maschine der Skinner Engine Co., Erie, Pa., der ebenfalls Magnetwicklung und dem Hauptrheostat in einen 
zweigten Kreis geschaltet ist. 


für Einphasenstrom von 60 Per./sk bestimmt ist. Igleisigen 

Die europäischen Dynamos und Dampfmaschinen schnei- Zum Betrieb der etwa 10 km langen ‚doppelg el 5 
den in bezug auf Aussehen und Ausführung durchaus vor- Rundbahn der Ausstellung dienen enen S urn nn 
teilhaft gegen die amerikanischen ab. Die Stanley-Maschine Wheeler-Gleichstromdynamos für 550 V. Die größte leiste 
900 KW bei 100 Uml./min und liegt zwischen den Zylindern 


ist eine der wenigen ausgestellten Induktionsmaschinen (oder $ 

Wechselstrommaschinen mit unipolarer Induktion), bei der einer liegenden Verbunddampfmaschine der Buckeye Engine 

sämtliches Kupfer ruht; sie ist sicherlich eine gute und gut Co., Salem, O.; die beiden andern sind mit stehenden Verbund- 

durchgebildete Maschine, deren äußere Erscheinung aber maschinen der Brown-Corliss-Engine Co., Corliss, Wis., ge- 

durch eine Reihe unverkleideter Stehbolzen zwischen den kuppelt und leisten je 500 KW bei 138 Uml./ min. Diese 

beiden Seitenschildern des Induktionskranzes ungünstig be- Maschinen schließen den Reigen der großen Stromerzeuger, 
die auf der Weltausstellung im Betrieb zu sehen sind. 


einflußt wird. Die elsässische Maschine weicht dadurch etwas 


Die Weltausstellung in St. Louis. 


Von Fr. Frölich, Ingenieur, Vertreter des Vereines deutscher Ingenieure auf der Weltausstellung. 


(Schluß von 8. 1341) 
Eigenartig sind die Wagen für Massengüter von der Rodger 


Bei den Wagen ist zunächst die Ausstellung der Pul- 

man Co., Chicago, III., zu erwähnen: zwei Züge, von Ballast Car Co., Chicago, III, die sogenannten Rodger 
denen der eine je einen Rauch-, Speise-, Salon-, Schlaf- Ballast Hart Convertible Cars, die einfach durch Verstellen 
wagen und einen Aussichtswagen mit Abteilen enthält, einzelner Teile des Bretter- und Bohlenbelages aus Plattform- 
die abends in Schlafabteile umgewandelt werden können; wagen in Trichterwagen verwandelt werden können. 

der andre umfaßt einen gewöhnlichen Wagen mit Bänken Von Sonderbauarten sind einige Wagen mit Kühl- und 
für den Lokalverkehr, einen Wagen mit Sesseln, sogenannten Gefriereinrichtungen und ein Bierwagen der Anheuser Busch- 
Pullman-Wagen, einen Schlafwagen für Züge, die große Brauerei sowie eine für dieselbe Gesellschaft bestimmte Ver- 
Strecken durchfahren, einen Kaffeewagen und einen Privat- schiebelokomotive ausgestellt, die namentlich durch ihren 
wagen. Die American Car and Foundry Co., St. reichen Beschlag auffällt. Die Illinois Central-Eisen- 


bahn, Chicago, III., zeigt einen ihrer neuen Personenwagen 
für Untergrund- und Hochbahnen mit seitlichen Türen, wo- 
rüber in dieser Zeitschrift bereits berichtet N 


Charles, Mo., stellt einen für die Missouri-Pacific-Bahn ge- 
bauten Zug aus, der aus einem Post- und Gepäckwagen, 
einem Durchgangswagen mit Rauchsalon, einem gewöhnli- 

Fig. 53. 


Deutsche Gleis- und Signalausstellung. 


a Stationsgebäude; ò mechanisches Stellwerk; c Blockstation; d elektrisches Stellwerk. 

Mit Eisenbahnbremsen sind hauptsächlich drei Firmen 
vertreten: die Westinghouse-Gesellschaft, die Ameri- 
can Brake Co., St. Louis, Mo., und die New York Air 
Brake Co. Bedarfsgegenstände und Einzelteile für den Lo- 


We akain; einem Wagen mit Sesseln und einem Speise- 
Men 1 Alle ausgestellten Wagen zeigen äußerst ge- 
dia t S e Ausstattung und praktische Einrichtung, beson- 

ezug auf Beleuchtung, und alle Bequemlichkeiten, 


die bei längeren Reisen nötig si i i 

tige W 1 nötig sind. Leider sind derar- komotiv- und Wagenbau sind wie immer s 

due in chen ug fh ERE auf amerikanischen Eisen- zahlreichen Firmen ausgestellt, desgleichen ee 

durchgehenden Zii 2 y $ nden sich nur in den wichtigsten gen, Weichen usw.; doch es lohnt sich nicht, auf Einzelheiten 

inrichtung und Be 0 175 a üblichen Wagen stehen in einzugehen. Besondere Beachtung verdient Jedoch ihrer 

keit, hinter denen de emlichkeit, namentlich aber in Sauber- mustergültigen und lehrreichen Anordnung wegen die im 

sehr weit zuriick. = een Eisenbahnverwaltung noch Freien in der Nähe des Verwaltungsgebäudes untergebrachte 

teilen haben er Kae g die Schlafwagen mit Einzelab- von dem preußischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten 

den amerikanischen B ” eschränktem Maße Eingang bei veranstaltete Gleis- und Signalausstellung, Fig. 53. Der Aus- 
nen gefunden. stellung liegt der Gedanke zugrunde, daß der von der einen 


on s ; 
n der re 1 sind zunächst die bekannten Bau— —̃ä M— 
ed Steel Car Co., Pittsburg, Pa., zu nennen. 1) z. 1903 S. 1720. 
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Seite des Stationsgebändes ausgehende Schienenstrang über 
das snechanische Steliwerk H. die Blockstation 4 und das elek- 
trische Stellwerk „I zu einer zweiten Station gelangt, so daß 
das Statinnszebände a zwei verschiedene Stationen veranschau- 
licht. Das mechanische Stelwerk ist von Max Jüdel x Co. 
Braunschweig, die Signalanlage der Blockstation von Zimmer- 
mann & Bucblob, Berlin, das elektrische Stellwerk, das 
einen Teil der Station Oberhansen darstellt, von Siemens 
& Halske A.-G., Berlin, eingerichtet. Letztere Firma hat 
auch die elektrischen Fin- 
richtungen des Station=gebäu- 

des und der Biockstation Ze 

liefert. Von den Gieisstrecken 

hat die eine hölzerne Schwel- 

len, die andere eisernen Ober- 

hau, welch letzterer besonders . 
das Interesse der amerikani- ö 
schen Eisenbahningenieure 
findet. Beachtenswert ist auch 
eine in die Strecke einge- 
baute Federweiche. 

In der Haupthalle sind 
dann noch zu erwähnen: zwei 
von den Industrial Works, 
Bav Citv, Mich., ausgestellte 
Eisenbahnkrane und der von 
der Lidgerwood Mfg. Co., 
New York, vorgeführte soge- 
nannte »Rapid Unloader«, der 
zur Bewegung von Erdinas- 
sen, besonders beim Verlegen 
von Gleisen, benutzt wird. 
Er besteht aus einem Zug von 
Plattformwagen, deren erster 
hinter der Lokomotive eine 
Winde trägt. Die Winde zieht 
einen auf dern letzten Wagen 
liegenden Pflug über die Wa- 
gen, deren Plattformen durch 
Brücken verbunden 
sind; dabei schiebt 
der Pflug, Fig. 54, 
die aufgestapelten 
Erdmassen nach bei- 
den Selten durch 
Klapptüren in den 
Seitenwänden hinab. 
Die Geschwindigkeit 
des Pfluges beim 
Entladen beträgt bis 
zu 40 m/min, so daß 
ein ganzer Zug, der 
aus 16 Wagen be- 
steht, in längstens 
6 min ontladen wer- 
den kann. Der Zur 
wird mittels Schau- 
felbaggers beladen, 
Fig. 55, wie ein sol 
cher von der Ameri- 
can Locomotive Co. 
ausgestellt ist. Nach 
dem die Erdmassen 
abgestürzt sind, wor- 
don sie durch einen 
mit seitlichen Streich- 
brettern verschenen Wagen geebnet, Fig. 56. 


Der Winden- 
wagen kann außerdem beim Bau neuer Strecken noch in 
mannigfacher anderer Weise verwendet werden; die Ein- 
richtung ist daher boim Bau neuer Eisenbahnen von großem 
Wort. 

In dor Nähe der französischen Abteilung hat noch die 


St. Joseph, Mich., eine kleine 
Motorboote, sämtlich mit Ver- 
‘zeigt auch einige ihrer Mo- 


Truscott Boat Mfg. Co., 
Yacht sowie mehrere kleinere 
hronnungsınotoren, nuspeste! 


Fig. 54. 


Entisdevorrichtung der Lidgerwood Mfg. Co. 


Fig. 55. 


Schaufelbagger der American Locomotive Co. zum Beladen von Zügen. 


toren, die sich durch ihr für die angegebene Leistung ver- 
hältnismäßig geringes Gewicht auszeichnen. Die Schrauben 
der kleinen Boote haben verstellbare Flügel für Vor- und 
Rückwärtsgang. Außer den kleinen Akkumulatorbooten auf 
den Lagunen und den bereits erwähnten Modellen sind dies 
die einzigen Ausstellangsgegenstände des Schiflbaues. 

Bemerkenswert sind noch in der Ausstellung der Penn- 
sylvania- Eisenbahn die Pläne und Modelle der von dieser 
Gesellschaft in New York geplanten Erweiterungen ihres 
Babnnetzes, insbesondre der 
großen Endstation und der 
Tannel unter dem North und 
East River: von letzteren ist 
ein Querschnittsmodell in na- 
türlicher Größe ausgestellt, 
das den Einbau des Gleises 
mit Wagen sowie die Ver- 
legung der verschiedenen Ka- 
bel und Rohrleitungen zeigt. 
Fig. 57 stellt den Aufbau des 
Tunnels dar. 


D 
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Eigenartig in seiner Ar- 
ehitektur und daher bemer- 
kenswert vor allen andern 
eigentlichen Ausstellungshal- 
len ist das 


Gebäude für das Berg- 
und Hüttenwesen, 


Fig. 58, dessen Entwurf von 
dem St. Louiser Architekten 
Theo Link herrührt; beson- 
ders wirkungsvoll ist die Aus- 
schmückung der Eingangs 
pforten mit den zu beiden 
Seiten aufgestellten Obelis- 
ken’). Die Ausstellung im 
Innern entspricht aber in kei- 
ner Weise den Er- 
wartungen, die man 
hegen darf. Bei der 
gegenwärtigen Aus- 
dehnung und der 
hoben Stufe der Ent- 
wicklung, welche die 
amerikanische Eisen- 
und Metallindustrie 
erreicht hat, derart, 
daß sie selbst auf 
unsre europäische 
Industrie in einzel- 
nen Punkten für die 
Arbeitsverfahren und 
die mechanischen 
Hülfseinrichtungen 
anregend gewirkt 
hat, hätte man eine 
der Düsseldorfer 
ebenbürtige Ausstel- 
lung erwarten dür- 
ten. Das ist leider 
nicht der Fall; nicht 
einmal, was die Pa- 
riser Ausstellung auf 
diesem Gebiete ge- 
boten hat, wird erreicht. Es muß genügen, diese Tatsache 
festzustellen; den Gründen dafür nachzugehen, erfordert ein 
eingehendes Studium der einschlägigen industriellen Verhält- 
nisse hier im Lande. Allerdings kann wohl als sicher an- 
genommen werden, daß die fortschreitende Vereinigung der 
Einzelwerke zu wenigen großen Interessengemeinschaften auf 
die Beschickung der Ausstellung wenig fördernd, wenn nicht 


) Vergl. Z. 1908 S. 40. 
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ndestillation verbundenen Holzkoh- 


i it ei Holzkohle 51 
einem mit einer 2 Holzkohlenmeiler alsind in 


geradezu hindernd eingewirkt hat. Möglich ist es auch, daß l 

eine durch den nugenblicklichen Tiefstand des wirtschaftlichen | len Hochofen besteht, Fig. 60. Die Holzko Reihen 

Lebens verstärkte Furcht vor dem ausländischen Wettbewerb der Mitte des Werkes aufgebaut; sie sind in ee 
| deren je zwei von einem dazwischen erhö 


manches Werk fern gehalten hat. angeordnet, 


In der Hauptsache ist 
das Gebäude eine große Fig. 56. 
Mineraliensammlung; es 
zeigt, ebenso wie die Aus- 
stellungen in den Hallen — nen 
für Landwirtschaft und m Va 


Wagen mit Streichbrettern zum Ebnen entladener Erdmassen. 


Gartenbau, welch mannig- 
fache Reichtümer in die- 
sem Lande vorhanden sind 
und zum größten Teile 
noch darauf warten, ge- 
hoben zu werden. Durch 
die eifrige Tätigkeit des 
Geological Survey der 
Ver. Staaten in Washington 
und die Beihülfe der glei- 
chen Anstalten in den Ein- 
zelstaaten ist nach dieser 
Richtung hin ein außer- 
ordentlich vollkommenes 
und übersichtliches Bild 
gegeben worden. Statisti- 
sche Angaben in reicher 
Fülle ergänzen und erleich- 
tern das Studium (zurzeit 
werden allerdings noch 
viele erst aufgebaut), wo- 
bei die Einteilung der Aus- 
stellangsgegenstände nach 


durchgeführten Gleis aus 
beschickt werden können. 
Auf der cinen Seite 
liegt die chemische Abtei- 
lung: die Gewinnung der 
Nebenprodukte der Holz- 
kohlenerzeugung, mit den 
Kondensatoren b, den De- 
stillierhäusern c und La- 
gerhäusern für die End- 
erzeugnisse: essigsaurer 
Kalk, Holzalkohol und 
Formaldehyd. Die Holz- 
kohle gelangt unmittelbar 
zu der auf der andern 
Seite der Meiler liegenden 
Eisenhütte, und zwar zum 
Hochofen e. Zwischen dem 
Hochofen und den Meilern 
liegt ein Vorratshaus d, in 
dem Erz und Kalksteine 
aufgespeichert werden. 
Das Kesselhaus f und das 
Maschinenbaus g sind 
neben dem Hochofen auf- 
gebaut, da die überschüs- 
sigen Hochofengase zur 
Kesselheizung verwertet 
werden. Einzelheiten sind 
aus dem Modell nicht zu 
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Einzelstaaten vorteilhaft Sia. 57 
wirkt, t aa ersehen, und die Angaben | 
Fig. 59 gibt eine Ueber- Tunnelmodell der Pennsylvania-Eisenbahn, der ausliegenden Druck- = 
| schrift sind unzulänglich, 


sicht über die Verteilung 
der hauptsächlichsten Aus- 
steller in dem Gebäude. 
Von größeren Hüttenwer- 
ken ist nur die Bethlehem 
Steel Co., South Bethle- 
hem, Pa, mit einer noch 
dazu recht mäßigen Aus- 
stellung vertreten, die in 
der Hauptsache Geschütze 
und beschossene Panzer- 
platten, zum Teil nach 
ppschem Verfahren her- 
gestellt, sowie ein Holz- 
modell eines Schiffspanzer- 
turmes enthält. Außerdem 
sind noch einige Stahlguß- 
und Schmiedestücke, ein 
Stahlgußring für Unter- 
Srundbahnbauten sowie 
Proben der bei den Hoch- 
öfen verwendeten Erze, 
Koks und Kalksteine, des 
en Roheisens und 
2 Schlacke ausgestellt; 
se allerdings ohne An- 
gaben über die Zusammen- 
setzung und Mengenver- 
Altnisse, also praktisch 
Has vielleicht sollen 
e Angaben später noch 
„gebracht werden. In der 
15 eind noch einige 
ndere Werke mit Proben 


so daß eingehendere Mit- 
teilungen über diese durch 
die Vereinigung mit der 
Destillation für amerika- 
nische Verbältnisse bemer- 
kenswerte Anlage für spä- 
ter zurückgestellt werden 
müssen. 

Mit maschinellen Ein- 
richtungen für das Eisen- 
hüttenwesen ist nur die 
Morgan Construction 
Co., Pittsburg, Pa., und 
zwar mit einer kontinuier- 
liehen Drahtstraße nebst 
fliegenden Scheren, Ras- 
peln usw. vertreten; ein 
zugleich ausgestellter Walz- 
stab zeigt die verschiede- 
nen Kaliber und die Dre- 
hung hinter den Ovalka- 
libern, die in Führungen 
selbsttätig erfolgt. Ueber 
diese Neuerung im Walz- 
werksbetriebe, die zu den 
bemerkenswertesten der 
letzten Zeit gehört, behalte 
ich mir vor, später ein- 
gehender zu berichten, 
wenn ich einige der aus- 
geführten Anlagen im Be- 
triebe gesehen haben wer— 
de. Dieselbe Firma hat auch 


; gnisse vertre- 
ten, die jedoch kaum iD P , ein Modell ihres Gaserzeu- 
wert sind nur 1 1 eres bieten; erwühnens- gers sowie Querschnitte durch Wärmöfen mit geneigter Sohl 
“a Co., 9 H 2 pelten Kesselböden der Worth = selbsttätigen Vorschub ausgestellt, sämtlich in natürlicher 
eachtenswert ist das , röße; über derartige Wärmöfen ist in dieser Zei i i 
Citta st das gemeinsam von der Si . ser Zeitschrift bereits 
Iron Co. und der Pioneor re en | l ). Auch die Forter Miller Engineering 


ell ihres 
Hochofenwerkes zu Marquette, Mich., das aus h) Z. 1902 S. 1701. 
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Fig. 5 


Das Gebäude für Berg- 


8. 


und Hüttenwesen. 
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Co., Pittsburg, Pa., führt ihre Gaserzeuger im Modell vor. 


Die Weimer Machine Works 
ihrer größten Schlackenwagen mit etwa 70 ebm Fassung, mit 


Antrieb der Kippbewe- 
gung durch Dampf oder 
Preßluft. Neu ist die 
Auordnung eines Oel- 
bremszylinders an der 
dem Antrieb abgekehr- 
ten Seite, um zu schnel- 
les Kippen zu verhüten. 
Die Firma baut neuer- 
dings die Schlacken- 
wagen auch für elek- 
trischen Antrieb mit 
Stromzuführung durch 
eine Oberleitung; dabei 
wird das 
gestell als Motorgestell 
ausgebildet und erhält 
einen besonderen vorn 
vorgebauten Führer- 
stand. Die Kippbewe- 


gung kann hierbei zwar 


auch elektrisch ausge- 
führt werden, doch zieht 
die Firma vor, dafür 
Druckluft zu benutzen, 
die in einem kleinen, 
auf dem Motordrehge- 
stell untergebrachten, 
elektrisch angetriebe- 
nen Kompressor erzeugt 
wird. 

In der Ausstellung 
des Staates New York 
führt die Wetherill 
Seperating Co. einen 
magnetischen Erzschei- 
der im Betrieb vor. 
Julian Kenedy, Pitts- 


eine Dreh- 


„Lebanon, Pa., zeigen einen 


| 


Grundriß des Gebäudes für Berg 
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u Bethlehem Steel Co. 

5 Holzkohlen-Hochofenwerk 

c Morgan Construction Co. 

d Weimerscher Schlackenwagen 

e magnetischer Erzscheider 

7 Modell von Pittsburg und Umgebung 
9 International Nickel Co. 

n pennsylvanische Kohlengruben 


burg, Pa., 


und die Mesta Machine Co. zeigen Pläne und 
Photographien ausgeführter Anlagen. 


Einen guten Ueber- 


blick über die bei Pittsburg vereinigte Industrie gibt ein 


Fig. 59 


und Hüttenwesen. 
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i Modell eines Kohlenbergwerkes mit Auf- 
bereitung 

k Modell der Pittsburg Coal Co, Kohlen- 
kipper 

l Modell der Eureka-Grube, Kohlenwäsche 

m Kupfererzgruben von Michigan 

n Standard Oll Co. 


o Salz- und Schwefelgruben in Louisiana 


von der Handelskam- 
mer dieser Stadt aus- 
gestelltes Reliefmodell 
der Stadt und Umge- 
gend, welches sämtliche 
Werke enthält. 

Eine eigenartige und 
sehr lehrreiche Ausstel- 
lung hat die Inter- 
national Nickel Co., 
New York, zustande ge- 
bracht. Diese Firma, 
welche die Erzeugung 
von Nickel als Monopol 
betreibt, hat mit Hülfe 
ihrer Abnehmer eine 
vollständige Uebersicht 
über die verschiedenen 
Verwendungszweigevon 
Nickel und Nickellegie- 
rungen geschaffen. Die 
Haupterzgruben der Ge- 
sellschaft liegen in Ka- 
nada (Sudbury) und in 
Neu - Kaledonien. Die 
Erze werden an den 

Gewinnungsstellen in 
Schachtöfen zu Matte 
verarbeitet, und die Aus- 
stellung zeigt zunächst 
Proben der Erzsorten, 

der Matte und der 
Schlacke. Die Matte 
wird in dem New Yor- 
ker Werk der von der 
Gesellschaft aufgenom 
menen Orford Copper 
Co. durch Umschmelzen 
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Fig. 60. 
Holzkohlen- Hochofen werk und Holzkohlendestillation zu Marquette, 
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in Birnen und auf elektrolytischem Wege zu Reinnickel ver- 
arbeitet und als Haupt-Nebenerzeugnis reines Kupfer ge- 


wonnen. Diese Verfahren werden geheim gehalten. Der 
mittlere Stapel der Ausstellung zeigt auf diese Weise ge- 
wonnenes Nickel, und zwar entspricht die ausgestellte Menge 
derjenigen, die in dem Panzerturm eines der Jüngsten 
Kriegschiffe der amerikanischen 
»Jowa«, enthalten ist. 


und Platinen ge- 
gossen und dann 
unmittelbar wie 
Stahl durch Wal- 
„zen, Strecken, 
Ziehen usw. wei- 
ter verarbeitet 
werden kann, so 
daß sich Drähte, 
einbleche, Rohre 
usw. in Reinnickel 
herstellen lassen, 
die in ihren Fe- 
Stigkeitseigen- 
Schaften den be- 
sten Stahlerzeug- 
Dissen entspre- 
eben. Allerdings 


sind sie erheblich — 
teurer als — 


diese 
haben aher man. 
che wertvolle Ei. 
Senschaften, na- 
Mentlich die Un- 


Ten Mdlichkeit gegen Feuchtigkeit, was bei leicht rostenden 
en, 2. B. Fahrradspeichen, ins Gewicht fällt; außerdem be- 


2. Kompressionszy I. 


1. Kompressionszyl. 


yi gewöhnliche Stahlschienen sein: genaue Angaben liegen 
Der über der Ausstellung hängende 
von 150t G S Abmessungen des größten Nickelstahlblockes 

ewicht, der für eine 9000 t-Druckwasserpresse 


Mich. 
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Kompressor von J, Geo Leyner. 
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der Carnegie Steel Co. auf diesem Werk gegossen 
worden ist. Eine Reihe dem Betrieb entnommener 
Kammwalzen und Kupplungsmuffen von großen Walz- 


werken zeigt, wie sehr sich der Nickelstahlguß für 
diesen Zweck eignet. 


In der westlichen Ecke des Gebäudes sind Ma- 
schinen für Aufbereitzwecke zusammengestellt, 
vornehmlich Poch- und Brechwerke sowie Mühlen, dann 
Anreicherungstische für Schlämme, Setzkasten und 
Trennungssiebe, außerdem Winden und Förderhaspel. 
Hier sind in erster Linie die Allis-Chalmers Co.,; 


die Austin Mfg. Co., beide in Chicago, III., und die 
Taylor Iron & 


zu nennen. 


Förderhaspel sind noch von verschie- 
denen Firmen in dem das Gebäude umgebenden Wandel- 
gang ausgestellt; doch bieten sie in ihrer rohen Bauart 
wenig Bemerkenswertes. 


Gesteinbohrmaschinen sind ebenfalls zahlreich aus- 
gestellt, durchweg mit Druckluftantrieb. Bohrmaschinen 


der American Diamond Rock Driller Co., New Vork, 
worunter namentlich die Maschine der letztgenannten Firma 
beachtenswert ist, da sie mit hohlen Kronenbohrern arbeitet 
und auf diese Weise einen vollen Kern ausbohrt; ihr Stand— 
ort ist in der dem Regierungsgebäude gegenüberliegenden 
Wandelhalle. 

Der Kohlenbergbau ist neben zahlreichen Proben in 
Blockform, welche die Mächtigkeit der Lagerstätten veran- 
schaulichen, durch mehrere gute Modelle von Kohlengruben 
vertreten. In erster Linie ist die Ausstellung des Staates 
Pennsylvania zu 
nennen, in der 
sich das Modell 
eines Stollenbaues 
mit zugehöriger 
Aufbereitung be- 
findet, ferner das 
Modell eines senk- 
reehten Schacht- 
gerüstes mit Bie- 
menkorb-Koks- 
öfen, ein typisches 
Bild der Anlagen 
in Connelsville 
und endlich das 
Modell einer An— 
thrazitkohlengru- 
be mit senkrech- 
ten und schrägen 
Schächten, Tief- 
und Stollenbau 
und trockner Auf- 
bereitung. Außer- 
dem enthält die 
Ausstellung gute 
geologische Kar- 
ten der verschiedenen Kohlenlagerstätten dieses Bezirkes. 

Gegenüber der Ausstellung der International Nickel Co. 
ist ein sehr gutes Modell einer Stollenbaugrube mit Aufbe- 
reit- und Verladeeinrichtungen, Arbeiterhäusern (diese finden 
sich bei den meisten Kohlengruben) usw. aufgebaut, Fig. 62. 
Die Kohle wird für den Versand nur trocken nach der Korn- 
größe getrennt, für die in dem Modell durch einen Bienen- 
korbofen vertretene Kokerei in einfachster Weise gewaschen, 
durch einen Elevator in einen Hochbehälter gefüllt und aus 
diesem in einen über den Koksöfen laufenden Wagen abge- 
zogen. Das Modell ist von den drei vereinigten Gesellschaf- 
ten: der Consolidation, Fairmont and Somerset Coal Co., 
ausgestellt, die ihren Hauptsitz in Baltimore, Md., haben und 
in ihren ausgedehnten Kohlengruben in allen guten Be. 
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Fig. 62. 


Modell einer Kohlengrube der Consolidation, Fairmont and Somerset Coal Co. 


3 
* 


koksturm 


zirken Kohlen der verschiedensten Sorten fördern; es gibt 
einen guten Ueberblick über die Uebertage-Arbeiten der 
amerikanischen Kohlengruben. 

Die Pittsburg Coal Co. zeigt ein Modell ihrer Stein- 
kohlengrube, First Pool Mine Nr. 2, die mit einer Jahresför- 
derung von 18 Mill. t wohl die größte Kohlengrube der Welt 
ist. Das Modell stellt die Arbeitsverfahren unter Tage dar, 
insbesondre die Verwendung der Schrämmaschinen und der 
Druekluftlokomotiven, von denen letztere imstande sind, einen 
Zug von 45 Hunden zu ziehen. Zusammengestellt werden 


die Züge mit Mauleseln. Dieselbe Gesellschaft führt dann 
noch das Modell 


einesihrerKohlen- 
kipper zum Ent- 
leeren der Eisen- 
bahnwagen in 
Seeschifie vor, wie 
sie in den Hafen- 
anlagen der Ver- 
einigten Staaten 
vielfach zu finden 
und in dieser Zeit- 
schrift bereits 
häufig behandelt 
sind. Bemerkens- 
wert daran ist, 
daß der Wagen 
auf einer Anfahr- 
rampe durch ein 
Spill auf die Büh- 
ne des Kippers 
gezogen wird und 
dabei den entleer- 
ten Wagen von 
der Bühne ab- 
schiebt, der in- 
folge seines Ei- 
gengewichtes in 
das Abfahrgleis 
läuft. Endlich ist 
noch das Modell 
der Eurekagrube 
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ERNEA 
rs 
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zu erwähnen, das | z n -= 


von der Rei- Schachtgerüst 


mit schrägem Schacht 


Fig. 63. 


Einrichtungen deı Tamarac-Grube. 


5 eunn gang 
N 


trockene Aufbereitung Behälter für 
Koksöfen gewaschiene reinkolile 


necke Coal Co., Madisonville, Ky., ausgestellt ist und eben- 
falls eine Kohlenwäsche einfachster Einrichtung mit Campbell- 
Waschern zeigt. l 
Beachtenswert sind dann noch die von verschiedenen 
Hüttenschulen ausgestellten Modelle von Einrichtungen in Erz- 
bergwerken; so zeigen die Schulen von Missouri und Utah 
Modelle von Anreicherungseinrichtungen, Lon denen das letz- 
tere eigens für die Ausstellung gebaut ist; es soll nach RF 
Ausstellung in dem Laboratorium der Schule aufgestellt un 
zu Versuchen benutzt werden. Die Schule von een 
führt Einrichtungen der Tamarac-Grube vor, Fig. 63: Poch- 
werk mit Schläm- 
me; Fördergerüst 
für senkrechten 
und schrägen 
Schacht; Streben- 
bau im schrägen 


Tr Lar W 7 any 1 N 
D E hv ANN 4 fi | Schacht. 
E "ay “4 ` Aut die vielen 
T FS ne Mineralschätze 
* 75 + x u AGT einzugeben, liegt 


dem Arbeitsgebie- 
te dieser Zeit- 
schrift zu fern; 
doch möge be- 
sonders auf die 
reichhaltigen 
4 N \\ Sammlungen der 
UN | Staaten Colorado, 
TES Utah, South Da- 
W cota, Kalifornien 
8 und Montana auf- 
merksam gemacht 
werden, die ge 
radezu überwälti- 
end wirken. 
j Unter den 
fremden Ländern 
zeichnen sich 10 
diesem Gebäude 
— 1 die Ausstellungen 
8 i von Deutsch- 
— land und Japan 
aus. Deutschland 
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ist mit einem Modell der Uebertage-Anlagen der Zeche Sham- 
rock III/ IV der Bergwerksgesellschaft Hibernia in Herne, einem 
Modell einer Bergarbeiterkolonie der Gelsenkirchener Berg- 
werks-A.-G., einem Modell des westfälischen Steinkohlen- 
beckens, ausgestellt von der Westfälischen Berggewerkschafts- 
kasse, und zahlreichen geologischen Karten usw. vertreten; 
die genannten Modelle waren bereits in Düsseldorf ausgestellt. 
Friemann & Wolf, Zwickau, führen in dieser Abteilung 
ihre Sicherheitslampen und die. dazu gehörigen Einrichtun- 
en vor. 

ö Japans Ausstellung bietet einige hübsche Modelle von 
Bergwerken und Hüttenanlagen, u. a. ein solches im Maß- 
stabe von 1:24 von der Mandagrube des Miike-Kohlenberg- 
werkes der Mitsui Mining Co., Tokio, das sämtliche Ein- 
richtungen über und unter Tage, namentlich die Maschinen, 
sehr deutlich zeigt; die Anlage und auch das Modell sind von 
englischen Firmen ausgeführt. Beachtenswert ist der Quer- 
schnittsplan der Takashima-Kohlengruben, die sich ähnlich 
wie die Gruben in Wales weit unter das Meer erstrecken. 
Weiter sind Modelle der Ashio-Kupfer- und der Innai- 
Silbergruben sowie der Schmelz- und Raffinierwerke von Ko- 
saka zu nennen. Das nach deutschen Plänen und von deut- 
schen Firmen eingerichtete kaiserliche Stahlwerk von Fukuoka 
ist durch Photographien und Proben von Erzeugnissen ver- 
treten. 

Kanada zeigt eine äußerst reichhaltige Sammlung seiner 
Mineralschätze, ebenso Mexiko und Brasilien. In der franzö- 
sischen Ausstellung fällt das Modell eines kippbaren elektri- 
schen Schmelzofens der Société &lectro-metallurgique 
de Froges mit zwei durch die Decke eingeführten Kohlen- 
elektroden auf. Die Gesellschaft zeigt als Erzeugnisse ihres 
Arbeitsverfahrens Aluminium- und Stahlproben. 

Zum Schlusse mögen noch zwei Ausstellungen erwähnt 
werden, deren Gegenstände zwar dem Gebiete dieser Zeit- 
schrift fern liegen, deren Besuch aber von großem Inter- 
esse ist. Das ist zunächst die Ausstellung der Standard 
Oil Co., die im Auftrage dieser Gesellschaft von dem Geo- 
logical Survey in Washington durch dessen Abteilungsvor- 
steher Day zusammengestellt ist und eine wissenschaftliche 
Darstellung der Verarbeitung des Rohpetroleums zu den ver- 
schiedensten Fertigerzeugnissen, außerdem eine Sammlung 
der Rohöle der hauptsächlichsten Bohrlöcher unter Angabe 
ihrer Zusammenset- 
zung und Verwer- 
tung, sowie ein Quer- 
schnittsmodell der 
Oelgegend mit den 
Bohrlöchern und 
Schächten enthält. 
Die zweite ist 
die Ausstellung von 
Louisiana, welche die 

eugnisse der Salz- 
und Schwefelgruben 
dieses Staates zeigt 
und insbesondere 
wegen der Gewin- 
nungsart des Schwe- 
fels beachtenswert 
ist. Die Schwefella- 
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Fig. 65. 


Bohrloch für Schwefel in Louisiana. 
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a Ausflug 74 f 
des flüssigen Schwefels; iu den vorderen Behältern bereits erkalteter Schwefel. 
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Fig. 64. 


unmöglich machten. Erst 
Schwefelgewinnung in Louisiana. 


im Jahre 1895 wurde 
die Ausbeute durch ein 
von Hermann Frash, | 
Cleveland, O., erfunde- mmer IIN 


nes Verfahren ermög- — en * 
licht, das durch Fig. 64 . PR RE 
veranschaulicht wird. 3 WERTE 
Man treibt durch die s L f LA, 


oberen Schichten ein N 
330 mm starkes Rohr; 3 aa 
sobald man an die Treib- . 
sandschichten kommt, RE E 
wird der Rohrdurchmes- BEN 
ser auf 203 mm verrin- 
gert, und mit diesem 
Rohr geht man bis zum 8 
Grund der Schwefel- 384l 
schicht. Das unterste | 
Ende des Rohres ist 
durchlöchert. In dieses 
Rohr wird ein 76 mm 
weites Rohr und in die- RR 
ses ein 38 mm weites EE ER 
eingeführt. In den zwi- 220.2 
schen dem ersten und —— 
dem zweiten Rohr ver- | , 
leibenden Zwischen- krystallen ` 
raum wird überhitztes „ 
Wasser von 160° C ein- 8 
geführt, das durch die ad 
untere und die seitlichen 
Oeffnungen in das 
Schwefellager eindringt und den Schwefel schmelzt. Dann 
wird durch das innerste Rohr Druckluft eingeführt, welche den 
flüssigen Schwefel nach Art der Mammutpumpe in dem 76 mm- 
Rohr emporhebt. An der Erdoberfläche läßt man ihn in 
große Becken fließen, Fig. 65, und an der Luft während 
etwa 24 st erkalten. Das Erzeugnis ist fast reiner Schwefel, 
der in Würfelform zersägt oder mit der Hacke zerkleinert 
wird. Der Schwefel wird bei diesem Verfahren bis zu etwa 
70 m Entfernung vom Bohrloch geschmolzen; die Lieferung 
eines Bohrloches er- 
reicht 20 t/st und 
dauert etwa 30 Tage. 
Die Kosten eines 
Bohrloches zu 2500 $ 
angesetzt, sollen sich 
die Gewinnungs-: 
kosten auf rd. 4 $/t 
stellen. Der Betrieb 
wird von der Union 
Sulphur Co., Sul- 
Phur City, L., geführt, 
die bereits in New 
York mit dem sizi- 
lianischen Schwefel 
in Wettbewerb tritt. 
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Das 


Gebäude 
der freien Künste, 


ein Bau in klassi- 
schem Stil von 175 m 
Breite und 250 m 
Länge, enthält die 
Ausstellungen der 
Ingenieurwerke, die 
von den fremden 
Ländern zu Sammel- 
ausstellungen zusam- 
mengefaßt sind. Da- 
runter fällt durch ihre 
Reichhaltigkeit die 
deutsche Abteilung 
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auf, die vom Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten in Berlin zusammen- 
gestellt ist. Neben ausgezeichneten 
Modellen und Plänen der Hafen- 
anlagen an der Ost- und Nordsee, 
einer äußerst wertvollen Sammlung 
der Pläne und Vorstudien für Tal- 
sperren in Deutschland und Böh- | 
men, die von Prof. Intze ausge- | 
stellt sind, und einer großen Anzahl 
Zeichnungen und Modelle von Ar- 
beiten und Hülfsmitteln für Fluß- 
und Hafenregulierarbeiten finden sich viele Pläne und Modelle 
hier wieder vor, welche die Ingenieurwerke der Städte und 
Gemeinden auf den Gebieten der Wasserversorgung, Abwis- 
serung, des Brückenbaues und gemeinnütziger Anlagen aller 
Art veranschaulichen, und die bereits auf der Städteausstel- 
lung in Dresden die allgemeine Aufmerksamkeit gefesselt 
haben.!) 

Gerade diese Ausstellung findet großon Anklang, beson- 
ders bei den Verwaltungen der amerikanischen Städte; denn 
wenn auch die städtischen Anlagen bei der Ausdehnung 
der amerikanischen Städte den deutschen vielfach an Größe 
überlegen sind, so können sie sich doch in bezug auf 


ihre Wirksamkeit mit den unsrigen noch lange nicht mes- 
sen, besonders wenn 


man die Kosten ver- 
gleicht und erkennt, 
wie viel mehr mit 
erheblich geringeren 
Mitteln von unseren 
Stadtverwaltungen 
erreicht wird. Beson- 
dere Beachtung fin- 
den die Modelle und 
Pläne von Filteran- 
lagen für Wasserver- 
sorgung - und von 
Kläranlagen für Ab- 
wässerung, zwei Fra- 
gen, die den In- 
genieuren der mei- 
sten amerikanischen 
Städte zurzeit sehr 
am Herzen liegen. 
Auch die Arbeiten 
Intzes werden eifrigst 
beachtet und studiert, 
besonders soweit sie 
die Verhütung von Hochwassern zum Gegenstand haben. 
Denn wenn auch Amerika infolge der selbständigen Verwal- 
tung der Einzelstaaten noch nicht in der Lage ist, die um- 
fangreichen Arbeiten auszuführen, die seine gewaltigen 
Stromläufe erfordern, so werden es die alljährlich wieder- 
kehrenden Hochwasser doch über kurz oder lang zwingen, sich 
auf ähnliche Weise wie wir zu schützen, um so mehr, als der 
fortwährende Raubbau im Forstwesen die Gefahren der Ueber- 
schwemmungen noch vermehren und steigern wird. ‚Die dies- 
jährigen großen Ucberschwemmungen des Missouri in dem 
Kansasgebiet haben übrigens bereits zu Verhandlungen über 
ein gemeinsames Vorgehen der verschiedenen am meisten 
n Staaten geführt. 
ee . weist Pläne und Modelle 5 
Assuan-Dammes?) auf, während eine Sonderausstellung des 
Khediven ein Reliefmodell des mittleren Niltales sowie eine 
Karte von Mittelägypten enthält, beide mit 5 = 
wässerungsanlagen. Außerdem sind dort Mo elle v on 
men, Schleusen und Stauwerken 5 55 1 
>. mi wässerung benutzt werden. 8 
Sn „„ insbesondre auf ne 
Rn der Abwässerung, sowie eine Anzahl Modelle von Bag- 
bierg en Fluß., Kanal- und Hafenbauton, endlich Feuerschiffe 
ee 15 me Auch die französische Abteilung enthält 
an leni en von Brücken und Eisenkonstruktionen, 
n 
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Fig. 66. 


Brücke über den Lorenzstrom bei Quebeck, gebaut von der Phoenix Bridge Co, 
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ferner Leuchtfeuer in natürlicher G 
ten Firma Barbier, Benard & 


röße, die von der bekann- 


Turenne in Paris ausge- 
stellt sind. P. Kestner, Lille, führt in Modellen Einrich- 


tungen von Trocknern, Kondensatoren und Verdampfern für 
Zucker- und chemische Fabriken vor. 


Amerikanische Ingenieurwerke 
schwach vertreten Zu erwähnen sind die Ausstellungen des 
Abwässerkanales von Chicago, der schon in Paris 1900 vor- 
geführt wurde, und des Staates Louisiana, welche Ausstellung 
die Regulierung des Mississippi in Modellen und Plänen vor- 
führt. Die Scherzer Rolling Litt Bridge Co., Chicago, 
Il, ist mit zahlreichen Photographien und einigen Plänen 
ausgeführter Ro!ikippbrücken!) vertreten. Die Frisco-Bahn 
stellt ein Modell der 
von Geo. S. Mori- 
son entworfenen Ei- 
senbahnbrücke über 
den Mississippi bei 
Memphis“) mit Spann- 
weiten von 2 x 
189,3 m und 240,8 m 
aus. Entwurfzeich- 
nung und Photogra- 
phien vom Bau der 
neuen, noch nicht 
vollendeten Missis- 
sippibrücke bei The- 
bes, die von Alfred 
Nobel und Ralph 
Modjeski entworfen 

ist und von der 
American Bridge 
Co. gebaut wird, sind 
in der Geschäftstelle 
der American Society 
of Civil Engineers 


ausgestellt; ebenso 
finden sich Pläne und Photographien von Dämmen und 


Brücken, die nach Entwürfen von Jas. D. Schuyler, Los 
Angeles, Cal., ausgeführt sind. 


Die Phoenix Bridge Co., Phoenixville, Pa., zeigt 
neben andern von ihr ausgeführten Bauten ein Modell der 
im Bau begriffenen Brücke über den Lorenzfluß bei Quebeck, 
Fig. 66, die mit einer Mittelöffnung von 548m alle bis- 
herigen Brücken in der Spannweite übertreffen wird. Sie er- 
innert in ihrer Bauart an die Forthbrücke. Die neue Brücke 
wird zwei Eisenbahngleise, zwei Straßenbahngleise und er- 


höht zwei Fahrwege mit je einem seitlichen Fußweg auf- 
nehmen. 


sind verhältnismäßig 
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Zement- und Zement-Eisen-Konstruktionen, sowohl be- 
wührte Ausführungen wie auch neue Erfindungen, sind 
in großer Zahl vertreten; es genügt, auf die 5 
zeichnungen der größten Zementbrücke, der Big Mu a 
Brücke der Illinois Central-Bahn boi Carbondale, Ill., aufmer A 
sam zu machen, die von dem Erbauer H. W. Tarkin 
Chicago, Ill, ausgestellt sind. Der Zement für diese a 81 
ist ausschließlich von den German-American Port 95 
Cement Works, La Salle, Ill., einer nach . 
fahrungen und mit deutschem Kapital eingerichteten Fabrik, 
geliefert worden. 


An dieser Stelle mögen eln paar Bemerkungen über Inge 


1) s. Z. 1904 S. 1089. | ee 
2) Vergl. Landsberg, Handbuch der Ingenieurwi:senschaften ) 
Brückenbau, Einleitung. 
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nieurwerke Platz finden, die in einigen der Pavillons aus- 
gestellt sind. In unmittelbarer Nähe des Gebäudes der 
freien Künste steht die sogenannte »Model Citys, in wel- 
cher sich manches für den Ingenieur Beachtenswerte findet. 
Belgien zeigt in seinem Staatsgebäude eine Eisenbahnausstel- 
lung, Modelle, Photographien und Pläne, Fig. 67, und das Ge- 
bäude Oesterreichs enthält eine vorzügliche Ingenieurausstel- 
lung, von welcher vor allem die Darstellungen der Gebirgs- 
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e macht und dessen Inhalt auch jm 
wesentlichen auf den Verkauf berechnet ist: den Ingenieur 
wird in diesem Gebäude eine mit den neuesten Hülfsmaschi⸗- 
nen ausgestattete Schuhfabrik in vollem Betrieb interessieren. 

Einen vorzüglichen Einblick in den ungeheuren Reich- 
tum des Landes und die Ertragfähigkeit seines Bodens er- 
hält man durch den Besuch der gewaltigen Halle für 
Landwirtschaft und des dahinter liegenden Gebäudes 
für Gartenbau. Den Ingenieur ziehen besonders die 


einer Ausstellungsball 


. bahnen und die Arbeiten der Wienregulierung, Fig. 68, letz- 
tere mit schönen Modellen der Wehrbrücken, zu erwäh- im südlichsten Teile der erstgenannten Halle aufgestellten 
N nen sind. land wirtschaftlichen Maschinen an, die den Lesern dieser 
Zurückkehrend zu dem Gebäude der freien Künste soi Zeitschrift allerdings ans dem ausführlichen Bericht von 
noch auf die in der Nordecke befindliche Ausstellung von Ar- Grundke über die land wirtschaftlichen Maschinen in Paris“) 
ep bear. beitsmaschinen für den Bau von Landstraßen aufmerksam im wesentlichen bekannt sein dürften. Sehr zahlreich sind 
Iris Lr gemacht, die gegenüber den bei uns für diese Zweeke übli- Milch-Schleudermaschinen für mechanischen und Handantrieb 
1 chen Maschinen mancherlei Vorteile aufweisen. ausgestellt; namentlich die letzteren finden immer mehr 
um? In der Abteilung für Druckerei sind beachtenswert die Eingang, da die Landwirte es vorziehen, ibre Milch selbst 
Setzmaschinen der Mergenthaler Linotype Co., New zu entrahmen und nur den Rahm zu verkaufen, die Milch 
me York, und der Lans- dagegen im eigenen 
ONS ton Monotypo Ma- Fig. 68. Betriebe zu verwer- 
140 be chine Co., Phila- f ten. 
1 delpbia, Pa. ). Ge- Die Oesterreichische Ingenieur- Ausstellung. Besondere Beach- 
ir genüber den früher tung verdient vor 
CEE bekannt gewordenen allem das Regie- 
gË Ausführungen ist die rungsgebäude, in 
sche Monotype-Maschine welchem die ver- 
fies ? erheblich verbessert schiedenen Regie- 
d. V. worden, und sie rungsabteilungen 
denen ! scheint in ihrer jetzi- und Staatsanstalten 
ke ir gen Gestalt für alle ausgestellt haben. 
ig > diejenigen Zwecke ge- Dabei fällt das Vor- 
ie eignet zu sein, in wiegen der Marine- 
ur denen überhaupt die abteilung auf, die 
124 Anwendung von Setz- durch ein in natür- 
art: maschinen in Frage licher Größe ausge- 
d. f kommt. l führtes Modell des 
Bn” Von Druckerei- Vorderteiles eines 
àz N ist nicht Kriegschiffdeckes 
ye allzuviel Nenos aus- und zahlreiche 
ki gestellt. Erwäh- Schiffsmodelle Stim- 
ye nenswert sind die 
großen Schnellpres- a Renee 
En 5 5 sucht. Demselben 
um“ e; doch Zweck dien i 
4 hat man in den gro- en 5 
m gen D n gro außerhalb des Ge- 
Ark ruckereien in bud frestel 
185 New York mehr Ge- es aufgeste lte 
115 i keh iT Panzertürme. Das 
ae i „sie er Modell eines Trocken- 
ert die Fortschritte auf 8 
ne diesem Gebiete zu docks der Staats- 
= unterrichten, als auf ee 
= der Ausstellung. dient ebenfalls Be- 
= | achtung. 
Die übrigen Ge- Die Gebäude der 
i bäude bieten dem In- Einzelstaaten bieten 
je zielt viel Be- ee ne 1 8 
0 chtengw aa zen wenig für den 
k j Ltd., we ee a Bros. & Co., Ingenieur Bemerkenswertes; es sind zum Teil sehr hübsche 
a Pinnerei vom Ballenbrecher bis an eine kleine | Bauten. Das in Fig. 70 dargestellte Gebäude des Staates 
pris nnter den Maschinen befindet si h ei ar ausgestellt; Washington fällt ins Auge wegen der mächtigen aus einem 
WE Heilmannsche Kanmasching Bis eine neuo achtköpfige Stamm geschnittenen Balken, die an seinen Seiten aufgestellt 
a ig selbsttätig, die 1 ` A a a vollstän- sind und Zeugnis ablegon von dem Holzreichtum dieses noch 
: antrieb von einem 1 og aben Transmissions- fast jungfräulichen nördlichsten Staates der Union an der 
je bei dieser er i otor. Allerdings werden Küste des Stillen Ozeans. 
E aber die Zahl der D 8 15 wise enauflager erspart, dafür 
2. Güto der Gar 5 „ was sich in der Um zum Schluß noch einmal das Urteil über die Aus- 
MH finden sich in fast allen Geb d, A Webereimaschinen stellung zusammenzufassen: man kann ibr vom Standpunkte 
iad gung von Andenken-Tüchern u DR zur Anferti- des Ingenieurs aus den Vorwurf nicht ersparen, daß in der 
55 Seidenwebstühle 5 = etrieb. Meist sind es Gesamtanordnung, zum Teil aus übel angebrachten Sparsam- 
510 „ auch einige Baum ai astwood & Co., Patterson, keitsrücksichten, erhebliche Fehler gemacht sind, die mit 
3 andwebstühle wollwebstühle für Buntweberei und Schuld tragen an der seh ä igste 
| vid ihle von Crompton & Know] w Ba gen sehr verspäteten Fertigstellung des 
1 b ence-Phila delphia, sind vorhang les, Worcester Pro maschinentechnischen Teiles. Zu bedauern ist, daß im 
t , anden. Eine einheitliche Aus- Maschinenbau, in der Elektrotechnik und im Eisenhütten- 


t : DE AN Textilindustrie nicht aufzuweisen. 

großer Bazar, a Gewerbe und Industrie ist ein 

5 en Eindruck eines Warenhauses als 
) s. 2. 1895 8. 1138. 


wesen die amerikanische Groß industrie sich so wenig beteiligt 
hat; weite Gebiete, wie der Schiff- und Schiffmaschinenbau 
sowie der Bau von Bergwerksmaschinen, sind überbaupt 


1) Z. 1901 8. 1706; 1902 S. 272 u. f. 


8 
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nicht vertreten. Nur im Lokomotivbau ist eine große Zahl 
der verschiedensten amerikanischen Bauarten zusammenge- 
bracht, die zwar ebenfalls aus der Literatur größtenteils be- 
reits bekannt sind, deren Studium aber in Verbindung mit 
der Prüfanlage, die hoffentlich noch zu voller Ausnutzung 


| 
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ben sich besonders im Kunstpalast und im Kunstgewe 

die düte der Gegenstände und die ua u 8 5 

rung wirksam ab. In den Gebäuden für Erziehung und freie 

Künste hat Deutschland wieder "einmal hervorragende Pro- 

ben seiner wissenschaftlichen Leistungsfähigkeit gegeben 
7 


Fig. 69. 


Trockendockmodell der Marineverwaltung der Vereinigten Staaten 


kommt, mancherlei Anregungen geben wird. Ueberhaupt 
ist die Ausbeute für den mit den Fortschritten der Technik 
vertrauten Ingenieur äußerst gering und besteht in der 


Hauptsache aus Kleinigkeiten, die von dem Sonderfachmann 
in mühevoller Arbeit aus der 


Fülle von Bekanntem und Un- 
wichtigem, um nicht zu sagen 
Wertlosem, herausgelesen wer- 
den muß. 

Unter diesen Umständen 5 
ist es zu begrüßen, daß die 
deutsche Großindustrie der 
Ausstellung fern geblieben ist, 
da sie hier kein Feld inter- 
nationalen Wettbewerbes, nicht 
einmal des Wettbewerbes mit 
der amerikanischen Industrie, 
gefunden und große Kosten 
nutzlos aufgewendet hätte‘). 
Die wenigen deutschen Aus- 
steller in der Maschinenhalle 
zeigen Sondererzeugnisse, die 
gebührende Beachtung finden. 
In der Ausstellung für Trans- 
portwesen ist Deutschland 
durch die großen Schiffahrts- 
gesellschaften und die neue- 
sten Erzeugnisse unseres Lo- 
komotivbaues, durch Henschel 
und Egestorfi, würdig ver- 
treten; sehr zu bedauern ist, 
wie schon oben gesagt, daß 
die Borsigsche Heißdampf- 
lokomotive nicht ebenfalls aus- 
gestellt ist. 

Wo Deutschland sonst 
vertreten ist, findet es eifrige 
Beachtung und verdientes 
Lob; seine Ausstellungen he- 


1) vergl. Z. 1903 S. 46. 
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Fig. 70. 


Gebäude des Staates Washington. 


— 


| 


B ungeteilte Anerkennung finden und weit über das von 

: Seite Gebotene hinausragen; auch seine Ausstellung 

im andwirtschaftsgebäude zeichnet sich durch ihre Wissen- 

schaftlichkeit vor den ‚übrigen Darbietungen dieser Abtei- 
lung aus. 


Von den übrigen außer- 
amerikanischen Ländern hat 
nur Japan os verstanden, in 

; gleicher Weise die Aufmerk- 
samkeit der Besucher auf sich 
zu lenken, wobei allerdings 
seine Ausstellung, besonders 
im Kunstgewerbe, vielfach 
stark überschätzt wird. 

Großartig in ihrer An- 
lage, wird die Ausstellung 
trotz ihres im Vergleich zu 
vorhergegangenen Ausstellun- 
gen weniger reichen Inhaltes 
doch eine große erzieherische 
Wirkung auf ihre Besucher 
ausüben, von denen gewiß 
viele nicht in der Lage ge- 
wesen sind, frühere Aus- 
stellungen kennen zu ler- 
nen und Vergleiche anzustel- 
len. Daß Deutschland an den 
meisten Plätzen unter den 
Ausstellern in der ersten Linie 
steht, ist erfreulich und wird 
hoffentlich seinem Ansehen 
förderlich sein. 

Für den deutschen In- 
genieur ist die Ausstellung 
insofern von Wert, als sie 
ihm den Anlaß zu einer Reise 
nach den Vereinigten Staaten 
gibt, und es ist nur zu wun- 
schen, daß recht viele diesen 
Anlaß benutzen. Er darf sich 
natürlich in seinen Studien 


5 7 3 
ee 
—— 


rerl 227. 
der Vor 
ende. 
gende A 
ee 


Band 48. Nr. 37. 
10. September 1904 


nicht auf die Ausstellung beschränken wollen, sondern muß 
danach streben, möglichst viele Betriebe im Lande, besonders 
diejenigen seines Sonderfachgebietes, zu besichtigen. Die 
dadurch erlangten Anregungen werden ohne Zweifel von gro- 
Bem Vorteil sein, nicht nur für den Einzelnen, sondern auch 
für die gesamte deutsche Industrie. Die amerikanischen Fır- 
men gestatten im allgemeinen iewevorkommendster Weise die 
Besichtigung ihrer Werkstätten; sie erwarten allerd ngs, daß 
man sie gegebenenfalls bei einem Besuch in Deutschland in 
gleicher Weise behandelt, und nur dem ablehnenden Verhal- 
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ten einiger deutscher Firmen amerikanischen Besuchern gegen- 
über ist es zuzuschreiben, daß einzelne nn den Besuchern 
neuerdings vollständig verschlossen bleiben. 

Der deutsche Ingenieur wird auf den Besuch der Aus- 
stellung nur eine verhältnismäßig kurze Zeit zu 5 
brauchen, im Lande wird er für seine Zwecke mehr un 
Interessanteres finden. Der vorliegende Bericht hat den 
Zweck, ihn bei seinem Rundgange durch die Ausstellung zu 
unterstützen und ihm bei der Verfolgung seiner Sonder- 


wünsche etwas behülflich zu sein. 


Hobeln und Fräsen. 
Von Dr.-Ing. G. Schlesinger, Berlin. 


(Vorgetragen im Berliner Bezirksverein deutscher Ingenieure am 4. März 1904.) 


»Die allgemeine Einführung des Fräsers als Universal- 
werkzeug an Stelle der Hobel-, Stoß- und teilweise sogar der 
Drehmeißel ist nur eine Frage der Zeit.« So schrieb v. 
Knabbe im Jahre 1893 in seinem Buche »Der Fräser«, 
und an diesen Satz knüpft Paul Möller in seinem Amerika- 
Bericht über das Fräsen, s. Z. 1903 S. 1869, einige sehr 
treffende Bemerkungen über die Unersetzlichkeit der Hobel- 
maschine. 

Wenige Wochen vorher, am 11. Dezember 1903, hatte 
die englische Zeitschrift »The Engineer« als Jahresbeilage für 
ihre Leser eine Zusammenstellung aller möglichen hervor- 
ragenden Hobel- und Stoßmaschinen veröffentlicht, die mit 
den Worten beginnt: »Maschinen mit hin- und hergehender 
Bewegung sind mindestens von gleicher Wichtigkeit wie die 
Drehbänke, Bohr- und Fräsmaschinen; sie sind nur in letzter 
Zeit weniger hervorgetreten. Trotzdem stehen die Hobelma- 
schinen in bezug auf Größe, Wichtigkeit und Alter weitaus 
an der ersten Stelle. 

Es liegt nicht sehr fern, diesen Kampf zwischen Hobel- 
und Fräsmaschine auf den Gegensatz zwischen hin- und her- 
gebender und Drehbewegung zu verallgemeinern, der gerade 
beute auf den wichtigsten Gebieten des Maschinenbaues 
herrscht. Die Kolbendampfmaschine muß der Dampfturbine, 
die Dampflokomotive dem Elektromotor weichen; im Drucke- 
reibetriebe verdrängen die Rotationsdruckmaschinen die Plat- 
tenpressen, in den Holzschneidemühlen haben in den letzten 
Jahren die Sägegatter den rotierenden Kreis- und Bandsägen 
das Feld überlassen müssen. 

Der Wettbewerb zwischen Hobel- und Fräsmaschine hat 
vor etwa 40 Jahren begonnen, und trotzdem sind die An- 
sichten über ihre Anwendbarkeit noch lange nicht geklärt. 
Möller läßt einen hervorragenden amerikanischen Werk- 
zeuglabrikanten — Prentice — zu Worte kommen. Dieser 
e Die Fräsmaschinen dürfen dort nicht angewendet wer- 
5005 B 1% nicht beeinträchtigt werden darf, 
der Maschi = & 5 5 . und Abschreibung 
F nfertigung und Instandhaltung 
tice „ aus den Aussprüchen von Knabbe und Pren- 

gen ab: 


r 1) Inwieweit hat sich die Einführung des Fräsers als 
tus vollzogen? 
n welcher Weise wird die Genauickei i 
gi Fräsen beeinträchtigt? A 
P an ab Hobelmaschinen in bezug auf Anschaffungs- 
nen? und zinsung und Abschreibung billiger als Fräsmaschi- 
4) Um wieviel st i i i 
halt stellt sich die Anfertigung und Instand- 
3 en Fräser teurer als die der Hobelstähle? 
stand. Alle man durch ihre Beantwortung den ganzen Gegen- 
wortung di 8 Im weiteren Angeführte soll mit zur Beant- 
g vier Hauptfragen beitragen. | 
epochemachen Pi festzustellen, daß die Hobelmaschine keine 
und alles Br e Entwicklung durchgemacht hat. Ihr Aufbau 
i wichtig an ihr ist, war von Anfang an festge- 


legt; daran hat sich im Laufe der Jahre — ganz ähnlich wie 
an der Wattschen Dampfmaschine — nichts Wesentliches ge- 
ändert. 


Wenn wir all das hobeln würden, was wir heute fräsen, 
so müßten für viele Arbeiten mehr als 10 mal so viel Hobel- 
maschinen in Betrieb stehen und könnte eine ganze Reihe 
der Arbeiten nur von Hand, aber nicht maschinell ausge- 
führt werden. 

Die größten Erfolge hat die Fräsmaschine jedenfalls bei 
der Holzbearbeitung zu verzeichnen. Nur ganz selten noch 
wird hier vom Einzelmesser mit hin- und hergehender Bewe- 
gung Gebrauch gemacht. Ein schlagendes Beispiel bietet die 
Herstellung des Gewehrschaftes, die in 42 Arbeitsvorgängen 
von teilweise recht verwickelter Art in etwa 30 min fast aus- 
schließlich auf Fräsmaschinen vorgenommen wird, und zwar 
zu dem beispiellos billigen Arbeitslohn von rd. 75 Pfg für 
das Stück. Hierbei finden bereits alle Arten von Fräsern 
vom einfachen Zweischneider bis zum zusammengesetzten 
Messerkopf Verwendung. 

Bei der Bearbeitung von Metallen, also in der eigent- 
lichen Werkstatt des Maschinenbauers, sieht die Sache aber 
noch erheblich anders aus. Es gibt sogar heute noch eine 
ganze Reihe von Werkstätten, die überhaupt nicht fräsen, und 
noch viel mehr, die den Fräser nach stets unzureichender 
und sehr häufig nicht sachgemäßer Anwendung wieder bei- 
seite gelegt haben. Ich glaube, heute kann darüber kein 
Zweifel herrschen, daß, wenn der Fräser überhaupt verwendet 
werden kann, er dem Hobelstahl durch den stoßfreien, unun- 
terbrochenen Angriff, die Vermeidung des toten Rücklaufes 
und die Menge der Arbeit ganz außerordentlich überlegen ist. 


In Fig. 1 bis 6 sind jeweils die in der Werkstatt ge- 
bräuchlichen Maschinen mit hin- und hergehender Bewegung 
den entsprechenden Fräsmaschinen gegenübergestellt. Man 
sieht, wie sehr die Formgebung der neuen Art rein äußer- 
lich von den vorhandenenen, sagen wir klassischen Maschinen 
beeinflußt worden ist. 

Die nächsten Bilder zeigen Maschinen zur Herstellung 
von Zahnrädern. In Fig. 7 ist der Stirnrad-Fräsmaschine 
Fig. 8, eine Stirnrad-Stoßmaschine gegenübergestellt. Alle 
Fräsmaschinen für Zahnbearbeitung zeigen als besondere 
Eigentümlichkeit die Vermischung des Hin- und Herganges des 
Werkzeughalters bei gleichzeitigem ununterbrochenem Umlauf 
des Fräsers. Die Stoß maschine hat den umgekehrten Arbeits- 
gang; das Stoßrad geht unaufhörlich hin und her und dreht 
sich nach jedem Hub gleichzeitig ein wenig um seine Achse. 
Ebenso erhält das zu fräsende Rad eine allerdings abset- 
zende Drehbewegung nach einer Richtung. Die Verwendung 


eines fräserartigen Stoßstahles macht aber die Maschinen so- 


weit gleichartig, daß die Arbeitsmenge bei beiden bis in die 
allerletzte Zeit dieselbe war, bis jetzt die Schnellschneid- 
stähle die Ueberlegenheit der Fräser auf allen Gebieten, wo 
sie mit dem Stoßstahl ernsthaft in Wettbewerb treten end: 
gültig entschieden hat. 

Aehnliche Arbeitsvorgänge zeigen die Maschinen für Ke- 
gelradbearbeitung. Hier steht wieder die reine Hobelbewe- 
gung der Fräsbewegung gegenüber, woraus es sich erklärt, 
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daß hinsichtlich der Menge die Fräsmaschine etwa das Vier- 
fache der Hobelmaschine leistet. Leider hat man sich noch 
nicht entschlossen, die Kegelrad-Fräsmaschine auch für größere 
Teilungen als etwa 15 mm zu bauen. Fig. 9 bis 11 geben 


die Vorgänge beim Hobeln, Stoßen und Fräsen 'der Zähne 
wieder. Fig. 10 zeigt 


die dem Fräser sehr 
ähnliche Form des 
Stoßstahles und den nn 
allen drei Arbeitsvor- a 
gängen gemeinsamen | 
Umhüllungsschnitt. | 
Bemerkenswert ist 
die besonders ein- 
fache Form der Frä- 
ser, Fig. 11, die hier 
so billig und so stark 
ausnutzbar sind, daß 
ihre Kosten im Ge- 
brauch tatsächlich 
niedriger sind als die 
der Hobelstähle. 
Der Hinweis Pren- 
tices auf den gerin- 
geren Grad von Ge- 
nauigkeit der Fräs- 
maschinenarbeit 
kann nur dann Gül- 
tigkeit haben, wenn 
man Stücke fräst, 
die ihrer Gestaltung 
nach nicht auf die 
Fräsmaschine gehö- 
ren. Im allgemeinen 
kann man unbedenk- 
lich sagen, daß die 
Genauigkeit sachge- 
mäß gefräster Stücke 
der der gehobelten 
völlig ebenbürtig, ja, so- 
bald es sich um profilierte 
Formen handelt, fast im- 
mer überlegen ist. Jedoch 
zieht der den Handschaber 
benutzende Arbeiter die 
gehobelten Stücke vor; er 
behauptet, daß die geho- 
belte Oberfläche weicher 
ist als die gefräste, daß 
der Hobelstahl das Mate- 
rial aufrauht, während der 
Fräser es zusammenpreßt. 
Außerdem seien gefräste 
Stücke in der Regel wind- 
schief und erforderten daher 
mehr Nacharbeit. Beides 
hat eine gewisse Berech- 
tigung. Die Klagen über 
das Verziehen der Arbeit- 
stücke auch nach dem 
zweiten Frässchnitt, also 
nach Entfernung der Guß- 
haut, werden aber auf- 
hören, wenn man jede Er- 
wärmung der Teile bei der 
Bearbeitung möglichst ver- 
meidet. 
In bezug auf den An- 
schaffungspreis sind = 
Maschinengewie . 
1 durchschnittlich ebenso teuer wie Hobelmaschi- 
nen. Abschreibung und Verzinsung richten sich zu sehr 
nach der Benutzung der Maschinen, um mit bestimmten Zah- 
len rechnen zu können. Was die Benutzung betrifft, so 
stehen nach meiner Erfahrung Hobelmaschinen viel ‚häufiger 
still als Fräsmaschinen, ganz besonders, wenn ein Mann 


Fig. 1. Planhobelmaschine. 


| 
| 


duutschur Ingenieure. 


mehrere Maschinen bedienen soll. Das kann überhaupt in 
ausgedehntem Maße nur beim Fräsen geschehen, weil die 
Fräsmaschinen sich ebenso leicht mit Selbstauslösungen ver- 


sehen lassen, wie deren Anbringung bei den Hobelmaschinen 
schwierig ist. 


Am besten zeigt 
sich die Ueberlegen- 
heit der Fräsmaschi- 

— — ne bei der Herstel- 
lung gekrümmter 
Oberflächen, wo ne- 
ben der Menge 
der geleisteten Ar- 
beit vor allem de- 
ren Güte in Frage 
kommt. Betrachtet 
man die in Fig. 12 
dargestellten For- 
men einiger Ma- 
schinenteile, die nur 
durch Fräsen obne 
Nacharbeit von Men- 
schenhand herge- 
stellt sind, so ist 
ohne weiteres klar, 
daß die Herstellungs- 
kosten der gefrästen 
Stücke viel niedriger 
sein müssen als die 
der gehobelten, daß 
vor allem aber die 
Kosten der Fräser 
im Hinblick auf den 
Mehrverbrauch an 
Feilen nach dem 
Hobeln erheblich 
geringer zu veran- 
schlagen sind, als 
man gewöhnlich an- 
nimmt. 
Handelt es sich um 
Herstellung von Formen, 
deren Leitlinien nicht nur 
in einer Richtung profiliert 
sind, so scheiden die Ma- 
schinen mit hin- und her- 
gehender Bewegung fast 
vollständig aus. Die Rund- 
hobelei ist stets nur ein 
Notbehelf gewesen. Hatte 
ein kreisrundes Stück einen 
irgendwie gekrümmt ge- 
formten Querschnitt, 80 
kam als Bearbeitungsma- 
schine für die Fabrikation 
bisher nur die Drehbank 
in Betracht. In neuerer 
Zeit beginnt man aber 
auch hier die Vorteile des 
vielschneidigen Werkzeu- 
ges gegenüber dem ein- 
schneidigen nutzbar zu 
machen und rund zu frä- 
sen, statt zu drehen. Fig. 
13 zeigt die Maschine zum 
Rundfräsen, und in Zahlen- 
tafel 1 ist die Bearbeitung 
einiger Werkstücke auf ibr 
mit der Dreherei in Ver- 
gleich gestellt. Hat man 
wenigstens 10 Stücke gleicher Art herzustellen und sorgt 
man dafür, daß die Konstruktion des Stückes wenigstens 2 
lange nicht geändert wird, bis die Kosten der on . 
geschrieben sind, so zeigt die letzte Spalte die Ueberleg 
i Fräsmaschinen. f 
heit 19 Hauptgrund gegen das Fräsen seitens der meisten 
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Ingenieure, die wenig Er- 
fahrung auf dem Ge- 
biete der Fräserei besitzen, 
ist, daß die Kosten für 
Unterhaltung und Erneue- 
rung der Fräser höher seien 
als die der klassischen 
Werkzeuge. Lister in Man- 
chester hat in einem sehr 
interessanten Aufsatz 

(1892) den Preisunterschied 
eines Fräsers gegen einen 
Stoßmaschinenmeißel von 
gleichem Gewicht auf ein 
Drittel mehr berechnet. 
Es kostet ein Fräser von 
75 mm Dmr., 115 mm 
Länge und 5 kg Gewicht 
rd. 28 M. Ein Stoßstahl 
von 38 x 38 x 425 mm 
und ebenfalls 5 kg Ge- 
wicht kostet rd. 17 A. 
Lister fügt außerdem hin- 
zu, daß die späteren Aus- 
gaben bei der Aufarbei- 
tung für Ausglühen, Nach- 
schneiden, Härten und 
Schleifen beim Fräser dop- 
pelt so hoch sind wie beim 
Stoßstahl, aber mit dem 
wichtigen Unterschied, daß 
der Stoßstahl 6 mal so oft 
aufgearbeitet werden muß 
wie der Fräser. 

In den Werkstätten 
der Compagnie de L’Est 
in Epernay sind jahrelang 
sehr bemerkenswerte Ver- 
suche über den Zusam- 
menhang zwischen den 
Kosten der verschiedenen 
Werkzeuge und dem Ge- 
wicht der abgenommenen 
Späne angestellt worden. Es 
wurde festgestellt, daß bei 
Einrechnung der Kosten für 
Schleifen usw. die Ausgabe 
an Werkzeugen bei Ab- 
nahme eines Kilogrammes 
Späne für den Hobelstahl 
2,2 Pfg, für den Fräser 
6,4'Pfg ausmacht. 

Als Mindestzahl findet 
man 26 Hobelstähle bei 
jedem Hobler im Kasten, 
gewöhnlich sind es noch 
viel mehr; 50 bis 60 sind 
gar keine Seltenheit. Mit 
den Fräsern geht man viel 
sparsamer um; sie werden 
nur nach Bedarf aus 
dem Werkzeuglager ausge- 
geben. Das darf nicht unter- 

schätzt werden! Jeder 
Hobler schleift sich seinen 
Stahl selbst; jeder braucht 
einen andern Winkel, trotz- 
dem gerade die günstig- 
sten Schnittwinkel’?durch 
eingehende Versuche fest- 
gestellt sind. Aber nur 
in sehr wenigen Fabriken 


: ; 15 le allgemein benutzt. 
„erden Schleifmaschinen für Hobelstähl: 8 i 

15 den Fräser wird die Schleifmaschine dagegen überall 
“i rrıchtet. Der Preis der Schleif- 


als unbedingt notwendir 
maschine für die ei 


Fig. T. Stirnrad-Stoßmaschine. 
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die Fräsmaschine im Vorteil. 


pelstähle ist fast der drei- 


deutscher Ingenieure. 


fache von dem der Uni- 
versal-Fräserschleifmaschi- 
ne für Werkzeuge der man- 
nigfachsten Art. 

Die Ermittlung des 
Kraftverbrauches zur Be- 
tätigung der verschiedenen 
Arten von Werkzeugma- 
schinen ist trotz des In- 
teresses, das diese Frage 
bietet, nur selten der Ge- 
genstand von wirklich ein- 
gehenden Versuchen ge- 
wesen. Die Mengenleistung 
der Maschinen, d. h. die 
Beziehung der kilogram- 
metrischen Arbeit zu dem 
Gewicht der abgenomme- 
nen Späne, ist nahezu un- 
bekannt. Fig. 14 gibt eini- 
ge Schaulinien des Kraft- 
verbrauches der Hobel-, 
Stoß- und Fräsmaschinen. 
Sehr beachtenswert ist die 


in Zahlentafel 2 


N 2 von 
Streiff angestellte Rech- 


nung über den verhältnis- 
mäßig geringen Einfluß 
der großen langsam hin- 
und hergehenden Massen 
den leichten, schnell um. 
laufenden gegenüber. Die 
Leistungsdiagramme be- 
weisen, daß Stoß- und 
Hobelmaschine um so un- 
günstiger arbeiten, je 
leichter die Schnitte sind; 
ganz besonders füllt das 
bei der Stoß maschine auf. 
Erst bei den schweren 
Schnitten glätten sich die 
Schaulinien, während sie 
bei den Fräsmaschinen für 
alle Arbeiten gleichmäßig 
gut verlaufen. 
Gewissermaßen zusam- 
mengefaßt wird das Ge- 
sagte in Fig. 15 und 16. 
Zunächst ist für 3 gleich 
starke Maschinen jeder 
Gattung die für das Ab- 
heben von 1 kg Späne in 
der Sekunde notwendige 
Arbeit in kgm für die ge- 
bräuchlichen Schnittge- 
schwindigkeiten darge- 
stellt. Unter diesem Ge- 
sichtspunkt arbeitet die 
Hobelmaschine am wenig- 
sten sparsam, besonders 
bei feinen Spänen, weil 
die Nutzarbeit nur einen 
ganz geringen Bruchteil 
der zur Hin- und Herbe - 
wegung der Maschinen- 
teile nötigen Arbeit dar- 
stellt. Für die Senkrecht- 
Stoß maschine gilt dasselbe 
bei feinen Schnitten (1 mm); 
bei schwereren (5 mm) 
macht sich die mildernde 
Wirkung des Schwung- 


FR 2 
rades geltend; bei ganz schweren“. (10 mm) ist sie sogar gege 


in einer Stunde, 
— In bezug auf das Abnehmen der Späne In © > 
Fig. 16, zeigt die Darstellung, daß die Stoßmaschine 


T: 
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Die Zeitkolonne gibt an, wie lange die betreffende Rundfräsmaschine tatsächlich gelaufen ist. 
mit der Zahl der Maschinen zu dividieren, die ein Mann zu bedienen hat. 


Bei der Preisberechnung wäre 


Gesamtzeit | Gesamtzeit Zeitgewinn 


größter Vorrichtungen 5 für die 

Refräster Vorschub auf der Zeit | pro Stück bei | desgl. für 185 

Skizze Nr.] Bezeichnung | Darch. | Breite | Bohrung | Material 1 Herstellung | Drehen a 
messer maschine von 10 Stück masc 
mm mm mm mm/min min min min vH 


50 1. schruppen 12 
2 1 Handrad 26 26 Gußeisen ö 2. vorschlichten 9 | 24 110 69 
f 70 ) 3. nach schlichten 9 6 
4 spannen 4 
40 1. Schruppen 13 . 
ap 2 Kegelrad 22 35 > 2. vorschlichten 7,5 |! 
a | 70 3. nachschlichten | 7,5 J4 * au 1 
4. spannen 5 In 
40 1. schruppen 17 ei 
N 3 Exzenterring 42 — Rot guß ö 2. vorschlichten 10 ! 42 200 80 
od 70 ) 3. nachschlichten | 10 \ : 
4. spannen 5 
40 1. schruppen 17 
Ba 4 Exzenter 225 42 24 Gußeisen | \ 2. vorschlichten 12 | 46 155 69 
' 60 | 3.nachschlichten | 12 ý 
4. spannen 5 
( 30 1. Schruppen 10 
GB 5 Kopplung smuff 100 115 38 » ( 2. vorschlichten 6,5 38 Mr 
50 3. nachschlichten | 6.5 "0 69 
4. spannen 5 
60 1. schruppen 14 
6 Wechselrad 227,5 | 30 30 > | 2. vorschlichten 10,5 | 
80 ) 3. nachschlichten | 10,5 |( a 75 43 
4. spannen 4 


Zahlentafel 2. 
Kraftbedarf von Hobelmaschinen. 


| 
Hobelbreite der Maschine mm 750 1000 2500 | 
Tischgewicht und Arbeitstück . . . . . kg 1400 8000 22000 | 
Gewicht des Riemenscheibenkranzes . . „ 14 25 50 | 
Verhältnis der Tischgeschwindigkeit V} zur | 
Riemengeschwindigkeit 2 . . . 1:35 1:52 1:86 
also Verhältnis der Kraft zur Beschleuni- | 
Fung von 1 kg Tischgewicht zu der- | 
jenigen zur Beschleunigung von 1 kg 
Riemenscheibenkranz in derselben Zeit | 
7771 yů)ꝓ . „121220 1:2700 1:7400 | 
beträgt also der Kraftverbrauch des Tisches 
tür die Beschleunigung . . mkg 1400 8000 22000 
80 braucht die Riemenscheibe . . . . . » 17000 67500 370000 | 
also ist das Verhältnis des Kraftverbrauches 
tür Umsteuerung des Tisches zu dem für 
die Riemenscheibe . . 2 2 2 2 . 1: 12,2 1:85 1:17 


Fig. 9. 


Hobeln von Zahnrädern. 


Stoßen von Zahnrädern. Fräsen von Zahnrädern. 
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wenigsten leistet. Das 
liegt daran, daß man 
der Stoß maschine stets 


Arbeiten überläßt, bei 
denen das Werkzeug im 
Sinne der kleinsten Aus- 
dehnung des Stückes wirkt; 
bei der Hobelmaschine 
ist das umgekehrt, und 
da man die unwirtschaft- 
liche Arbeitsweise der 
Stoßmaschine möglichst 
zu vermeiden sucht, so 
ist deren Verwendungs- 
gebiet schr begrenzt. Wir 
können daher unsere 
Aufmerksamkeit aut den 
Vergleich zwischen Ho- 
bel- und Fräsmaschine be- 
schränken. 

Man kann allgemein 
sagen: Lange Flächen von 
geringer Breite werden ge- 
hobelt, breite Flächen von 
geringer Länge werden 
gefräst. Eine Fläche von 
1 m Länge und 3 mm Brei- 


Fig. 13. Rundfräsmaschine. 
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Hobelmaschine. 


Fig. 14. 
Kraftverbrauch und Leistung von Hobel-, Stoß- 
und Präsmaschinen. 
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wogegen die Hobelmaschi- 
ne rd. 7½ min bei 6m 

Schnittgeschwindigkeit 
und Rücklauf 8: 1 (Zustel- 
lung 1 mm, Spantiefe 5 mm) 
braucht. 

Abgesehen von diesen 
Ausnahmefällen ist der 
Vorteil der Fabrikation 
ganz auf seiten der Fräs- 
maschine. Der Unter- 
schied ist am stärksten 
merkbar bei Schnittieten 
zwischen 1 und 5 mm, die 
aber gerade den im Ma- 
schinenbau üblichen Zu- 
gaben entsprechen. Fälle, 
in denen die Hobelmaschi- 
ne aus bestimmten Grün- 
den den Vorzug erbält, 
führe ich später an und 
erwähne nur noch, daß 
es ein großer, aber leider 
sehr häufiger Fehler ist, 
zu schwache Fräsmaschi- 
nen zu verwenden. 

Die offenbare Gleich- 


Stoß maschine. 
| 
Arbeitszeit £ 
| 
| 7 r ur was 
er 115% en 5 -~ W“ 
Fe Imin 
Schnittgeschwindigkeit des Tisches = 5,5 m Uml. / min. ren. 278 
Schnittiefe 8 ; = 1 mop mittl. Schnittgeschwindigkeit des Werkzeuges = 7,8 m, 
Zustellung . = 886 : Schnittiefe . E = 1 mm 
Zustellung . = 0,4 >» 
| | 
| | 
— — Arbeitszeit - — —— ucigom = 
in ea, ul 
= 5 7 — L — 9. — 
Schnittgeschwindigkeit des Tisches = 5,5 m Uml. /min. 28 
Schnittiefe ed A = 10 mm mittl. Schnittgeschwindigkelt des Werkzeuges = 7,8 m 
Zustellung . = 18 > Schnittiefe Pag: = 10 mm 
Zustellung = 0,5 » 
te wird z. B. bei einer Fräsmaschine. 


Schnittgeschwindigkeit 

von 6 m / min in 10 sk 
gehobelt, bei einer Vor- 
schubgeschwindigkeit 

von 100 mm aber erst 
in 10 min gefräst. Da- 
gegen wird eine Fläche 
von 50 mm Länge und 
400 mm Breite von ei- 
nem 400 mm breiten 
Fräser bei 50 mm Vor- 
schub in I min gef ' 


Umfangsgeschwindigkeit des Fräsers in der Minute 


Schnittiefe . . - 
Vorschubgeschwind 


= 13 m 
ee ae e E = 0,5 mm 
igkeit des Stückes = 86 > 


gültigkeit gegen den 
Kraftverbrauch, diesen 


wirtschaftlich so wich- 
tigen Teil des Studiums 
der Werkzeugmaschi- 
nen, steht sehr im Wi- 
derspruch mit den Au- 
Berst genauen Ver- 
suchen, denen die Kraft- 
maschinen, die sie be- 
tätigen, selbst unter- 
worfen werden. Den 
Dampfmaschinenbauern 
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legt man harte Bedingungen auf, man begrenzt den Dampf- 
verbrauch fast bis aufs Gramm, in vielen Betrieben werden 


in regelmäßigen Zeitabständen die Kosten für Dampf und 
Kohlen festgestellt. Die Werkzeugmaschinen aber, die durch 
diese Bewegungsmaschinen betrieben werden, prüft man 
weder bei der Ablieferung noch in der Folge auf ihren 
Kraftverbrauch. Vielleicht tritt durch den elektromotorischen 
Einzelantrieb mit der Zeit eine Aenderung ein. 

In allen industriellen Anlagen werden heute die Arbeits- 
löhne den Selbstkostenberechnungen zugrunde gelegt. Mit 
der Abkürzung der Arbeitszeit sinken naturgemäß auch die 
Löhne, und man muß daher bestrebt sein, alle Vervollkomm- 
nungen einzuführen, welche die Arbeitsverfahren abkürzen und 
die Menge der Maschinenleistung erhöhen, ohne die Beschaf- 
fenheit herabzusetzen. Dieses Bestreben hat zur Einführung 
der Schnellschneidstähle geführt, und gerade die nun nötig 


Fig. 15. 


Vergleich der Arbeit, welche notwendig ist, um 1 kg Späne bei 
normalen Schnittgeschwindigkeiten zu erzeugen. 


Fig. 16. 


Vergleich des in der Stunde erzeugten Spänegewlichtes bei 
normalen Schnittgeschwindigkeiten. 


o- 


Hobel 19 
N Fr re A 
| 


werdenden Geschwindigkeiten drängen immer mehr zur Ver- 
wendung der ununterbrochen arbeitenden Fräsmaschinen. 
Schnittgeschwindigkeiten von 30 bis 60 m bei Vorschüben 
von 120 bis 170 mm / min sind jetzt ohne weiteres zu erreichen. 

Inzwischen haben die Konstrukteure von Hobelmaschinen 
nit mehr oder weniger Erfolg alle möglichen Anstrengungen 
geracht, das verlorene Gebiet wieder zu erobern. Fig. 17 
bis 21 zeigen, in welcher Weise versucht worden ist, die 
Hauptmängel abzustellen. 

Mängel. | Abhülfe. 


schnelle Abnutzung der Stähle | Vielfachstähle, Fig. 17 

teure Anfarbeitung der Stähle | eingesetzte Stähle, Fig. 18 

toter Rückgang | Doppelstahlhalter, Fig. 19 

l und 20 

die schlechte Ausnutzbarkeit für Reeves- und andere Vor- 
verschiedene Materialien gelege, Fig. 21 


Mir ist keine Hobelmaschine bekannt, bei der es möglich 
ist, durch Einrichtangen an der Maschine selbst die Arbeits- 
geschwindigkeit des Tisches oder des Hobelstahles je nach 
Art und Härte der Materialien zu verändern, während bei 
den Fräsmaschinen die mannigfachsten Einrichtungen getrof- 


| 


| 
| 
i 


Fig. 17. 


Vielfachstahl. 


fen sind, um dem Fräser mindestens 4, 
häufig sogar bis zu 16 verschiedene 
Arbeitsgeschwindigkeiten zu geben. 
Zur Beantwortung der Kostenfra- 
gen sollen zunächst Beispiele aus der 
Lokomotivpraxis herangezogen wer- 
den, für die mir verbürgte Angaben 
zur Verfügung stehen. In den meisten 
Werkstätten geben die Stücklöhne der 
laufenden Arbeiten wohl einen Anhalt 
über die Zeit, die nötig ist, um auf 
einer gegebenen Maschine ein be- 
stimmtes Stück anzufertigen; aber diese 
sicher sehr nützlichen Angaben sagen 


Fig. 18. Fig. 19. 
Eingesetzter Stahl. Doppelstahlhalter mit elektromagnetischer 
Umsteuerung. 
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nicht, ob nicht viel Kraft vergeudet wird, ob dieselbe Werk- 
zeugmaschine nicht viel mehr liefern oder ob man dasselbe 
Stück nicht schneller in einer andern Werkstatt herstellen kann. 
Um zuverlässige Vergleichzahlen zu erhalten, sind die in 
Zahlentatel 3 dargestellten 3 Arbeitstücke in bezug auf 
beide Bearbeitungsarten: Hobeln und Fräsen, untersucht wor- 
den, und zwar 
1) eine Aufhängestange für die Kulisse, 
2) eine Kuppelstange mit T-förmigem Stangenquerschnitt, 
3) eine Pleuelstange mit vollem Stangenquerschnitt. 
Diese 3 Stücke bilden durch die Vereinigung kurzer und 
langer, gerader und gekrümmter Flächen recht kennzeich- 
nende Werkstattbeispiele. 
Man überwachte die Ausführung der Teile, ermittelte die 
Löhne nach jedem Arbeitsvorgang und berechnete außer den 
Löhnen so genau wie möglich: 
1) die Kosten für Unterhaltung und Erneuerung der 
Werkzeuge: Fräser, Hobel, Stoßstähle, Feilen usw., 
2) die Abschreibung der verwendeten Maschinen, 
3) den Kraftverbrauch für die Spanabnahme an jedem 
Stück, ; 
4) die Generalunkosten in weitgehender Weise. 


Es ergab sich eine Endersparnis zugunsten der Fräser 
von 24 bis 57 vH. 


Zahlentafel 3. 


— T EE 


Pleuelstange 
voll 


| 


| 


2 3 2 3 z 3 
2 £ 3 2 = E 
ten * 3 8 2 8 2 8 4 8 
Kos 23 323 33 E23 (23 22 
43 FR| 2 4 
Q 9 2 
2 3 8 É 
ai 3 aj AJ Ela 
—＋4 4 M A . 


4.80 1,80 40,04 18,08 | 23,28 | en 
0 * * 7 

nn. 8 . 0,80 0,30 3,65 | 4,19 nn Ä a 
5 A . ‚| 0,50 | 0,56 13,30 | 17,88 22 . 
. 0,19 0,06 2,16 0,97 Ta Es 
Een 1 f 0,96 0,37 z 8,00 u 3,62 ‚6 a! i 75 
N Insgesamt i 7,25 3,09 67,15 | 44,74 41,46 R 

ohur ET 41 10,11 
p der Fräser # 4,16 5 A 
desgl. » + vH 57 


; it einem auf langer Erfahrung be- 

= 5 75 65 vH für Hobel- und 125 vH 
rubenden 1 und veröffentlicht die in Zahlentafel 3 19 
für Fräsarbel Herstellungspreise, bei denen trotz des ho 5 
deae aizes die Endergebnisse sämtlich zugunsten der 

nkos N 

Frlemaschinen tester vat ürlich glaubt, die allerbesten a 

Da jeder verwenden, und in der Regel gar en Feen 
s *. besserungen zu sinnen, wenn er 9 br 
denkt, auf 0 estachelt wird, 80 tut man gut, Se 2 
Wettbewerb i Ewissermaßen in Wettbewerb zu se a Aa 
Hobelmeis or a n Fräserei uud Hobelei in einer © er 5 
Vereiniß en ganz besonders tüchtigen Betriebspraktiker, 
langt ein 


die sind sehr selten. 
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Fig. 22 bis 25 zeigen an einigen ausgesuchten Bei- 
spielen aus dem eigenen Betriebe, wie wichtig die richtige 
Vereinigung beider Arbeitsverfahren ist, und welche Rolle das 
Material und vor allem die Form des Arbeitstückes spielt. 

Fig. 22: Die kräftige kurze Prismaleiste läßt sich bequem 


Sig. 22. 


Fräsen einer Leiste. 


Fig. 23. 


Hobeln einer Zahnstange. 


7 
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Fig. 24. 


Bearbeiten eines Fräsmaschinenständers. 
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und sicher spannen und mit großem Vorteil allseitig fräsen. 
Der Zeitgewinn beträgt bei Arbeitsvorgang 1 75 vH, bei 2 
85 vH gegenüber dem Hobeln. 

Fig. 23: Die dünne Zahnstange ist nur recht unsicher 
aufspannbirr. Die Fräser würden sie aus der Festspannung 
herausreißen, außerdem würde starke Erwärmung 
eintreten, und die Bearbeitung würde viel zu 
lange dauern. Die Stange wird daher allseitig 
nur gehobelt. Selbst beim Hobeln sind feine 
Späne zu nehmen; die Bearbeitung dauert volle 
2 Stunden. 

Fig. 24, Fräsmaschinenständer aus Guß- 
eisen: Die Fläche 1 wird in 6 Stunden gehobelt. 
Der Ständer ist für das Fräsen zu hoch; daher 
würde dieses bei gleicher Beschaffenheit der Arbeit 
ebensoviel Zeit beanspruchen. Außerdem werden 
so lange Flächen beim Fräsen sehr heiß und wer- 
fen sich nachträglich. 

Fläche 2 wird in rd. °/, bis 1 Stunde gehobelt. 
Fräsen ist nicht möglich, da man nicht heran- 
kommt. Aber auch das Hobeln ist ungünstig und 
wegen des ungenauen Wechsels einer jeden Ho- 
belmaschine sogar gefährlich. Der Konstrukteur 
tut gut, solche Flächen möglichst zu vermeiden. 

Fläche 3 wird mit einem Zeitverhältnis 3: 1 
senkrecht gefräst. 

Die Türfläche 3a wird senkrecht mit einem 
Stirnfräser mit einem Zeitverhältnis 6:1 bearbeitet. 


Die Flächen 4 werden senkrecht mit Stirnfrä- 
sern mit Tiefenanschlägen bearbeitet, so daß jedes 
Umspannen vermieden wird. Zeitverhältnis 5:1. 
Hier ist ein großer Gewinn gegen die Hobelma- 
schine zu erzielen, weil bei solchen Kreisflächen der 
Arbeitgang am schlechtesten ausgenutzt wird. Der 
Arbeitvorgang bei den Flächen 5 ist ein ganz vorzügliches 
Beispiel. Alle vier Flächen werden gleichzeitig mit 4 großen 
Fräsern geschnitten. Die Arbeit dauert mit Aufspannen für 
den Ständer ½ st. Zeitverhältnis: 8:1. Der größte Vorteil, 
der hier nebenbei mit abfällt, ist, daß alle Ständer genau 
gleich ausfallen, und das schließt wieder eine regelrechte 
Fabrikation in sich, die nur bei Beschränkung auf den 
Bau einer geringen Anzahl Maschinenarten in einer Fabrik 
möglich ist. 

Fig. 25, Bohrmaschinenständer: Noch auffälliger wird 
der Unterschied bei dem Bohrmaschinenständer. In der un- 
geteilten Form ist die Bearbeitung schwierig und teuer, in 
der geteilten Form leicht, billig und vor allem äußerst ge- 
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nau. Es ist das ein ganz besonders lehrreicher Fall, welcher 
zeigt, wie wichtig die Kenntnis des Betriebes für den Kon- 
strukteur ist. Man kann die Forderung gründlicher Werk- 
stattpraxis gar nicht stark genug betonen. Der Konstrukteur 


muß sich daran gewöhnen, künftig so zu entwerfen, daß 


Fig. 25. 


Bearbeitung eines Bohrmaschinenständers, 


nicht nur die Modelle einfach herstellbar und d Ö 
er Guß - 
lichst spannungs- und blasenfrei wird, sondern daß ich di 
Arbeitstücke auch nach Möglichkeit fräsen lassen. 


e möglichen 
Sich zu spe- 
on einer Arbeit 
vom Allerwelts- 
bilden, um auf 
zielen, 


Maschinen bauen zu wollen; man strebt danach 
zialisieren, den Arbeiter nicht fortgesetzt von 
zur andern springen zu lassen, sondern ihn 
pfuscher zum tüchtigen Spezialisten heranzu 
diese Weise hervorragende Leistungen zu er 


— 


Neue Kollektormotoren für einphasigen Wechselstrom ) 
Von Clarence Feldmann. | 


(Schluß von S. 1252) 


5) Der Motor von Winter-Eichberg. 


Ueber diesen Motor hat der Erfinder kürzlich eingehend 
Bericht erstattet). Er unterscheidet sich vom reinen Serien— 
motor wesentlich dadurch, Fig. 17, daß das von den Win- 
dungen W, herrührende Hauptfeld F, welches zusammen mit 
dem Strom zwischen den Hauptbürsten bb das Drehmoment 
ergibt, nicht unmittelbar leitend, sondern unter Vermittlung 
eines regelbaren Transformators mit dem Uebersetzungsver- 


hältnis & — 5 angeschlossen ist. Außerdem trägt er noch 


W, auf dem Anker, die 


die kurzgeschlossenen Windungen 
des Hauptfeldes F mög- 


eine Abgleichung der Selbstinduktion 


— 


) Veranlassung zu diesem Aufsatz hat die 45 ste Hauptversamm- 
lung des Vereines deutscher Ingenieure in Frankfurt a. M. und Darm- 
stadt geboten; er ist in der bei dieser Gelegenheit herausgegebenen 
Festnummer der Zeitschrift veröffentlicht. 

Y Dr. F. Eichberg, Z. 1904 S. 308; Elektrot. Zeitschr. 1904 
8. 75; Zeitschr. für Elektrot. Wien 1904 S. 119. Auch J K Sumec 
ebenda 8. 173. i 


lich machen, während die S 
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En und die in den kur 
cen rast Wirkungen „ 
Wandungen entspricht nd Æ, und der dervorrutt, der a 
tante aus diesem ie: Ist darin * 2 v ktang „ di 55 
hält nun eine S ngsverlust und d Rt De Ka 
Pannung Eis 88 K . Spann g Bn 

72 das Gleich 

ge 


” 


1386 


wicht, die dem Hülfsfelde / proportional ist. Letzteres wird 
durch einen Magnetisierungsstrom in hervorrufen, der ihm um 
90° voreilt und mit J, zusammen den Primärstrom J, ergibt. 
Dieser Strom besitzt gleiche Phase mit E,“, Fig. 18, und 
durchfließt die Statorwicklung W,, die Primärwicklung des 
Serientransformators und induziert den Strom i, der zwi- 


Pmax 
schen den Bürsten bb die Spannungen Er = 2 n *, und 


I max 


I 
E, 2 20 K vs hervorruft. Letztere gibt auf das „Hache 
2 


vergrößert die Klemmenspannung des Transformators“), die 
um den Verlust 34 im Primär- und J R ü? im Sekundärkreis 


Fig. 17. Fig. 18. 


des Transformators vermehrt werden muß, wenn man die 
FT erhalten will. Die 
Gesamtspannung 35 des Transformators 2 | 


ü- ößert — 56, eilt 
Komponente Eu, um das ü fache vergrö eil 
dem Hülts 55 5 Querfeld % um 90° vor und gibt zusammen mit 


der Gesamtspannung Ew, = 03, die dem Hauptfeld F der 
Windungen W, entspricht, und der Gesamtspannung 35 des 


* * . - . r 8 
Transformators die Spannung E= 06, Fig. 17, aie durch 8 
stellung des schematisch angedeuteten Hebels sich von der 
zugeführten Spannung E, noch unterscheiden kann. 


Fig. 19. 
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bhängige Regelung zweier 
n schaffung und una gige 
Ben angeordneter Felder ergibt sich außer Gae 
er der unter den kurzgeschlossen Bürsten sons nn 
une Peel auch eine wesentliche } erbesserung des 
age ie Fig. 19 erkennen läßt. 

; sfaktors, wie Pig. a vi TER 
eier o immer angestrebt werden, weil die Leitun 

big Stromerzeuger des Krafthauses durch die wattlosen 
en un 


cheilenden Ströme ungünstig beeinflußt werden. 
na 


Diagramm ist der Vıriflentlieting Dr. Eichbergs ent- 
1) Das Dia 


nommen. 
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6) Der Repulsionsmotor 


ist ursprünglich von Elihu Thomson 1887 gefunden worden 
und hat hier seine schematische Darstellung schon in den 
Figuren 3 und 4 gefunden. Bezeichnen!) wir mit R, und 
wl, den Ohmschen und den induktiven, d. h. der Streuung 
entsprechenden Widerstand der Statorwicklung, mit R, und 
wl, die entsprechenden Widerstände für die Rotorwicklung, 
Fig. 20, so wird bei Zuführung eines Stromes J, zum Stator 
in den kurzgeschlossenen Rotorwieklungen ein Strom J. 
fließen, und die Armatur wird das eigentliche Magnetfeld F, 
der Stator das schief dazu liegende Querfeld / erzeugen. 
Die Amperewindungen des Ankers können in zwei Kompo- 


Fig. 20. 
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y 


nenten zerlegt gedacht worden, von denen die in Richtung 
der Statorachse yy fallende Komponente 52 = J, eos « durch 
N 


die Amperewindungen des Stators N. J. kompensiert wird, 


2 K 0 
die Querkomponente T J, sin «a aber ein Querfeld F er- 


zeugt, dessen Stärke aus den magnetischen Verhältnissen 

des Motors berechnet werden kann. Diesem wechselnden 

Hauptfeld entspricht eine durch Induktion (ruhend) hervor- 
Fmax 

gerufene Spannung E. = 2? X Ksin « vs und eine durch Dre- 


un = Fmax , : 
hung erzeugte Spannung Ex = 2 n K cos « ,_ in Phase mit 


J, und senkrecht zu E. 
Fig. . 
F 
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Das Querfeld erzeugt ebenfalls zwei Spannungen 


T max 5 max 
E/ =? H eos — und Eu = 2 n K sin 4 >, 
2 72 
die zueinander senkrecht stehen und zusammen die resul- 
tierende elektromotorische Kraft 01 der Kurzschluß wieklung er- 
geben, die gegen E, um einen Winkel x zeitlich beschleu- 


1) Vergl. auch den beschreibenden Aufsatz von M. Osnos, Elektrot, 
Zeitschr. 1904 S. 1 und 25, ferner dessen Theorie des Repulsionsmotors, 


Elektrot. Zeitschr. 1903 S. 903, und des kompenslerten Scrienmotors, 
ebenda 1903 S. 934 und 1904 S. 209. 
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den Nuten 3 bis 8. Hierdurch wird die notwendige Ver- 
schiebung des Feldes um insgesamt 40 elektrische (d. h., auf 
den zweipoligen Motor bezogene, räumliche) Grade bezw. 
+ 20° aus der neutralen Zone erreicht. 

Trägt man für einen 6poligen 5pferdigen Motor der E.- 
A.-G. vorm. W. Lahmeyer & Co., der normal 5 PS bei œ = 42 
und 840 Uml./min leistet, die Anzugdrehmomente als Funktion 
des Stromes im primären, ruhenden Teil in ein Achsenkreuz 


i En" n, e 
nigt ist, dessen Tangente * tg O Ist. Die Resultante 


aus der durch das Querfeld ‘P erzeugten Spannung , und 
dem Spannungsverlust J. VR? + wl? gibt die dem Stator 
zuzuführende Gesamtspannung E. 

Der Repulsionsmotor wird infolge des Querfeldes auch 
gute Verhältnisse für die Stromwendung aufweisen, um so 
mehr, als der Kommutator stets kurzgeschlossen, die zu wen- 
dende Leistung also erheblich kleiner ist als beim Serien- 
motor. Dagegen ist er ihm insofern unterlegen, als sein 
Drehmoment mit wachsender Drehgeschwindigkeit viel stär- 
ker abnimmt, wie Fig. 21 aus Versuchen an cinem 6poligen, 
für œ = 50 Perioden gewickelten 5pferdigen Motor bei 220 V 
erkennen läßt. Da der Repulsionsmotor hohes Drehmoment 
beim Anlauf zeigt, im Betrieb aber wenig rationell arbeitet, 
lag es nahe, ihn nur zam Anlauf zu verwenden und den 
Motor dann als Induktionsmotor weiter laufen zu lassen. 
Dies ist von Arnold, dessen Motoren von der Wagner Co. 
heute noch in Amerika gebaut worden, Déri, der eine be- 
sondere Ankerwicklung für eine Umschaltung auf zweierlei 
Polzahlen erfunden hat, und andern vorgeschlagen und aus- 


Fig. 94, 


ein, so erkennt man, daß der Motor das normale Drehmoment 


geführt worden ). 
Eine besonders interessante Ausführung ist 


7) Der Schüler-Motor, 


der von der E.-A.-G. vorm. W. Lahmeyer & Co. ausgeführt wird. 
Fig. 22 zeigt den 5pferdigen Motor, dessen Diagramm in 
Fig. 21 gegeben ist, im Schnitt-). Wie erwähnt, ging Schüler 


etwa beim Vollbelastungsstrom, das dreifache Drehmoment 
etwa bei doppeltem Strom ergibt, Fig. 26, daß das Dreh- 
moment bei einer bestimmten Umlaufzahl aber in hohem 
Maße von den Widerständen abhängt, die zwischen die Schleif- 
ringe geschaltet sind, Fig. 27. Bei offenem Anlasser, also 
reinem Repulsionsbetrieb, liegt das Drehmoment für geringe 
Drehzahlen bis etwa zum halben Synchronismus sehr hoch 
gegenüber dem Betrieb als reiner Asynchronmotor mit kurz- 


von dem Gedanken aus, daß beim Induktionsmotor das Dreh- 


Fig. 99, Motor von Schüler. Fig. 93, 


moment den Höchstwert nahe der synchronen Umlaufzahl i 
erreicht, Fig. 23, bei Anlauf aber trotz hoher Stromaufnahme Fig 


uug” 


verschwindend klein ist, und vereinigte deshalb den Repul- 

sons- und den Induktionsmotor, indem er die Ankerwick- E w 
lung nicht dauernd kurzgeschlossen laufen ließ, sondern sie en 2 w 
unter Verwendung dreier Schleifringe, Fig. 24, und cines im 

Drehstromanlassers allmählich kurzschloß. Fig. 25 stellt das H SH 


* 


dabei erreichte Drehmoment für den Motor Fig. 22 dar, das 
trotz kleinerer Stromstärke höher liegt als für joden der Ein— 
zelteile. Zur Umsteuerung braucht der Motor, wie der reine 
Repulsionsmotor auch, entweder Bürstenverstellung oder zwei 


7 

AR 

22 
5 
À 


to 
zu 
S 


getrennte Erregerwicklungen, die nämlich gegen einander 2 
verschoben sind. An die Stelle der Bürstenverschiebung kann * 
zur Verschiebung des primären Feldes auch folgende Ein— d 20 
richtung treten. Besitzt z. B. der Motor 9 Nuten pro Pol, so 9 70 
sind von diesen die Nuten 1 bis 8 bewickelt. Bei Rechtslauf 
sind aber nur die Drähte in den Nuten 1 bis 6 als Primär- geschlossenen Bürsten Je. Min, 
kreis eingeschaltet, bei Linkslauf dagegen die Drähte in schalteten Widerstände ne verschiedene w 
egen di ; ert 
7 zwischen denen Seiner Einzelt 18 Eigenschaft der einge- 
Arnold, D. R. P. 84534, 1895; M. Déri, D. R. P. 98 563, einem anders bewickelt eile. Die 1 n des Mot 
1898, und 107160, 1899; weitere Anordnungen, insbesondre von momenten aufgenom en Motor mit etzt Figur „Olors 
Atkinson, beschreibt M. Osnos, Elektrot. Zeitschr. 1904 S. 1 und 25. immer noch mi men, weist aber d * Usti ist an 
) L. Schüler, Elektrot. Ztschr. 1903 S. 565. D. R. P. 140923. Fig. 28 zeigt 105 N als em sd pel Da Dreh. 
g. 2 St schließlich aus enmo 
abgehre, n Strom ment 
n tr 
Ston Wert 110 auf, 
’ * 
els 
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stungsfaktor, Wirkungsgrad und Geschwindigkeitsabnahme 
dieses Motors, der in der betrachteten Größe als Aufzugmotor 
gedacht und für diesen Zweck vortrefflich geeignet ist, ähn- 
liche Werte aufweisen wie reine Induktionsmotoren für Ein- 
phasenstrom, die aber ohne den Repulsionsteil nicht unter 
Last anzulaufen vermögen und deshalb für den Hebezeng- 
betrieb nur verwendbar sind, wenn sie entweder dauernd 


Fig. 26. 
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laufen oder mittels besonderer Kupplungen nach Erreichung 
des Synchronismus eingeschaltet werden. Da das erste Ver- 
fahren kostspielig, das zweite nicht unbedingt zuverlässig ist, 
scheint der Schüler-Motor berufen, im Aufzugbetrieb eine 
u spielen. . l 
ee kommt der Repulsionsmotor überall da in 
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jenmotor anwendet, weil die Dreh- 
Betracht, e zeigen, also 2. B. a für 
Ban = ieb. Für schweren Betrieb wird ihm der 3 
den Bahnbeit überlegen sein; für bestimmte Fälle a a 
motor alor a mäßige Steigungen vorkommen, sann. ve 
bei gendler⸗Notor noch Anwendung finden, der in sich die 
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Eigenschaften dos Repulsions- und des Induktionsmotors ver- 
einigt, also auch imstande ist, bei längeren schwachen Ge- 
fällen Arbeit in das Netz zurückzuliefern, indem er dabei 
mit seinem Induktionsmotorteil als asynchroner Generator 
über der synchronen Drehzahl läuft?). 

Wenn man von den Induktionsmotoren absieht, bei denen 
der Stromwender von Heyland, Latour?) u. a. für besondere 


Fig. 28. 


o AWu. PS 


~ 


R? N 


a. 700 


6 mhg 


7 2 3 4 5 ERS 
Zwecke angewendet worden ist, so kann man sagen, daß von 


den drei möglichen Hauptarten nur die hier behandelten bei- 


den, der Hauptschluß- und der Repulsionsmotor, praktische 
Bedeutung besitzen. 


8) Der Nebenschlußmotor 


nämlich, der nur zu Anfang dieses Berichtes kurz gestreift 
wurde, wird im allgemeinen nur wenig zufriedenstellend ar- 
beiten. Anker und Feld werden annähernd gleiche, große 
Selbstinduktion besitzen, und beim Anlauf werden deshalb 
die Ströme in ihnen der Phase nach ungefähr übereinstim- 
men. Der Motor wird deshalb mit gutem Drehmoment an- 
laufen. \Vährend aber die Belastung steigt, wird der Anker 
das Bestreben zeigen, seinen Strom mehr und mehr in die 
Phase der zugeführten Spannung einzustellen, während die 
durch Drehung induzierte elektromotorische Kraft nahezu 
um 90° dahinter zurückbleibt. Die Leistung des Motors wird 
also unverhältnismäßig klein sein, wenn man nicht durch be- 
sondere Hilfsmittel das Nebenschlußfeld, das jetzt nur wie 
ein Querfeld wirkt, in Phase mit der zugeführten Spannung 
zu halten vermag. Dies könnte z. B. durch Kondensatoren 
geschehen). Dann wäre aber das Anlauf-Drehmoment ver- 
kleinert, weil jetzt beim Anlauf Anker- und Feldstrom große 
Phasendifferenz besäßen, wenn man nicht durch kleine Selbst- 
induktion der Armatur und hohen Anlaßwiderstand wieder 
diesem Uebelstande steuerte. 

Theoretisch läßt sich mit solchen Mitteln beim Neben- 
schlußmotor gutes Arbeiten erzielen; praktisch sind diesse . 


1) C. Feldmann, Asynchrone Generatoren für ein- und mehrphasige 
Wechselströme. Berlin 1903. 

) M. Latour hat auch einen kompensierten Repulsionsmotor Ahn - 
lich Fig. 20 angegeben. Vergl. Eclairage électrique Nr. 7 1903 8. 221; 
Elektr. Ztschr. 1903 S. 453; Ztschr. für El. Wien Nr. 13 8. 187. 

3) C. P. Steinmetz, Altern. Curr. Phenom., S. 313, II. Aufl. 1898. 
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Motoren für einphasigen Wechselstrom jedoch nicht einge- 
führt worden, weil sich die Abgleichung zwischen Kapazität 
und Induktanz mit dem Quadrat der Periodenzahl ändert, also 
äußerst empfindlich ist, und weil Kondensatoren für die erfor- 
derlichen Ströme zu teuer und zu wenig betriebsicher wären. 


Fränkisch- Ober pfälzischer B.- V.: Exhaustoranlagen. 
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„Auf die Verwendung des Stromwenders bei mehrphasi- 
gen Motoren, die durch Görges 1891 angebahnt und in neue- 
rer Zeit vornehmlich von Hevland und von Latour zur Er- 
zielung neuer technischer Wirkungen wiederbelebt worden ist, 
soll in einem besonderen Bericht eingegangen werden. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 25. April 1904. 
Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 14. April 1904. 
Vorsitzender: Hr. Lip part. Schriftführer: Hr. Bogats ch. 
Anwesend 31 Mitglieder und 4 Gäste. 


Hr. Geiger spricht über Exhaustoranlagen, insbe- 
sondere zur Beseitigung von Spänen und Staub. 


Die Kraftmaschinen haben heute schon einen solchen Grad 
der Vollkommenheit in bezug auf Ausnutzung des Brennstoffes 
erreicht, daß in dieser Beziehung keine einschneidenden Ver- 
besserungen mehr zu erzielen sind. Trotzdem bemühen sich 
alle Konstrukteure solcher Maschinen fortgesetzt, durch ver- 
besserte Konstruktionen den Brennstoff verbrauch um einige 
Prozent herabzudrücken. Die Empfänger solcher Maschinen 
können sich nicht genug tun mit den schärfsten Abnahme- 
bedingungen, lassen aber gar oft außer acht, daß sie die Er- 
Sparnisse, welche sie durch die besten Kraftmaschinen erzielen, 
dureh unzweckmäßige, kraftverzehrende Arbeitsmaschinen 
wieder vergeuden. Besonders stark wird indessen in bezug auf 

raſtvergeudung bei Exhaustoranlagen gesündigt. Es ist eine 
lage vorhanden, bei welcher nicht weniger als 76 vH der 
aufgewendeten Kraft unnötig ausgegeben wurden. Aehnlich 
liegen die Verhältnisse bei sehr vielen solchen Einrichtungen, 


, Exhaustoranlagen scheiden sich scharf in zwei Gruppen. 

16 eine umfaßt Lüftung und Luftheizungen; sie werden mit 
geringen Drücken und Luftgeschwindigkeiten, etwa bis 15 mm 
Druckgefalle, betrieben. Dafür genügen meist Schrauben- 
ventilatoren. Die z weite Gruppe, die mit Drücken bis 200 mm 

assersäule und Luftgeschwindigkeiten bis zu 25 m arbeitet, 
bezeichnet der Redner als Hochdruckanlagen; für sie sind 
nur Zentrifugalexhaustoren verwendbar. Ein solcher Ex- 
austor saugt aus einer geschlossenen Rohrleitung Luft an 
und drückt sie ebenfalls durch eine Rohrleitung weg. Ver- 
neigt man das Saugrohr bis zu den Stellen, wo Späne oder 
taub entfernt werden sollen, so wird die Luft in das Rohr 
neinströmen, die Späne oder der Staub werden mitgerissen, 
gehen durch den Exhaustor und werden im Druckrohr weiter 
befördert. Bildet man die Saugstellen so aus, daß sie das 

erkzeug, das die Späne erzeugt, umfassen, so werden die 
Späne und der Staub im Entstehen abgesaugt. 

„„ eser scheinbar einfache Vorgang hat doch meist die 
größten Unzuträglichkeiten im Gefolge, wenn die Anlage 
Dicht richtig ausgeführt ist. Wenn sich bei einer Holzhobel- 
Maschine, bei der — es 
gibt Maschinen, welche 3 cbm/st Späne liefern —, die Rohr- 

im Augenblick ganz mit 

Pänen ausgefüllt sein, und alle Maschinen, die an denselben 
‚eschlossen sind, müssen abgestellt werden. 
ie Rohre ausgeputzt, und die Arbeit kann bis 
Tstopfang weitergehen. In einem solehen Falle 
damit, daß man den Exhaustor immer schneller 
teilte Als der Käufer der Anlage die Bestellung er- 
brauen wurde ihm gesagt, daß die Anlage z. B. etwa 30 PS 
es Ex e. Jetzt, wo er durch Erhöhung der Umlaufzahl 
los e endlich erreicht hat, daß sein Betrieb anstands- 
vielleicht gp paten werden kann, braucht die Anlage aber 
allen Besit er 100 PS. So erging es bisher fast ausnahmslos 

h der 1 von Exhaustoranlagen, unter vielen andern 
richtete A aschinenbaugesellschaft Nürnberg. Die dort er- 

nlage') besteht aus 4 Exhaustoren 


200 mm Dmr., also im ganzen 8 Saugrohren. 


biss a 160 PS erforderlich sind. Trotz dieses Mißverhält- 
Dlage sei sach l von Exhaustoranlagen, die 

eben s0 viel re ausgefübrt; so große Anlagen brauchten 
hoffen war raft. Da von anderwärts keine Abhülfe zu er- 
Ingenieur 1 der heutige Professor Dr. Prandtl, damals 
5 er Firma, ersucht, sich der Sache anzunehmen. 

& nun in der Weise vor, daß er die Anlage mo- 


l 
) Vergl, 2. 1903 S. 1247. 


natelang beobachtete und durch Luftmessungen sich ein Bild 
von den wirklichen Vorgängen in einem solchen Rohrnetz zu 
machen suchte. Er benutzte zu seinen Messungen das Reck- 
nagelsche Pneumometer zum Messen der Luftgeschwindigkeit, 
allerdings in abgeänderter Form, und ein hakenförmig aus- 
gebildetes Röhrchen mit seitlichen kleinen Löchern zum Messen 


Das Recknagelsche Pneumometer besteht aus einer zwei- 
kammerigen runden Kapsel, deren beide Stirnseiten kleine 
Löcher in der Mitte haben. Die beiden Kammern sind durch 
Röhrehen mit einem Manometer verbunden. Hält man dieses 
Gerät so in einen Luftstrom, daß die kreisrunden Flächen 
senkrecht getroffen werden, so wird auf der Vorderseite ein 
Ueberdruck, auf der Rückseite ein Unterdruck entstehen. Den 
Unterschied beider Drücke zeigt das Manometer an. Multi- 
pliziert man den gefundenen Wert mit einer Konstanten, so 
erhält man die Geschwindigkeitshöhe und daraus unter Be- 
rücksichtigung der Temperatur und des Barometerstandes die 
Geschwindigkeit. Sehr eingehend hat sich mit diesem Gerät 
Direktor O. Krell beschäftigt und es durch Hinzufügen 
eines Mikromanometers zu einem Feinmeß werkzeug ausge- 
bildet, mit welchem man noch /o mm Druck nachweisen 
kann. Dieses Gerät konnte aber Prandtl za seinen Messungen 
nicht verwenden, weil sich die feinen Oeffnungen in den 
Stirnseiten durch den Staub, welcher in einer Exhaustor- 
leitung fliegt, sofort verstopft hätten. Er benutzte deshalb 
statt der hohlen Kapsel eine volle Scheibe und brachte vor 
der Mitte der kreisrunden Flächen kleine Röhrchen an, welche 
ihre Oeffnung der Scheibe zukehren. Das umgeänderte Pneu- 
mometer hat sich sehr gut bewährt. Es ist unempfindlich 
gegen Staub und zeigt selbst in einem Hagel von Spänen 
noch richtig an. Prandtl fand durch seine Versuche bald, wo 
die Hauptursachen des großen Kraftverbrauches der Anlage zu 
suchen seien. Ist 


Q die angesaugte Luftmenge in ebm / sk, 

p, der am Exhaustor im Saugrohr erzeugte Unterdruck 
in mm Wassersäule, 

vn der am Exhaustor im Druckrohr erzeugte Ueberdruck 
in mm Wassersäule, 

pP = p. + pa das gesamte Druckgefälle, 

„„ der Wirkungsgrad des Exhaustors, 


so ist die aufzuwendende Kraft in PS = 5 

Um den Kraftbedarf einer Exhaustoranlage herabzudrücken, 
müssen also Q und p möglichst klein, 7 möglichst groß gemacht 
werden. Es stellte sich heraus, daß Q, Pp. und pa wesentlich 
größer waren, als der beabsichtigte Zweck, nämlich die Ab- 
saugung und Weiterbeförderung der Späne, es nötig gemacht 
hätte. Die Gründe hierfür kann man sich durch das Dia- 


gramm, Fig. l, leicht klar machen. An die Saug- und Druck- 


Fig. 1. 


öffnungen eines Exhaustors sind gleiche Rohre angeschlossen. 
Der Exhaustor wird im Saugrohr einen Unterdruck p., im 
Druckrobr einen Ueberdruck pu erzeugen, und zwar werden 
diese Drücke am Exhaustor ihren größten Wert haben, wäh- 
rend sie gegen das Ende der Rohrleitungen immer mehr ab- 
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nehmen, entsprechend den Reibungsverlusten. Das ist durch 
Ordinaten, die auf der Linie ab errichtet sind, angedeutet. 
Die Linien cd und gh entsprechen diesem Druckabfall. Schließt 
man nun an das Saugrohr am Ende das Rohr A und in der 
Nähe des Exhaustors das Rohr B an, beide von gleichem 
Durchmesser, sagen wir 100 mm, so wird an den beiden 
Stellen nicht gleich viel Luft einströmen, sondern es wird 
in Rohr A weniger Luft eintreten als in Rohr B, weil 
dort ein geringerer Unterdruck herrscht. Da aber zum Ab- 
saugen der Späne eine bestimmte Luftmenge nötig ist, so muß 
man den Exhaustor so laufen lassen, daß bei 4 die gefor- 
derte Luftmenge eintritt, man muß also in den Kauf nehmen, 
daß bei B zu viel Luft abgesaugt wird. Wenn man sich vor- 
stellt, daß an einen solchen Rohrstrang nicht nur zwei, son- 
dern eine ganze Menge Seitenrohre angeschlossen werden, 
und daß die äußerste angeschlossene Maschine maßgebend 
sein muß, so ist klar, daß man im ganzen viel mehr Luft ab- 
saugen muß, als eigentlich erforderlich wäre, wenn an allen 
abgesaugten Stellen eine befriedigende Wirkung erzielt wer- 
den soll. Es wird also Q unnötig groß werden. 


Um am Ende der Saugleitung einen bestimmten Unter- 
druck zu erhalten, muß an der Saugöffnung des Exhaustors 
ein größerer Unterdruck erzeugt werden, weil in der Rohr- 
leitung durch Reibung ein Teil des erzeugten Unterdruckes 
verzehrt wird. Dieser Verlust hängt ab von dem Durchmesser 
und der Länge der Rohrleitung und von der Geschwindigkeit, 
mit welcher die Luft durch das Rohr streicht. Er ist unver- 
meidlich, immerhin kann man ihn aber in mäßigen Gren- 
zen halten, wenn man die engen Rohre möglichst kurz 
macht und schlanke Bogen verwendet. Bei einem Rohr von 
500 mm Dmr. beträgt der Verlust 2. B. auf eine Länge von 42 m 
erst eine Geschwindigkeitshöhe, oder mit andern Worten: 
wenn man am Ende einer Robrleitung von 500 Dmr. und 42m 
Länge einen Unterdruck von Z. B. 16 mm erzielen will, 80 
muß der Exhaustor an seiner Saugöffnung einen Unterdruck 
von 32 mm erzeugen. Erzeugt man weniger, 80 wird eben 
am Ende der Rohrleitung nicht der erforderliche Unterdruck 
herrschen, sondern erst an einer dem Exhaustor näher ge- 
legenen Stelle, es werden also die am Ende ang en 
Maschinen ungenügend . Nun fand aber 1775 tl, 
daß an dem untersuchten xhaustor ein viel höherer aer 
druck herrschte, als die Reibungsverluste erfordert hätten, 2 
als Grund dafür ergab sich die ungünstige Einmündung der 
Seitenrohre in das Hauptrohr. Man hatte zwar schon on 
das Bestreben, die Seitenrohre unter möglichst Dr nee 
an das Hauptrohr anzuschließen, war aber aus Gründen der 
Herstellung kaum unter 450 gekommen. 


itli inströmende Luftstrom versperrt dem Haupt- 
er no “Un: dieses Hindernis zu überwinden, mußte 
der U tordruck vor der Einmündungsstelle vergrößert werden, 
1 = ah dies nun bei jeder Einmündungsstelle . 
555 B der vom Exhaustor zu erzeugende e en 
39 92 5 sein, als durch die Reibungsverluste allein a ing 
Fi er Bei der untersuchten Anlage betrug 2. B. 0 an 
H A am Exhaustor 70 mm, am Ende aber nur 96 ran 
dar doch zum wirksamen Absaugen von er 1 57 an m 
Deinen sind, so blieben die Späne der letzten Masc en m 
for lagen Erst von der Stelle ab, wo 16 mm vorhan 
=” war die Absaugung befriedigend. tand Prandtl 
War W. it größere Verluste als in der Saugleitung = i S 
eBruckleltung. Die Größe pa war ungebübrie a Eoste 
in der 75 Druckrohr weit war, also die Reibungeveriu: © 
Sn sein konnten. Was war die Ursache? 1 8 8 T 
Ext Jet > eine große Luftmenge, die mit g dale Tut mit 
Exhaustor 2s in das Pruckrohr bläst, so würde die Luft mit 
durchsetzt am Ende der Druckleitung sehr weit fl urn 
don aße angängig ist; donn man will die Spine Entweder 
8 Ort zur weiteren e ie En 5 
krohr in eine grobe ! 
lutz man a Orci ablagern sollen, a man 5 
5 l Tuft durch ein Filter, oder man Ile eich der Späne 
saugi 2 klon durchstreichep, in u Fall war 
nannten Aritugalwirkung entledigt. Im vor NET den großen 
durch Zentr wendet. Da die ruckrohrleitüng e gro * 
r nicht haben konnte, 80 mußte der hen 
Klage in. Und so war es auch; ich dort ein großer 
den Zyklon gemessen A 9 Hindernisse tür den 
Widerstan $ obgleich scheinbar Ein Zyklon ist ein gio er 
esetztem Kegel, an den das 
linder a gentle angeschlossen ist. DIS e 
f er eine drehende Bewegung anne men, 


leiten an der Wand herunter und fallen unten 


dert. Sie g den Spänen befreite Luft durch ein 


heraus, wihrend die von 
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weites Rohr in der Mitte nach oben ins Freie entweicht. 
Betrachtet man die Vorgänge genauer, so findet man, daß 
3 Ursachen vorhanden sind, die zu großem Widerstand An- 
laß geben. Erstens versperrt die kreisende Luft der neu 
eintretenden den Weg, und zweitens muß die nach oben 
austretende Luft gegen die Zentrifugalwirkung ankämpfen, 
sie muß, obgleich nach außen geschleudert, nach der Mitte 
entweichen, und dies mit plötzlicher Richtungsänderung. 
Wie groß manchmal der Widerstand solcher Zyklone werden 
kann, zeigt das Diagramm. Dort betrug der Widerstand des 


Zyklons allein 50 mm; es gibt aber Anlagen, wo dieser Wider- 
stand bis 120 mm Wassersäule steigt. 


Zu den Mitteln, durch welche es Prandtl erreicht hat, 
diese Mängel zu beseitigen, gebört vor allem eine der Ma- 
schinenbaugesellschaft Nürnberg patentierte Rohrverbindung, 
durch die es gelang, die Seitenrohre unter einem so spit- 
zen Winkel in das Hauptrohr einzuführen, daß die vorhin er- 
wähnte störende Wirkung vermieden wurde. Die beiden 
Luftströme treffen einander beinahe parallel, es sind also Störun- 
gen ausgeschlossen. Auch können an den betreffenden Stellen 
keine Späne mehr liegen bleiben, was früher durch die auf- 
tretenden Wirbel nur zu leicht veranlaßt wurde. Gleichzeitig 
hat man es mit Hülfe dieser Rohrverbindung in der Hand, den 
Luftüberschuß zu vermeiden. Man braucht nämlich nur das 
Seitenrohr an der Stelle, wo es in die Rohrverbindung ein- 
mündet, soviel zu verengen, daß nicht mehr Luft eintreten 
kann, als verlangt wird. Wenn man dies bei jeder Einmün- 
dungsstelle durchführt, so hat man es in der Hand, an jeder 
Maschine nur gerade soviel Luft einzusangen, wie nötig ist, 
um die Späne weiter zu schaffen. Von großer Bedeutung 
ist es aber auch für die Heizung, wenn man nicht mehr 
Luft absaugt, als nötig ist. Tatsächlich kann man eine sehr 
gute Späneabsaugung erzielen, wenn man die Luft des Rau- 
mes nur 5- bis 10 mal in der Stunde erneuert, was für Arbeits- 
räume in bezug auf Lüftung vollständig genügt und wobei 
kaum ein unnützer Mehraufwand an Heizmaterial eintreten 
wird. Um das Maß zu bestimmen, um welches die Rohre ver- 
engt werden müssen, hat Prandtl ein Verfahren ausgearbeitet, 
das zwar ziemlich angr org ist, mit dessen Hülfe aber nicht 
nur das verwickeltste Rohrnetz mit unbedingter Sicherheit im 
voraus in allen seinen Abmessungen bestimmt werden kann, 
sondern das auch keinen Zweifel darüber läßt, mit welchem 
Druck und welcher Geschwindigkeit die Luft an irgend einer 
Stelle durehströmt, wieviel Umdrehungen der Exhaustor machen 
muß und wieviel Kraft er braucht. 


Von den vorher erwähnten Mitteln, die Späne von der 
Luft zu trennen: Kammer, Filter oder Zyklon, Konnte für Ver- 
besserungen nur die letztere Vorrichtung in Frage kommen; 
denn Staubkammern müssen außerordentlich geräumig werden, 
wenn nicht ein großer Teil des Staubes am andern Ende wie- 
der austreten soll. Filter bieten dem Durchgang einen noch 
viel größeren Widerstand als Zyklone; außerdem nehmen sie 
viel Platz weg und erfordern eine fortgesetzte Beaufsichti- 
gung. Prandtl suchte deshalb die bisherigen Zyklone zu ver- 
bessern, und dies gelang ihm in so vollendeter Weise, daß der 
jetzige Späneabscheider nicht nur keinen Widerstand aufweist, 
sondern in manchen Fällen, wenn er wenig belastet ist, sogar 
einige Millimeter Unterdruck vor dem Abscheider gemessen 
werden. Aeußerlich sieht der neue Abscheider ganz ähnlich 
aus wie ein Zyklon, nur ist das Lufteintrittsrohr nicht tangen- 
tial an den Mantel angeschlossen, sondern als rechteckiger 
Kanal schraubenförmig einmal herumgeführt. Durch diese 
Anordnung ist die kreisende Luft gezwungen, unter der neu 
einströmenden hindurchzugehen, kann also nicht als Hindernis 
wirken. Ferner sind statt der einfachen oberen Oeffnung, durch 
welche die Luft entweichen muß, Leitschaufeln eingebaut, die 
eiowärts und gleichzeitig aufwärts gekrümmt sind, so daß 
die Luft ganz allmählich aus der kreisenden ‚Bewegung 
in die senkrechte übergeleitet wird. Da gleichzeitig die nach 
oben mündenden Kanäle sich erweitern und die Luft wirbel- 
frei hindurchgeht, wird re in Unterdruck umge- 
setzt, also Kraft gewonnen. Die Leitschaufeln sind in der 
Höhe verstellbar; man hat es dadurch in der Hand, entweder 
die Späne unten herauszublasen, wenn man 2. B. in eine 
Feuerung blasen will, oder die Späne und den Staub unten 
abfallen zu lassen, so daß man den betreffenden Raum ohne 
Anstand betreten kann, was bei einem Zyklon unmöglich ist. 
Wie stark der Abscheider den Kraftbedarf beeinflußt, zeigt 
Fig. 1. Die Linien cd und gh geben die Drücke an, die vor 
dem Umbau herrschten, während ef und ik die Drücke nach 
dem Umbau darstellen. Man sieht, daß der Unterdruck von 
— 95 mm auf —63 mm gesunken ist; trotzdem herrscht aber 
am Ende der Saugleitung noch ein Unterdruck von — 30 mi, 
während vorher nur — 20 vorhanden waren. Der Ueberdrue 
betrug früher 74 mm, während nach Ersatz der alten Zyklone 
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m: durch die neucn Abscheider am Exhaustor nur noch reine 70 vH stieg. Fü ü 3 
19 5 Reibungsverluste der Rohrleitung, nämlich 13 mm, zu messen mit hohem Wirkungsgrad an Festen en nicht, aR Flügel 
aik waren und am Abscheider selbst 0. Nur durch Auswechslung formt sein, daß lange Späne nicht darin hän 05 bleiben. 
der se der Zyklone ist also die ganze schraffierte Fläche ui erspart und da hat sich ein Flügel mit kegelförmiger Gußnabe die 
ns worden. l l l auf einer schmiedeisernen Scheibe befestigt ist, sehr gut 
ip All ee N bezogen „ die Rohrlei- 55 Die Nabe trägt Rippen, welche zur Befestigung der 
er Ya tung und a e Ly Klone; von einem wichtigen Glied der echschaufeln dienen. Die Ränder der Schaufeln sind abge- 
2 Exhaustoranlage, dem Exhaustor selbst, War noch nicht die schrägt, damit, wenn sich Späne darüber legen, sie nach außen 
BEN Rede. Tatsächlich kommt ihm aber auch nicht die Wichtig- abrutschen müssen. Da nun die Schaufeln nicht dicht am Ex- 
NEEN keit za wie den geschilderten Teilen; denn die große Kraft- haustorgehäuse vorbeigehen, sondern ein Spalt gelassen ist, 
Pl verminderung von 110 auf 35 PS herab, welche bei der Ma- so können die Späne durch diesen hindurchfliegen. Trotz 
schinenbaugesellschaft Nürnberg erzielt wurde, ist obne Aen- des Spaltes hat sich gezeigt, daß Exhaustoren, die mit die- 
TEN derung der Exhaustoren erreicht worden ; nur laufen sie heute sem Fiügel ausgerüstet sind, keinen schlechteren Wirkungs- 
0 ; T mit 760 Uml./min, während sie früher mit 1240 liefen. Trotz- grad haben, als wenn Flügel verwendet werden, deren Schau- 
dem muß 2 a 5 re der 35 feln durch seitliche Ringe verbunden sind. 
1 sein, wenn nn 2 m einen Mißerfolg haben will. Im ei ] i 
85 Wenn man eine Exhaustoranlage entworfen und durchgeführt allem die richtig 2 sbild a 5 
1 hat, so weiß man, wieviel Luft in der Sekunde abzusaugen nicht gelingt a Alane kakea ao aa der ab: 
.“ zer. 2 1 2 e. 2 u 5 * 
95 ist; man weiß auch, wie groß die Saugöffaung des Exhau- zusaugende Staub von selbst hineinfliegt, so kann man 80 
ER stors werden muß. Wollte man nun einfach nach den stark absaugen, wie man will, man wird niemals ein befrie- 
dr, ns ee LE den Exhaustor aus- digendes Ergebnis erzielen Dies bedarf eines genauen Stu- 
vi wählen, der die verlangte Luftmenge bei einer bestimmten i 5 : 
Umlaufzahl und einem in Bede e liefert, so 919 ee nee nid um a 5 
ad ° > D . D ` 
11 . 1 . er Dans = nachdem man schwere Späne oder leichten Staub oder gar 
1.0 Es Kommt dies daher, daß jeder Erhauer . a u 1 75 en selbe en Fällen bleibt aber 
N à ’ r c nu 8 x 
1 5 die Wettbewerber durch größere Leistungen seiner Exhau— R 
112 storen he: ne, sucht und dazu das sehr einfache Mittel mer 
N anwendet, die Luftmenge ß i - ; 
5 1 i ge groß, den Kraftbedarf aber klein an Eingegangen 28. April 1904. 
185 Nachdem dies erkannt war, wurden genaue Versuche Hannoverscher Bezirksverein. 
15 2 a Exhaustoren vorgenommen, um richtige Grundlagen für Sitzung vom 25. März 1904. 
175 Br Bar i nn a a 79 8 5 Er Vorsitzender: Hr. Klein. Schriftführer: Hr. C, Schmidt. 
* . ; itgli i 
m war. Die Drucköffnung konnte durch einen Sack beliebig Anwesend. gy Mitglieder und 6 Gäste. 
1 15 verändert werden. Diese Einrichtung hatte den Vorteil, Die Versammlung beschäftigt sich mit Vereinsangelegen- 
her daß die Verengung immer kreisrund und in der Mitte des heiten. 
7 Rohres T nn keine Unregelmäßigkeiten in der Be- Bun ai 
99 95 wegung der Luft eintraten. Der Exhaustor wurde durch i 
19 einen Elektromotor angetrieben, der durch einen Regulier- Eingegangen 25. April 1904. 
19 5 5 bei jeder Belastung auf derselben Umlaufzahl Mannheimer Bezirksverein. 
1 dan alten wurde. Der Exhaustor hatte 500 mm Dmr. der Saug- i 
1155 öffnung, einen Flügeldurchmesser von 850 mm und machte Sug e 5 ae 1 
ne 960 Uml./min. Der Stromverbrauch wurde gemessen, ebenso Der Sitzung ging eine Besichtigung des von der Großh. 
für die verschiedensten Drucköffnungen der Unterdruck. der Badischen Staatseisenbahn erbauten neuen Elektrizitätswerkes 
Veberdruck und die Luftgeschwindigkeit, und daraus der am Neckarauer Uebergang unter Führung des Hrn. Ma- 
ur theoretisch erforderliche Kraftbedarf berechnet; das Verhältnis schineninspektors Zutt voraus. Besonderes Interesse bot die 
La des theoretischen Kraftbedarfes zum wirklich abgelesenen selbsttätige Beschickanlage der Dampfkessel. Die Kohlen 
kur unter Berücksichtigung des jeweiligen Wirkupgsgrades des werden auf Talbot-Wagen zugefahren, in einen Rumpf ent- 
1 fotors gab dann den Wirkungsgrad des Exhaustors für die leert und von hier durch ein Becherwerk auf ein Förder- 
ni E verschiedenen Belastungen. Besondere Sorgfalt wurde auf band gehoben; dieses führt die Kohle den Kohlenbunkern 
bel: 16 Messung der mittleren Geschwindigkeit verwendet: denn über den Kesseln zu, von wo sie durch Abfallrohre auf den $ 
m selbst in einem und demselben Querschnitt des Rohres herr- selbsttätig bewegten Kettenrost gelangen. 
Pe a Va 1 Stelle verschiedene Geschwindigkeiten. Alle In der Sitzung werden Vereins angelegenheiten erledigt. 
cs rsuebswert i i inge- Mittei ü j 
— Gechwindigkeianikon al Abaren, | Neu erunuse Fr, Staby Mitelungen bor oine geplante 
X di öri i ir : „„ 55; à - j 
5 Wirkungsgrade a a N die „ 5 a. eike a hat man 5 
ner Kurven, die für jedes belle À g: er ee ielt so ne . . 1 er ü > en une e er 7 
ib: ür einen ee u 2 tnis zwischen p und A enden Beanspruchungen nicht mehr genügen. Die 11 9 un 
121 zahl den Wirk austor und eine bestimmte Umlauf- gen in der gleichen Konstruktion, nur stärker auszuführen 
de en Kurven a en N Hülfe dieser bei- ist nicht angängig, da das Gewicht nicht höher nn. u 
b Exhaustor Ahnliche en en an ar für jeden andern weil die Kupplung von Hand at 5 95 a, 
er“ mlautzahl zu ber i er ion aber be iebiger Größe die aus dem Kreise der Eisenbahntec niker ‚keine rauchbare 
pt stimmten Druck Lehnen, die erforderlich ist, um einen be- Neukonstruktion hervorging, trat man mit einem Preisaus- 
17 55 zielen ek und eine bestimmte Geschwindigkeit zu er- schreiben an die Oeffentlichkeit, und das hat eine große An- 
= Ge a 0 l . zahl Erfindungen gezeitigt, von denen aber bis heute noch 
we bessert, so daß d eser Versuche wurden auch die Flügel ver- keine den gestellten Anforderungen entspricht. Es wird da- 
Br i er anfängliche Wirkungsgrad von 33 vH auf her in dieser Richtung noch eifrig weitergearbeitet. 
de 
1 5 
Kin 
ii . 
au Bücherschau. 
ar Beiträ 
gt t? der Mann zur Kenntnis, Theorie und Beurteilung nächst eine durch gute Abbildungen erläuterte Darstellung 
11 iplom-In aschinen. von Dr.⸗Ing. Alwin N achtweh, der jetzigen Schneidevorrichtung und dann eine systematische 
ge Geschäft N Professor an der kgl. Universität Halle und Beschreibung der Mähmaschinen für verschiedene Zwecke. 
un 122 8. 80 * der Halleschen Maschinen-Prüfungsstation. Dieser Abschnitt ist der umfangreichste. Er bietet an einer 
15 Paul Parey it 6 Taf. und 111 Textabbildungen. Berlin, Anzahl von Beispielen, ohne auf weniger wesentliche Unter- 
ad Nach gi Preis 4 M. schiede einzugehen, ein Bild von der mannigfachen Gestal- 
* cher, dem 15 kurzen geschichtlichen Einführung, in wel- tung, die die Mähmaschine je nach ihrem Gebrauchszweck 
1 liche Durchbil⸗ 2 dok der Arbeit entsprechend, die allmäh- annehmen kann. In der Gruppierung: Grasmähmaschinen, 
erl. CSonders 19 5 der Schneldevorrichtung der Mähmaschinen Grasmähmaschinen zum Getreideschnitt umgebaut, Getreide- 
WAL e 


nd behandelt ist, gibt der Verfasser zu- ı mähmaschinen, Maismähmaschinen, finden sich als Unter 
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gruppen die verschiedenen gebräuchlichen Typen. 
ist eine kurze Kritik beigefügt. 


Der nun folgende Abschnitt: Zur Theorie des Schneide- 
apparates, ist, obwohl kürzer, doch der wichtigste, weil Nacht- 
weh die ältere Theorie (von Fritz, Perels, Wüst, Thallmayer) 
einer Prüfung unterwirft und durch eine neue ersetzt. 

Die Messer an der von einer Kurbel bewegten Messer- 
stange der Mähmaschine sind dreieckig mit zwei symmetrisch 
liegenden Schneidkan'en, die bei der Hin- und Herbowegung 
der Messerstange abwechselnd zum Schneiden kommen. Die 
Arbeit einer Schneid vorrichtung ist nun um so besser, je 
weniger Halme erst aus ihrer aufrechten Stellung herausge- 
bogen werden, ehe sie abgeschnitten werden. Wenn man 
die Sinoiden verzeichnet, auf denen sich die schneidenden 
Kanten bewegen, so findet man bei den Schnittpunkten die- 
ser Kurven dreieckige Flächen, die von keiner schneidenden 
Kante überfahren werden. Die auf diesen Flächen stehenden 
Halme werden daher soweit durchgebogen, bis s'e bei der 
Weiterfahrt der Maschine abgeschnitten werden. Die älteren 
Autoren beurteilten die Reinheit des Schnittes einer Mähma- 
schine nach der größten Durchbiegung, die ein Halm auf 
diesen Flächen vor dem Abschneiden erfährt. 

Demgegenüber weist Nachtweh darauf hin, daß die Mes- 
serkanten nicht gleich von Beginn ihrer Schnittbewegung an 
wirklich schneiden, sondern erst dann, wenn die Masse der 
Hamme genügenden Widerstand bietet. Er sucht die Größe 
der Flächen 5 zu ermitteln, auf denen der eigentliche Schnitt 
stattfindet, ebenso die Größe f der oben bezeichneten, nicht 
geschnittenen kleinen Dreiecke, und bezeichnet als Schnitt- 
effekt der Maschine das Verhältnis (ZF 2j): , wobei P 
die ganze bei einer Kurbelbewegung bestrichene Fläche be- 
deutet. Zur Ermittlung der Flächengrößen wendet Nachtweh 
das graphische Verfahren an, da er das analytische als zu 
umständlich und weniger genau nachweist, und kommt zu dem 
weiteren Ergebnis, daß der von Wüst vernachlässigte Ein- 
fluß der endlichen Kurbelstangenlänge auf das Ergebnis doch 

ächtlich ist. R 
= 8 kann man Nachtweh Recht geben, und auch Wüst 
hat schon ausgesprochen, daß die Messerkanten nicht gleich 
von Beginn ihrer Bewerung an schneiden. Dagegen sind a 
Annabmen, die Nachtweh seinen zahlreichen Figuren un 
Tabellen zugrunde legt und auf welchen er seine .. 
aufbaut, nicht richtig. Zunächst sei nebenbei 1 . 
die Beschreibung zu der grundlegenden Figur 99 a a = 
hält. si liegt da, wo gı mit sı zusammenfällt, un i ie 5 
siti ist keine Parallele zur Giegenmesserkante, 515 ern 5 10 
Kurve, allerdings von geringer Krümmung. F 
richtig gezeichnet zu sein. 


Zuweilen 


Nachtweh nimmt an, daß bei der Messerbewegung nach 
rechts die Halme zunächst vor der rechten (aktiven) Messer- 
kante ausweichen, bis die linke (passive) Kante des rechts 
benachbarten Messers an der Fingerkante verschwunden ist. 
Folgen wir dieser Annahme, so ist der vom Fußpunkt der 
Schneidkante bestimmte Punkt gı der Fläche F richtig kon- 
struiert, die Linie gı'hı' parallel der Messerkante aber sicher 
falsch, weil in der Nähe von hı die Halme schon früher als 
bei gı dicht zusammengedrängt werden. An der Spitze des 
Messers wird also das Schneiden früher beginnen als am 
Grunde. Der Beginn des Schneidens hängt von der Dichtig- 
keit des Halmstandes, von der Biegsamkeit der Halme, von 
der Schärfe der Messerkante und von der Messergeschwindig- 
keit ab. Alle diese Einflüsse lassen sich nicht berücksichti- 
gen, aber wenn man sie vernachlässigt, muß man doch we- 
nigstens gleichmäßige Annahmen machen, d. h. das 
Schneiden an der Messerspitze bei derselben Dichtigkeit be- 
ginnen lassen wie am Grunde. Nachtweh widerspricht sich 
auch darin, daß er bei der Bestimmung der Seite 21 01 von 
fi die Messerkante ıkı auch dann als schneidend annimmt, 


wenn die Halme hinter der »passiven« Kante giki her aus- 
weichen können. 


So angebracht die Kritik ist, die Nachtweh an der älte- 
ren Theorie übt, so schr leidet das, was er an deren Stelle 
setzen will, unter den Fehlern in der Grundlage. 


G. Fischer. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Die technische Verwertung des Torfes und sei- 
ner Destillationsprodukte. Von Dr. Georg Thenius. 


Wien und Leipzig 1904, A. Hartlebens Verlag. 440 S. 8° 
mit 78 Fig. Preis 6 M. 


Abriß der Festigkeitslehre für den Maschinen- 
bau. Von Prof. Dr. Dr.-Ing. F. Reuleaux. Braunschweig 
1904, Friedrich Vieweg & Sohn. 128 S. 8° mit 75 Fig. 
Preis 4 M. 


Handbuch des Mühlenbaues und der Müllerei. 
II. Bd.: Müllerei. Von F. Baumgartner und L. Graf. 
Berlin 1904, W. & S. Loewenthal. 352 S. 8“ mit 159 Fig. 
und 6 Taf. Preis 12 M. 


Kleines Wörterbuch der angewandten Elektro- 
technik mit besonderer Berücksichtigung der elek- 
trischen Beleuchtung und Kraftübertragung. Von 


E. Lenggenhager. Zürich 1904, Albert Raustein. 86 8. 
Preis 1,20 M. 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


r thods for the 
. W. Recent improvements in me 
„ 1 of sewage. With a description of the Authors’ 
Be Suraci Bacterla Beds. With aerobic action throughout. 
u ) 
i i %ubl. Co. 
1904. Sanitary Pu l 
Tongar Schneller, Frdr. O. Die neuesten Fortschritte auf 
Aurere e d magnetischen Aufbereitung. (Vortrag. Sonderdr.) 
m e i 
1 1 1904. Craz & Gerlach, Preis 1 &. N 
Baum, Bergassessor. Die Gefahren der „ 9 Berg- 
. & i $ z z i ; 
Berehat , ß 
„ 8 A L'exploitation mécanique dans les carrieres de 
ne . b 
u 5 nt conférence. Nancy 1904. Impr. Pierron. kaater 
a B assessor. Der Arbeiterschutz in den preu 0 
e Für dle Weltausstellung in St. Louis 04. 
poren i Preis 3 A. 
Berlin nn eh of coal mining for a 
— Hughes, p Zr London 1904. Griffin. Preis 2 . : 155 
aF n T. A Sampling and estimation of = ne mine. 
= nn Eng. and Mining Journal. Preis 8 sh. i Re 
n 1904. F i - 
5 Berg polizei verordnung für die Braunkohlen er $ nn 
Brennstoffe. waltungsbezirke des königl. Oberbergamts A nl 
a Xn 1903. Falle 1904. Pfeffer. Preis 0,10 &. aratai 
1 L La houille en Lorraine, en Champagne et en ` 
— Breton, H 5 
. Impr. Peumety. , itee des 
5 a Die Oesterreich®. Herausgegeben Tr en 25 4 
. Bergmannstages. Wien 1904. iS 
allgemeint 


Chemie, physikalische. Bottone, S. R. Radium, and all about it. 
London 1904. Whittaker. Preis 1 sh. 


— Hofmann, Karl. Die radioaktiven Stoffe nach dem neuesten 


Stande der wissenschaftlichen Erkenntnis. 2. Aufl. Leipzig 1901. 
J. A. Barth. Preis 2 M. 


— Kleln, C. Teber einen Zusımmenhang zwischen optischen Eigen: 
schaften und chemischer Zusammensetzung beim Vesuvian. [aus 
den Sitzungsberichten der kgl. Preuß. Akademie der Wissenschaften. 
Berlin 1904. G. Reimer. Preis 0,50 K. 

— Ruhmer, Ernst. Radium und andere radioaktive Substanzen. 
Unter besonderer Benutzung eines von Willlam J. Hammer gehaltenen 
Vortrages. Berlin 1904. Administration der Fachzeitschrift Der 
Mechaniker . Preis 2,50 A. 

— Rutherford, E. Radio- activity. Cambridge 1904. Cambridge 
University Press. London, Clay & Sons. Preis 10 sh 6 d. 


Chemische Industrie. Adreßbuch der deutschen Gummi-; Guttapercha- 
und Asbest-Industrie und verwandter Geschäftszweige, wie Kabel-, 
Zelluloid- und Linoleum- Industrie. 2. Ausg. Dresden 1904. Stein- 
kopff & Springer. Preis 3 &. 

— Adreßbuch der keramischen Fabriken Rußlands 1504. Ausgabe der 
Redaktion des Journales: Keramische Revue v. Nikolaleff. Leipzig 
1904. Th. Thomas. Preis 4 M. 

— Bolas, Thomas. Dyes, stains, inks, lacquers, varnishes, and po- 
lishes. How to make and how to use them. gnd ed. London 
1904. Dawbarn & Ward. Preis 6 d. 


Band 48. Nr. 37. 
10. September 1904. 


Chemische Industrie. Borgman, Jos. Die Rotlederfabrikation. 1. Tl. 
Die Unterlederfabrikation. Berlin 1904. M. Krayn. Preis 12 «K. 
— Enzyklopädie der Photographie. 49. Heft: Stolze, F. Optik des 

Photographen. Halle 1904. W. Knapp. Preis 4 &. 

— Enzyklopädie der Photographie. 50. Heft: Miethe, A. Dreifar- 
benphotographie nach der Natur, nach den am photochemischen 
Laboratorium der Technischen Hochschule zu Berlin angewandten 
Methoden. Halle 1904. W. Knapp. Preis 2,50 M. 

— Fritsch, J. Nouveau traité de la fabrication des liqueurs d’après 
les procédés les plus récents. 2. édit. Paris 1901. Libr. du com- 
merce. 

— Guillet, L. L'industrie de la soude (chlorure de sodium, carbo- 
nate et bicarbonate de sodium, soude caustique, sodium, peroxyde de 
sodium). Paris 1904. Gauthier-Villars. Preis 2,50 frs. 

— Hallerbach, Wilh. Die Chrombeizen. Ihre Eigenschaften und 
Verwendung. Wien 1904. A. Hartleben. Preis 2 ,. 

— Klary,C. La pose et l'éclairage en photographie dans les ateliers 
et les appartements. Paris 1904. Des forges. Preis 12 frs. 
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— Pauli, R. Die Synthese der Azofarbstoffe auf Grund eines sym- 
bolischen Systems, unter Berücksichtigung der deutschen Patent- 
schriften Nr. 1 bis 140000 der Klassen 8, 12 und 32 usw. Leipzig 
1904. J. A. Barth. Preis 30 A. 

— Pizzighelli, G. Anleitung zur Photograpbie. 12. Aufl. Halle 
1904. W. Kuapp. Preis 4 A. 

— Prato, Maurizio. Industria tintorla. I: Imbianchimento e tin- 
tura della paglia e del truciolo. II: Sgrassatura e imbianchimento 
della lana. III: Tintura e stampa del cotone in indaco. IV: Tin- 
tura e stampa del cotone in colori azoici. Milano 1904. Manuali 
Horpli. Preis 31. 

— Thompson, A. Beeby. Oil fields of Russia and Russian petro- 
leum industry. London 1904. Lockwood. Preis 63 sh. 

— Wilfert, Adf. Preßhefe, Kunsthefe und Backpulver. 3. Aufl. 
Wien 1904. A. Hartleben. Preis 2 M. 

— Wolfrum, A. Die Methodik der Industriellen Arbeit als Teilgebiet 
der Industriekunde bezw. der technischen Chemie. Stuttgart 1904. 
F. Enke. Preis 8 &. 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Aufbereitung. 


A seotional rock crusher for mining work. (Eng. News 
18. Aug. 04 S. 135/36*) Darstellung eines von der National Drill & 
Mfg. Co., Chicago, gebauten, leicht beweglichen Steinbrechers. 


Bergbau. 

Dover colliery. II. (Engineer 26. Aug. 04 S. 199/200*) Kon- 
struktion und Anwendung des Freifallbohrers. 

Eisenarmierter Betonausbau alter Schächte. Von 
Schimitzek. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 20. Aug. 04 8. 451/52 
mit 1 Taf) Der Verfasser beschreibt die während des Betriebes 
durchgeführten Bauarbeiten, bei denen eine alte Holzzimmerung gegen 
eine auf eisernen Schachtkränzen ruhende Betonverkleidung mit Schacht- 
rippen aus Zorös-Eisen ausgewechselt worden ist. Konstruktion des 
Ausbaues. 

Ein elektrisch angetriebener und mit allen Sicher- 
heltsvor richtungen versehener Förderhaspel. Von Koch. 
(Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 20. Aug. 04 S. 449/51 mit 1 Taf.) Der 
für zweitrümige Förderung ohne Unterseil aus 169 m Teufe be- 
stimmte Haspel wird von einem 60 pferdigen synchronen Drehstrom- 
motor für 3000 V bei 50 Per. /sk mit 1: 11 Uebersetzung angetrieben. 
Größte Förder geschwindigkeit 5 m/sk. 

La traction pneumatique (traction par locomotives à 
air comprimé) dans les mines des États-Unis. Von Gennes. 
(Mém. Soc. Ing. Civ. Juni 04 S. 738/50 mit 1 Taf.) Vorteile der 
Druckluftlokomotiren mit hohem Druck gegenüber den andern Zug- 
mitteln, insbesondre den elektrischen Lokomotiven, in feuergefährlichen 
Kohlengruben. Wert der verbrauchten Luft für die Lüftung der 
Stollen. Wirtschaftlicher Vergleich verschiedener Betriebe. 

Dampfkraftanlagen. 

Power plant of the Mexican Central shops at Aguas- 
calientes. (Eng. Rec. 20. Aug. 04 S. 226/28*) Die Werkstätten der 
Mexican Central Railway werden von 3 de Laval-Turbinen mit Kraft 
versorgt, die zwei mehrpolige Gleichstromdynamos von 200 KW Ge- 
samtleistung gemeinsam antreiben. Die Anlage ist mit Oberflächen- 
kondensation ausgerüstet und soll bei 14 at Dampfspannung, 380 Ueber- 
Se und 0,1 at Kondensatorspannung rd. 6,6 kg Pse/st Dampf ver- 
rauchen. Die Turbinen machen 10500 Uml./min und haben 2 vH 
srößte Geschwindigkeitsänderang. 

N plant of the Hotel Lafayette, Buffalo. 

1 = 20. Aug. 04 S. 231/32*) Das Kraftwerk enthält drei lie- 

ie von insgesamt 225 KW Leistung sowie Kühl- 

10 1 e Erzeugung von 20 t Klareis. Grundriß der Anlage 
gen der Maschinen. 

Völckers Halbgasfeuerung. (Z. Dampfk. Maschbtr. 24. Aug. 


04 
ie Der Treppenrost ist im ersten Drittel seiner Länge ge- 
halb und an dieser Stelle eine feste Schütze eingebaut. Der ober- 


aufgefüllte Brennstoff wird vorgewärmt, dadurch getrocknet und 


zerkleine 

durehfa Soll durch die Oefnung der Schütze gleichmäßig 
W 

hart, 5 mit kohlensaurem Baryt. Von Ter- 


in Köln 2. Dampfk. Maschbtr. 24. Aug. 04 8. 327/38) Das von Reisert 
auch die angewendete Verfahren bezweckt, sowohl die Kalksalze als 
zu ihrer Ausscheidung dienenden Mittel aus dem Speisewasser 


8 ey seichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
Die in Nr. 1 8.80 und 81 veröffentlicht. | 
Jahrsheften 2 nschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
und zwar 5 und geordnet, gesondert herausgegeben, 
re 


se von 3 l pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 M 
pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


| 


herauszufällen, um eine allmähliche Sättigung des Kesselinbaltes mit 
Salzen zu vermeiden. 

The Thornley valve gear. (Engng. 26. Aug. 04 S. 286 
Bei der insbesondre für Fördermaschinen bestimmten Ventilsteuerung 
greift der Steuerdaumen unmittelbar an der Ventilspindel an. 

The effects of receiver drop in a compound engine. 
Von Hayward. (Engineer 26. Aug. 04 S. 215/16*) Untersuchungen 
über die Beziehungen zwischen Kompression und Expansion in den 
Zylindern und dem Spannungsabfall im Aufnebmer. 

Les turbines à vapeur. Von Hart. (Mém. Soc. Ing. Civ. 
Juni 01 S. 751/8855 mit 1 Taf.) Allgemeines, Theorie und Einteilung 
der Dampfturbinen. Darstellung der verschiedenen Bauarten, insbe- 
sondre der bemerkenswerten Ausführungen, auch auf Sebiffen, und 
der dabei erzielten wirtschaftlichen Ergebnisse. 


Eisenbahnwesen. 

Die anatolische Eisenbahn. Von Denicke. Schluß. (Deut- 
sche Bauz. 24. Aug. 04 S. 426/28*) Hafenanlagen, Betriebseinnahmen, 
Wohlfahrtseinrichtungen. 

Die oberschlesischen Kleinbahnen. Von Karplus. (EI. 
Bahnen 04 Heft 17 8. 301/05* mit 2 Tat.) Von den Oberschlesischen 
Kleinbahnen und Elektrizitätswerken A.-G. in Kattowitz werden drei 
Strecken von rd. 3l km Gesamtlänge und 0,785 m Spurweite mit 22 
vierachsigen und 5 zweiachsigen elektrischen Motorwagen sowie 18 ge- 
schlossenen und 12 offenen vierachsigen Anhängewagen betrieben. Ab- 
messungen, Konstruktion und Schaltanlage der Wagen. Elektrische 
Heizung. Forts. folgt. 

Die elektrischen Bahnen der Vereinigten Staaten und 
ihre Sonderheiten. Von Eichel. Forts. (El. Bahnen 04 Heft 18 
S. 308/10*) Zweiachsiger und vierachsiger elektrischer Sprengwagen. 
Forts. folgt. 

Locomotive for the Londonderry and Lough Swilly 
Railway. (Engng. 26. Aug. 04 S. 277* mit 1 Taf.) 3/;-gekuppelte 
Zwillingslokomotive für 914 mm Spurweite mit außenliegenden Zylin- 
dern von 356 mm Dmr. bei 457 mm Hub. 

Steam motor coaches, Midland Rallway. (Engineer 26. 
Aug. 04 S. 204*) Auf zwei Drehgestellen ruhende Wagen von 19 m 
Länge über den Puffern, 2,5 m Breite und 2250 kg Zuggewicht Dar- 
stellung des vorderen Wagengestelles. 

The Pennsylvania Railroad’s track construction for 
city streets. (Eng. Rec. 20. Aug. 04 S. 229*) Darstellung der rd. 
23 em hohen Rillenschienen für den Verkehr von Eisenbahngüterwagen 
durch die Stadt Philadelphia. Die Anlage dient hauptsächlich zur Be- 
förderung von Obst, während eine besondere Hochbahn die durchlau- 
fenden Güterwagen aufnimmt. 

Sonderbauarten der Hebezeuge für den Eisenbahnbe- 
trieb. Von Martens. Forts. (Dingler 27. Aug. 04 S. 552/56*) Ver- 
ladekrane und Aufzüge. Forts. folgt. 

Eisenhüttenwosen. 

The Hartmann-Kennedy fire brick stove. Von Hart- 
mann und Kennedy. (Iron Age 18. Aug. 04 S. 6/8*) Die Anlage 
der Musconetcong Iron Works in Stanhope, N. J., umfaßt drei Oefen 
von rd. 6 m innerem Durchmesser und rd. 23 m Höhe, die je mit einer 
besondern Verbrennungskammer versehen sind. Der Vorteil dieser An- 
ordnung ist, daß die Gichtgase den größten Teil des Staubes schon in 
der leicht zugänglichen Verbrennungskammer zurücklassen und die 
Ofenkanäle nicht verunreinigen. 

Eisenkonstruktionen, Brücken. 
Types and details of bridge construction. Von8Skinner. 


Forts. (Eng. Rec. 20. Aug. 04 8. 223*) Weitere Konstruktionen von 


festen Zapfenlagern. 
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Les ponts du Haut-Ogoöu& dans le Congo français. 
Von Giselard. (Génie civ. 27. Aug. 04 S. 279/82* mit 1 Taf.) All- 
gemeines über die Anlage von Wegen und Brücken in den Tropen. 
Erörterung der für die Anlage leicht herzustellender Brücken maßge- 
benden Gesichtspunkte. Beschreibung zweler Hängebrücken von 28 und 
42 m Spannweite. 

The Merrimac River bridge at Newburyport. (Eng. Rec. 
20. Aug. 04 8. 218/200 Die insgesamt 315 m lange Straßenbrücke 
pat 4 feste Oeffnungen und in der Mitte eine drehbare Bogenöffnung, 
die von einem 25 pferdigen Elektromotor angetrieben wird. Konstruk- 
tionseinzelheiten. 

The Division Street bascule bridge, Chicago. (Eng. Rec. 
20. Aug. 04 S. 215/16*) Zweiarmige Klappbrücke von rd. 50 m Ge- 
samtspannweite. Der Antrieb erfolgt durch je zwei 37 pferdige Gleich- 
strommotoren für 500 V Spannung, die aus dem Netz der Cbicago 
Union Traction Company gespeist werden. 


Elektrotechnik. 

Weitere Beiträge zum Entwurf von Kontrollern. Von 
Edler. Schluß. (Z. f. Elektrot. Wien 28. Aug. 04 S. 499/505*) Steuer- 
schalter für einen Nebenschlußmotor. Steuerschalter für vier Reihen- 
schlußmotoren. 

Medium-span line construction. Von Copeland. (Fng. 
News 18. Aug. 04 S. 148/44*) Untersuchungen über die bei der An- 
lage von elektrischen Leitungen zu beachtenden Gesichtspunkte: Ab- 
stand der Leitungsmasten. Anordnung und Beschaffenheit der Drähte; 
Wetterbeständigkeit der Leitungsmasten. 


Erd- und Wasserbau. 

Note sur la jetée du port de l’Agha à Alger. Von 
Gauckler. (Ann. Ponts Chauss. 2. Vierteljahr 04 S. 19/68* mit 
1 Taf.) Beschreibung der Konstruktion und der Bauausfübrung des 
Wellenbrechers für den Vorhafen von Algier. 

Progress on the Harlem River tunnel of the New York 
Rapid Transit Railroad. (Eng. Rec. 20. Aug. 04 S. 212/14*) 
Bericht über die Arbeiten an dem bereits mehrfach erwähnten rd. 
450 m langen zweigleisigen Tunnel. Bauvorgang und Tunnelein- 
bettung. 

An earth dam with loam core, at Clinton, Mass. (Eng. 
Rec. 20. Aug. 04 8. 232/34*) Aebnlich wie der unter dem Namen 
Wachusett- Damm bekannte nördliche Abschluß der zur Versorgung der 
Stadt Boston mit Trinkwasser bestimmten Talsperre wird nunmehr 
auch der südliche Abschluß als Erddamm mit Steinverkleidung, jedoch 
ohne gemauerten Kern ausgefübrt. Die Bauweise soll sich bewährt 
haben und bedeutend billiger Bein. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 

A eingle-rail conveying system at the Baker Chocolate 
Works, Milton, Mass. (Eng. News 18. Aug. 04 8. 137/38*) Ein- 
schtenige Schwebebahn von rd. 150 m Länge mit einer durch einen 
Mann beilenten elektrischen Lokomotive. 


Maschinenteile. 

Oil dripping and oil slinging. Von Berry. (Am. Mach. 
27. Aug. 04 S. 1053/54*) Darstellung und Erörterung mehrerer Kon- 
struktionen von Oelfängern für schnell und für langsam laufende 
Wellen. Einfluß der Bearbeitung und der Konstruktion auf die Oel- 
dichtheit von Lagern. 

Materialkunde. - 

Erprobung von Siegwart-Balken auf der Biegema- 
schine für verteilte Lasten. Von Schüle. (Schweiz. Bauz. 
27. Aug. 04 S. 105/06*) Rechteekige Hohlbalken von 25 mm größter 
und 13 mm kleinster Wandstärke mit Einlagen von 5 mm dicken 
Rundeisen. Darstellung der Ergebnisse der Biegeversuche mit 4 Probe- 
stücken. 

The constitution of Portland cement from a physico- 
chemical standpoint. Von Richardson. Forts. (Eng. Rec. 
20. Aug. 04 S. 224/26) S. Zeitschriftenschau v. 2. Sept. 04. 

Experimental work with solid emery wheels. Von 
Paret. (Journ. Franklin Inst. Aug. 04 S. 97/120) Allgemeine Be- 
trachtungen über die Notwendigkeit von Versuchen mit Schmirgel- 
scheiben. Anforderungen an eine gute Schmirgelscheibe. Bericht 
über Versuche über die Abnutzung der Scheiben an sich und durch 
verschiedenes Schleifmaterial, die beste Umlaufgeschwindigkeit usw. 

Meßgeräte und -verfahren. 

Low’s diagram measurer. (Am. Mach. 27. Aug. 04 8. 
1066/67*) Der dargestellte, auf Zelluloid aufgedruckte Maßstab ge- 
stattet, die Ind!katordiagramme in eine Anzahl von parallelen Streifen 


einzuteilen und deren mittlere Höhe bequem zu addieren, um die Dia- 
grammfläche zu bestimmen 


Hetallbearbeitung. 

1 . development of a remarkable turret lathe. (Am. 
ach. 27. Aug. 04 S. 1060/63*) Konstruktionseinzelheiten, insbeson- 
dre der Wechselgetriebe mehrerer Revolverbänke von Jones & Lamson 
von 610 mm Spitzenhöhe anfangend. Darstellung eines Reibgetriebes 

mit N Reibscheiben für verschiedene Uebersetzung. 
Vorrichtung zum Schleifen kreis bogenförmiger Hohl- 
flächen. Von Fischer. (Z. Werkzeugm. 25. Aug. 04 S. '475/78*) 
Bei der von de Fries & Co. in Heerdt bei Düsseldorf gebauten, einer 
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Hobelmaschine nachgebildeten Maschine ist die Schleifspindel auf einem 
schwingenden Träger gelagert, während das Werkstück in der Achsen- 
richtung der Schleifspindel vorgeschoben wird. Die Maschine ist daher 
zum Bearbeiten größerer Stücke geeignet. 


Pumpen und Gebläse. 

Die neueste Entwicklung der Wasserhaltung sowie 
Versuche mit verschiedenen Pumpensystemen. Von Baum. 
Forts. (Glückauf 27. Aug. 04 S. 103 7/40*) Mit Druckwasser betriebene 
Wasserhaltungen, Bauart Kaselowsky-Prött, auf den Zechen Dannenbaum 
und Rhein-Elbe. Forte. folgt. 


Sehiffs- und Beowesen. 

Ueber die bel elektrischen Anlagen an Bord von 
Schiffen zu verwendende Stromart. Von Arldt. Forts. (Schiff- 
bau 24. Aug. 04 8. 1066/70 % Elektrolytische Einwirkungen auf 
Schiffskörper und Rohrleitungen. Glühlampen und Scheinwerfer. Forts. 
folgt. 

„Hedwig Heidmann« und »Helen Heildmann«. Von 
Meyer. Schluß. (Schiffbau 24. Aug. 04 8. 1065/66*) S. Zeitschriften- 
schau v. 27. Aug. 04. 

The fisheries cruiser »Canada«. (Engineer 26. Aug. 04 
8. 203*) Kleiner ungeschützter Kreuzer von 61 m Länge, 7,6 m Breite, 
1800 PSı Maschinenleistung und 17!/ Knoten Geschwindigkeit. 

The water tube boilers of H. M. S. S. Medusa“, » Medea“ 
and Hermes. (Engng. 26. Aug. 04 S. 263/67*) Von den Schiffen 
hat »Meduga« Dürr-, »Medea« Yarrow- und »Hermes« Babcock & 
Wilcox-Kessel. Bericht über die auf den Versuchsfahrten, 8. &. Z. 1903 
S. 1687 u. Z. 1904 S. 106, gemachten Erfahrungen. 

Die Petroleum-Dauerlamp®, Bauart Wigham. Von Ru- 
dolph. (Zentralbl. Bauv. 27. Aug. 04 S. 435/36*) Die zur Beleuch- 
tung von Baken oder Bojen bestimmte Lampe hat 1,04 HK / gem spe- 
zitische Lichtstärke und verbraucht, eingerechnet dle verluste, rd. 25 
bis 80 g/st. Der Docht wird in einem Flachbrenner dicht unter der 
Brennstelle über eine Rolle geführt und durch einen Schwimmer 2,5 
bis 3 cm täglich weitergeschaltet. 


Stralsenbahnen. 

Elektrische Oberleitungsomnibusse der Allgemeinen 
Elektrizitäts-Gesellschaft. Von Przygode. (El. Bahnen 01 
Heft 17 S. 305/08) Die Wagen, die für 20 bis 26 Personen Raum 
bleten, haben ein vorderes zweiachsiges Drehgestell, das den ganzen 
Antrieb trägt, wihrend der Wagenkasten auf der festen Hinterachse ruht. 
Das Dreligestell enthält einen Doppelmotor, den Fahrschalter und alle 
für Stromabnahme und Wagenbeleuchtung erforderlichen Einrichtungen. 
Zaichnungen des Wagens und der Schaltanlage. Forts. folgt. 

Textilindustrie. 

Finishing wool and mixed fabrics. Von Reiser. (Text. 
World Rec. Aug. 04 8. 119/20*) Beschreibung verschiedener Deka- 
tiermaschinen. 

Au Improved drawing frame for cotton. (Text. World. Ree. 
Aug. 04 S. 128/32“ Bemerkenswert sind Konstruktion und Lagerung 
der Zuführ- und Transportwalzen. 

Machine à encoller les chaines. Von Constantin. (Ind. 
textile Aug. 04 8. 298% Diese Kettenleimmascbine hat 18 Rippenheiz- 
rohre, die in 3 Batterien gelagert sind. 

Arrét automatique perfectionné du cylindre etireuf 
supérieur pour machines & doubler et à retordre. Von 
Bowker und Gyte. (Ind. textile Aug. 04 8. 298 /300%% Beim Faden- 
pruch fällt eine kleine Klinke in eine an der Druck walze seitlich eln- 
gearbeitete Rast und schiebt die Walze zurück. 

Verbrannungs- und andere Wärmekraftmaschinen. 

The calorimetry of exhaust gases. Von Hopkin = 
(Engng. 26. Aug. 04 S. 290/91*) Eingehender Bericht über Versue e 
zur Messung der Temperatur der Auspuffgase von Verbrennungsmokorf" 

La turbine à gaz. — Son rendement. Von Barbari. 
(Schweiz. Bauz. 27. Aug. 04 8. 100/05* Die Gase werden . 
verbrennen von Petroleum in einer besondern Kammer erzeugt = 
strömen, mit Wasserdampf gemischt, durch eine kezelige Düse a 
die Pelton-Schaufeln des Turbinenrades. Rechnerische Untersuchü 
des Vorganges. 

Wasserkraftanlagen. 

Beitrag zur Untersuchung des Verhaltens 
Turbinen bei veränderlicher Wassermenge; 
zahl und Gefällshöhe. Von Baumann. Schluß. 
04 S. 547/52) 


von Francis- 
Umdrehung?“ 
(Dingler 27. Aug. 


Zementindustrie. Schöffel. 
Zur Granulierung der Hochofenschlaeke. 4y" ergebnisse 
. 04 8. 
(Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 20. Aug 0 in Obersteiermark, 


von Analysen des Wassers des Vordernbergbaches 
um den Einfluß der damit gekörnten Schlacke zu ermitteln. 
Fällen hat sich eine Abnabme der Verdampfrückstände er 
fluß des ganzen Eisenhüttenworkes auf die Reinheit des Wassers. 
Ziegelei und Tonindustrie. 
The manufacture of brieks eg = 
(Engineer 26. Aug. 04 8. 214*) Die Rück8 
i werden klein gemahlen, mit Zement und 
gemischt und in Ziegel geformt. 


In allen 
Ein- 


es Meldrumschen 
Kalk 


estructor clinker.. 
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brochen im Gange befindlichen Mältverbrennungsanla e in 
Shoreditch), einem Stadtteil von London, hat ki rzlic 


ist in unmittelbarer Nähe der Weichbildgrenze von London 
auf einem Grundstück von rd. 1250 qm Fläche errichtet, Fig. 1, 
und enthält im ganzen 6 Babcock & Wilcox-Kessel, die je 
von 2 zu beiden Seiten angeordneten Müllöfen geheizt wer. 
den, Fig. 2 bis 5. Die in den Oefen erzeugten Heizgase von 
hoher Temperatur treten seitlich durch kurze Feuerzüge in 
das Mauerwerk des zugehörigen Kessels ein, der zur Aus- 
hülfe auch durch eine unabhängige Kohlenfeuerung geheizt 
werden kann. Die eg werden durch einen gemein- 
samen Fuchskanal in die Esse ab eführt. Jeder Müllofen ist 
mit einem Rost von 1,5 x 1,5 qm Fläche versehen, der gegen 
die Vorderwand des Öfens hin unter 250 geneigt ist, um das 
Abfüllen der unverbrannten Rückstände zu erleichtern. Die 
schmiedeisernen Roststäbe sind sehr stark; sie waren nach 
sechsjährigem Betrieb noch sehr gut erhalten. In den Wasser- 
röhrenkesseln wird Dampf zum Betrieb eines Elektrizitäts- 


Fig. 2 bio F. 


Schnitt A-D. Schnitt O. B. 


Fig. 1. 


Lageplan der Müllverbrennungsanlage in Shoreditch. 
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ganz wesentlich beeinträchtigt. Die ankommenden Sammel- 
wagen ertleeren ihren Inhalt auf einmal in Kippwagen, die 


dle plattform angelangt sind, werden sie auf Gleisen bis in 
tte des Öfenhauses verschoben, wo sich Schüttöffaungen 
esondere, durch einen elektrisch betriebenen Seilzug 


leer Cie Füllbehälter befinden; hier werden sie ent- 
eert und f 
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Füllbehal ahren wieder zum Aufzug zurück. Die gl Al 
io ir 0 r sind in mehrere Abteilungen geteilt, die * 93 _ * 
Hane fenfüllung von rd. 225 kg entsprechen, und u a * = 18 
ulvabn mittelbar in die Oefen entleert werden. Zur N — Jad 
ein 1 etwa zu viel herbeigeschafften Mülles ist =” j Ch A EL E 
latform ter von 60t Fassungsraum unterhalb der Mm | 4 | | H- = 
richtunge Aber et. Der Betrieb dieser Förderein- W 8 5% 
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durch Temperaturen bis zu 1100 in der Feuerung erzielt worden 
sind. Allerdings bedingt dies den erheblichen Kraftaufwand von 
4 KW für 1t. Da wegen des stark wechselnden Kraftverbrauches 
im Elektrizitätswerk die Gefahr nahelag, daß die während des 
Tages erzeugte Dampfmenge nicht ausreichend verwertet wer- 
den könnte, so ist oberhalb der Ofen- und Kesselgruppen ein 
Wasserbehälter von 15 m Linge und 24 m Dmr. angeordnet 
worden, der als Wärmespeicher dient. Während des geringeren 
Kraftbedarfes wird der Dampfüberschuß der Kesselanlage in 
den Wärmespeicher eingeführt, dessen Wasserinhalt auf eine 
dem Kesseldruek entsprechende Temperatur gebracht wird. 
Bei Abnahme des Kesseldruckes infolge des größeren Dampf- 
verbrauches verdampft der Inhalt des Wärmespeichers zum 
Teil mit, die Leistung der Kesselanlage unterstützend. Die 
Vergrößerung des Wasserinhaltes der Wärmespeicher, die ur- 
sprünglich in Aussicht genommen war, vergl. Fig. 3, hat sich 
infolge des gesteigerten Kraftbedarfes des Elektrizitäts werkes 
auch bei Tage als unnötig erwiesen. Die Maschinen des Elek- 
trizitätswerkes können, um die Ausnutzung des Wärmespei— 
chers zu ermöglichen, mit sehr veränderlicher Füllung laufen, 
so daß sie übereinstimmende Leistung bei Dampfdrücken von 
14 bis 8,5 at zu erzielen vermögen. Dampfkessel und Wärme- 
speicher werden durch eine gemeinsame Dampfpumpe ge- 
speist, die das \Vasser durch einen von den Abgasen der 
Kes,elbeizung umspülten Röhrenvorwärmer, Bauart Green, 
drückt. Die Anordnung des Wärmespeichers hat auch hin- 
sichtlich der Reinhaltung des Kessels Vorteile gezeigt, denn 
der größte Anteil an Kesselstein bildenden Verunreinigungen 
des Speisewassers scheidet sieh bereits im Wärmespeicher ab, 
aus dem sie leicht entfernt werden können. Sie haben hier 
außerdem auf die Dampfentwicklung eher einen günstigen 
als einen schädlichen Einfluß. Versuche, die an der Anlage 
im Beharrungszustand angestellt worden sind, d.h. wenn der 
Kraftbedarf des Elektrizitätswerkes von den Dampfkesseln 
ziemlich gedeckt wurde, haben ergeben, daß von einem Teil 
verbrannten Mülles 0,95 Teile Wasser bei einem Druck von 
gat verdampft werden können. Diese Zahl wird allerdings 
durch den von verschiedenen Einflüssen abbängigen Feuchtig- 
kei'sgehalt des Mülles stark beeinflußt und ist daher nur als 
annäbernder Mittelwert zu betrachten. Von großer Bedeutung 
für die Wirtschaftlichkeit der Müllverbrennungsanlage ist 
schließlich die Verwertung der unverbrannten, teilweise zu- 
sammengesinterten Rückstände der Müllöfen zur Herstellung 
von P’flastersteinen oder Ziegeln und als Beigabe zu Beton 
oder Mörtel. Derartige Versuche haben schon mehrfach 
ungünstige Ergebnisse geliefert; man ist damit auch in der 
Anlage zu Shoreditch noch nicht sehr weit gekommen, sondern 
genötigt, den größten Teil der Rückstände mit ziemlich er- 
heblichem Kostenaufwand auf Wagen über die Stadtgrenzen 
hinaus zu befördern. 


Von dem Kolonial-Wirtschaftlichen Komitee, dem wirt- 
schaftlichen Ausschuß der Deutschen Kolonialgesell- 
schaft, erhalten wir folgende Mitteilung: 


Mangels geeigneter Beförderungsmittel beschränkt sich 
heute der Verkehr in unsern Kolonien in Afrika fast aus- 
schließlich auf die Küstengebiete, während gerade nach dem 
Innern hin die Produktionsmöglichkeit des zuverlässigeren 
Witterungscharakters und der Bodenverhältnisse halber zu- 
nimmt. Die Sesamte Ein- und Ausfuhr der deutschen Schutz- 
gebiete beträgt heute etwa 250 Mill. kg im Werte von etwa 
100 Min. M. In ursprünglichster Weise vollzieht sich der 
Transport auf den Köpfen der Neger, deren Arbeitskraft da- 
durch der Landwirtschaft verloren geht. Die Verwendung 
von Zugvieh ist wegen der Viehseuchen (Tsetsekrankheit und 
Texasfieber) vorläufig ausgeschlossen. Als Treibkraft für 
Fabrzeuge kommt also nur Dampfkraft oder Explosionsantrieb 
in Betracht. Für die Erschließung von Deutsch- Ostafrika, 
Togo und Kamerun, die allein einen Flächeninhalt von über 
1500 000 qkm umfassen, sind erst 50 km Eisenbahnen in Be- 
trieb und weitere 380 km in diesem Jahre vom Reichstag be- 
willigt. 

l Die Zufahrt zu den Erschließungsbahnen, namentlich aber 
die weitere wirtschaftliche Erschließung der Kolonien, drängt 
auf die Anlage eines planmäßigen Kraftfahrzeugverkehrs hin. 
Die Ausfuhr beträchtlicher Mengen von Rohstoffen, wie Baum- 
wolle und sonstige Faserstoffe (Verbrauch Deutschlands rd. 
400 Mill. ), Palmkerne, Palmöl und sonstige Oelfrüchte (Ver- 
brauch Deutschlands rd. 200 Mill. M), Kautschuk, Nutzhölzer 
r eraon, und ebenso der Plantagenerzeugnisse, wie Kakao, 
8 0 8 usw., hängt von einer billigen Beförderung nach der 
5 ab. Die Konkurrenzfähigkeit von Stapelartikeln, wie 
zaumwolle usw., auf dem Weltmarkt ist bei einer Kalkula- 
tion mit der Beförderung auf den Köpfen der Eingebornen 
(durchschnittlich 1 M tkm) gegeniiber dem Eisenbahntransport 
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(auf afrikanischen Bahnen durchschnittlich 30 Pfg/tkm) oder 
einem Kraftfahrzeugtransport so gut wie ausgeschlossen. 

Die offenkundige Rückständigkeit unserer Kolonien hin- 
sichtlich des Transports und Verkehrs und die günstigen Aus- 
sichten des volkstümlichen Baumwollunternehmens in Ost- und 
Westafrika haben das Kolonial-Wirtschaftliche Komitee veran- 
laßt, die »goldene Medaille für Kolonial-Maschinen- 
bau« für ein deutsctes Tropen-Automobil auszusetzen. 

Das deutsche Tropen-Automobil soll den folgenden An- 
forderungen entsprechen: 

Figengewicht des Automobils bis zu 2000 kg Tragfähigkeit 
des Wagens 2000 kg; Geschwindigkeit 5 km bezw. 8 km bezw. 
12 km/st, je nach den Wegverhältnissen; Ueberwindung von 
Steigungen von 1:8; zuverlässiges Fabren auf Wegen, die in 
Deutschland als gewöhnliche Landwege bezeichnet werden; 
kräftigste Konstruktion; gegen das heiße Tropenklima wenigst 
empfindlicher Motor; einfachster Betrieb und Bedienung. 


Die Kosten für Herstellung des Fahrzeuges, Reparaturen 
während der Versuche und für den Führer trägt die Fabrik; 
dagegen übernimmt das Komitee den Schiffstransport von 
Hamburg nach der Kolonie Ostafrika oder Togo und nach 
Umständen zurück. Die Prüfung des Fahrzeuges erfolgt in 


der Kolonie durch einen vom Komitee ernannten Ausschuß 


unter dem Vorsitz des Kaiserlichen Gouverneurs. 
Die Anmeldung von Firmen, welche sich an dem Wettbe- 


werb zu beteiligen beabsichtigen, nimmt das Kolonial-Wirt- 


schaftliche Komitee, Berlin, Unter den Linden 40, bis zum 
1. Oktober 1904 entgegen. 


Die Frage, ob das zum Körnen der Hochofenschlacke 
verwendete Wasser in seiner Zusammensetzung wesentliche 
Veränderungen erleide, durch die es für die spätere industrielle 
Verwertung weniger geeignet würde, bildet den Gegenstand 
von Untersuchungen, die von Prof. R. Schöffel an dem 
Wasser des Vordernberg-Baches in Obersteiermark angestellt 
worden sind. Die Untersuchungen haben die ziemlich nahe- 
liegende Vermutung bestätigt, daß das Wasser wegen der 
Kürze der Zeit nicht nur keine Silikate aufnimmt, sondern daß 
sogar bei der ziemlich bedeutenden Erwärmung des Wassers 
die darin gelösten doppeltkohlensauren Kalksalze zersetzt 
werden und sich teilweise niederschlagen, also eine Verringe- 
rung des gesamten Abdampfrückstandes eintritt. Daneben hat 
sich auch gezeigt, daß die Anwesenheit eines großen Eisen- 
hüttenwerkes auf das durchfließende und zu den verschieden- 
sten Zwecken verwendete Wasser den gleichen günstigen Ein- 
fluß übt, ausgenommen den Fall, wo das Wasser zum Waschen 
der Gichtgase verwendet wird. 


Mit dem Aufschwung der Motorwagenindustrie gewinnt 
auch die Verwendung von Motorbooten allgemeinere Verbrei- 
tung. Unter Motorbooten sind hier jedoch nur solche ver 
standen, zu denen eine andere als die Dampfkraft benutzt 
wird; Dampfmotorboote haben bestanden, solange die Dampf- 
schiffahrt eingeführt ist, und es ist daher auch nicht berech- 
tigt, sie, wie es z. B. während der Wettfahrten in der letzten 
Kieler Woche“ geschah, den einen neuen Industriezweig 
darstellenden Explosionsmotorbooten an die Seite zu stellen. 


Von dem englischen Automobile Club sind am 26. 2 
27. Juli d. J. in Southampton Versuchsfabrten ausschließ ich 
mit Explosionsmotorbooten ) veranstaltot, welche im Gegen 
satz zu den Kieler Rennen, die kaum sportliches, gesohweigi i 
denn technisches Interesse erweckten, bemerkenswerte Erge 
nisse aufzuweisen hatten. Es handelte sich hierbei um reri 
fahrten, für deren Erfolg in erster Linle zuverlässiges Ar ch 
ten der Motoren und gute Beschaffenheit derselben 115 
20stündigem Betriebe, verteilt auf 2 Tage zu je 10 Sun: ! 
maßgebend waren; in zweiter Linie kamen erst ee : a 
keit, Sicherheit und geringer Brennstoffverbrauch In Betra : 
An den Fahrten beteiligten sich 16 Boote; 2 schieden die 
ersten Tage aus und 5 Boote fuhren an beiden 5 
Strecke ohne jeden Aufenthalt ab. Je nach der Sehi K nicht 
waren 6 Klassen geschaffen, von denen die erste jedoc 
beschiekt war. 


Die nachfolgend zusammengestellten Ergebnisse der Fahr. 


e 
; 6 
ten wurden derart beurteilt, daß jedes Fahrzeug für x 


; i Be 
gemäß den vorher erwähnten Gesichtspunkten Phen gezib 


dingungen eine Anzahl Punkte erhielt, die zusamm® 1 
ein Maß für die Abschätzung des Bootes abgaben; To 
lässiges Arbeiten der Motoren und gute Ben a 

der Fahrt wurde die größere Anzahl Punkte zuerkauf”. 


) The Engineer 12. August 1904 S. 165. 
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E Seal Motor Co. 25 700 { SIEGE UN a mean I 19 58 — | 5,13 | Paraffinöl 40, 2,65 | 2,7 | 30 
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r Fer. 
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Ppa o i 
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ber D. Napier & Son — |1100 keine Fahrtunterbrechung 19 59 30 13,72 Benzin 540 30, | 0,5 22 
Erg Daimler Co., 28 720 [[m ersten Tage infolge Havarie } u = 7 I - | er == 
zaf E- Coventry | ausgeschaltet i 
1 5 Klasse VI. Boote von beliebiger Länge bis zu 12 m. 
ee | 
de Eai | Fahrtunterbrechung wegen Motor- | 
Fast” i EuS 20 1000 havarle 16 min 25 sk am ersten 20 1 — 9,11 Benzin 153 12,9 | 1,1 10 
a nË ee Tag, keine Fahrtunterbrechung am | | 
45 * * Zweiten Tag 
. 5 
17 he una : 
e. Ri Das von hohen steilen Abhängen eingefaßte Tal des New mitte bis auf 2 m, bei einem Durchhang von 11 a die 155 
na b ver wird bei aperton, W. Va., von einer Drahtseil-Hänge- ren Kabel dagegen sind nach der Mitte zu um 1,6 = 
ct Fücks mit einer einzigen Oeffnung von rd. 156 m Weite höht. Je ein oberes und ein unteres Kabel der gleic on 
RE papan t, die von der John A. Roebling’s Sons Company Brückenseite bilden ein zusammenhängendes Stück ron a 
awt = ant isti) P die Wahl der Brückenkonstruktion war | 400m Länge, das außerhalb der Türme beiderseits 8 rd- 
S noch dag gebend, daß der genannte Fluß, dessen Wassertiefe boden verankert ist. Jedes Stück kann mit Hülfe von Er 
we 5 wa einmal ermittelt werden konnte, schon bei mittle- schlössern um 06 m in der us en M en. = 
1 bat aa eine Stromgeschwindigkeit von 16 km/st Spannschlösser dienen in erster Linie zur Erleic tarung 0 
1115 12 und Hochwasser mit Zunahmen des Wasserstandes um Montage, für die letzte genaue Einstellung der Kabe der Kabel 
515 Ne erhalb 10 st keine Seltenheit sind. Die Rücksicht ı sollen aber auch später bleibenden ung A 15 0 
a über verlangte eine sehr hoch liegende Fahrbahn, rd. 15 m unter dem Einfluß der Last Rechnung tragen. h 1 0 
11 Währ tte Wasserstand, und eine rückenkonstruktion, die den unteren Kabeln ruht die aus Holzbalken 1 i e Fahr- 
e Die Brigi Baues keine Arbeiten im Flußbette bedingte. | bahn von rd. 2 m Breite, die eine 5 e 8 ns 9 
gt Grundy Yo mit vier hölzernen Ufertürmen von je 2,5 * 2,5 qm 550 kg aufnehmen kann. Der ganze ea m 15 e mehr al 
8 sch 6, 11 m Höhe und 6 m Mittenabstand versehen, zwi- | schließlich der Türme und der Fahrba n soll nic 
11 en denen a jeder Seit i 50 k wiegen, ohne daß merkliche Schwankungen durch 
1 b. en verb Jeder Seite zwei miteinander durch Zugstan- 1 g/m gen, i htet den 
1 5 Rene undene Drahtkabel von 38 mm Dmr. und i 90 t | fahrende Lasten oder durch den Wind beobac er 8 ; 
Wr sind, Wibren & in gegeneinander geneigten Ebenen verspannt wären. . Allerdings dient die ed, 1 Son Fug. 
el 6m Vonein end die oberen Kabel an den Brückenenden um gebenen Belastung hervorgeht, nur dem 
a — ander entfernt sind, nähern sie sich in der Brücken- gängern, Reitern und Handwagen. 
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Auf den Strecken Stockholm-Värtan und Stockholm-Järfa 
der schwedischen Staatsbahnen, bei denen, Ahnlich wie 
in Italien, der Mangel an Kohlen im Inland und das Vor- 
handensein ausgiebiger Wasserkräfte den elektrischen Betrieb 
erstrebenswert erscheinen lassen, soll zu Anfang ‚des kommen- 
den Jahres ein elektrischer Versuchsbetrieb mit Einphasen- 
Wechselstrom eingeführt werden), für welchen die Summe 
von 425000 Kronen ausgeworfen worden ist. Zur Einstellung 
gelangen zunächst zwei elektrische Lokomotiven, eine zwel- 
achsige mit zwei Wechselstrom-Reihenschlußmotoren, Trans- 
formator und Induktionsregler der Westinghouse Electric & 
Mfg. Company und eine dreiachsige mit drei solchen Motoren, 
Transformator und Windungsschalter der Siemens-Schuckert- 
Werke. Außerdem soll noch ein Personenzug für Vorortver- 
kehr, bestehend aus vier Drehgestellwagen von der Allge- 
meinen Elektrieitäts-Gesellschaft, elektrisch ausgerüstet werden. 
Zwei der Wagen werden zu diesem Zweck als Motorwagen 
mit je zwei Motoren von Winter-Eichberg ausgefübrt und mit 
Anlaß- und Regelvorrichtungen nach dem Verfahren der Zug- 
steuerung mit Stromschützen verseben. Für den Betrieb 
der Versuchsbahnen ist vorläufig ein bereits im Bau befind- 
liches Dampfkraftwerk bei Tomteboda bestimmt, in dem zwei 
de Laval-Dampfturbinen, gekuppelt mit Einphasenstromerzeu- 
gern, sowie zwei Transformatoren zur Aufstellung gelangen. 
Je nach der Umlaufzahl der Turbinen wird Strom von 15 bis 
25 Per. sk und je nach der Schaltung der Transformatorspulen 
eine Spannung am Fahrdraht zwischen 3000 und 20000 V er- 
zeugt. Den Motoren wird aber nur Strom von 6000 V und 
25 Per./sk zugeführt. Für die Wahl des Einphasenstromes zum 
Betrieb dieser Bahnen waren neben der Möglichkeit, durch 
Erhöhung der Spannung im Fahrdraht Ersparnisse an Anlage- 
kosten zu erzielen, die bisherigen guten Erfahrungen in bezug 
auf Geschwindigkeit und sonstige Betriebseigenschaften des 
Einphasenmotors entscheidend. 


Wie in der Zeitschrift des Oesterreichischen Ingenieur- 
und Architektenvereines mitgeteilt wird, hat die Italienische 
Südbahn- Gesellschaft die Einrichtung und den Betrieb der 
Valtellina- Bahn, über die in dieser Zeitschrift 1903 S. 185 
u. f. ausführlich berichtet ist, am 10. Juli d. Js. endgültig in 
die eigene Verwaltung übernommen. Das ist um so mehr als 
ein Erfolg des dort angewandten elektrischen Betriebes mit 
hochgespanntem Drehstrom anzusehen, als die Uebernahme 
bereits einige Zeit vor Ablauf der zweijährigen Garantiefrist 
erfolgt ist. Inzwischen sind für die Südbahn von Ganz & Co. 
noch drei elektrische Lokomotiven mit Leistungen von je 
1600 PS geliefert und seit kurzem auf der Valtellina-Bahn ein- 
gestellt. 


Am 21. August fand die Generalversammlung des Schwei- 
zerischen Elektrotechnischen Vereines und des Verbandes 
Schweizerischer Elektrizitätswerke in St. Moriz statt. Aus 
den Verhandlungen ist folgendes bemerkenswert: 


Hinsichtlich der Frage der stromsparenden Lampen wurde 
festgestellt, daß die Nernst-Lampe in Gleichstrombetrieben 
über 200 V Spannung und in Wechselstrombetrieben ohne 
Spannungsschwankungen Erfolge zu verzeichnen gehabt hat. 
Osmiumlampen sind in Wechselstrombetrieben versuchsweise 
eingeführt worden; ihr Nachteil liegt in der großen Zerbrech- 
lichkeit des Osmiumfadens besonders auf dem Transporte. 
Die Miniaturbogenlampen gestatten noch kein endgültiges 
Urteil. Glühlampen, deren Lichtausbeute durch Zusätze erhöht 
wird, kranken an dem Mangel mechanischer Festigkeit und 
gehen schnell zugrunde. Die Cooper-Hewitt-Quecksilberdampf- 
lampe ist zu teuer (400 frs Anschafiungspreis). Die Bastiansche 
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Quecksilberdampflampe verzeichnet gute Ergebnisse: Leistun 
2½ NK pro Watt, Verbrauch 32 Watt, Spannung 60 bis 80 V. 
Durch Einbau einer gewöhnlichen Koblenfaden-Glühlampe er- 
hält für Innenbeleuchtung das kalte grüne Lieht durch rote 
Lichtstrahlen eine dem Auge angenehmere Färbung. 

Prof. Dr. W. Wyßling berichtete über die schweizerische 
Tarifstatistik und gab eine auf mühevollen Studien aufge- 
baute Schilderung der zahlreichen Tarifarten der Schweiz. 

Von der Annahme der Normalien für elektrische Maschinen 
und Transformatoren wurde Abstand genommen und beschlos- 
sen, darüber selbst Studien anzustellen. 

Die Studienkommission für elektrischen Babnbetrieb') ist 
nunmehr endgültig zusammengetreten. 


Zwischen Spanien und Frankreich ist nach längeren Ver- 
handlungen ein Abkommen über die Anlage von drei neuen 
Fisenbahnlinien über die 1 unterzeichnet worden. 
Zurzeit bestehen zwischen rankreich und der Iberischen 
Halbinsel nur zwei Eisenbahn verbindungen, welche die Pyre- 
näen an ibren beiden äußersten Enden im Norden auf der Linie 
Bordeaux-Bayonne-San Sebastian-Valladolid-Madrid und im 
Süden auf der Linio Narbonne-Port Vendres-Barcelona über- 
schreiten. Von den neuen Linien geht eine von St. Girons 
nach Lerida, die zweite von Ax nach Ripoll und die dritte, 
die besonders für den internationalen Reiseverkehr wichtig ist, 
von Oloron nach Zuera. Durch die letzte Bahn wird eine 
kürzere Verbindung zwischen Bordeaux und Saragossa ge- 
schaffen und damit die Strecke von Paris nach Madrid um ein 
bedeutendes abgekürzt. 


Nach einem Vortrage von Campbell Swinton vor der Bri- 
tish Association ist die Ausnutzung VOR Wasserkräften in 
den versehiedenen Ländern zurzeit am größten in den 
Vereinigten Staaten von Nordamerika mit 527467 PS; dann 
folgt Kanada mit 223225 PS, Italien mit 210 000 PS, Frankreich 
mit 161343 PS, die Schweiz mit 133302 PS, Deutschland mit 
rd. u PS, Schweden mit 71000 PS und Großbritannien mit 
12000 PS. 


von dem Scotch Water-Power-Syndicate ist ein Entwurf 
zur Ausnutzung des Wassers des Loch Bloy, 8 km nörd- 
lich von Tarbet in Schottland, ausgearbeitet worden. Durch 
ein Stauwehr soll der Spiegel des Sees um rd. 18 m erhöht wer- 
den, wodurch ein verfügbarer Wasservorrat von rd. 6 800 000 
cbm geschaffen wird. Das nutzbare Gefälle beträgt 213 m. 
Vorläufig soll ein Krattwerk von rd. 6000 PSe für 40 000 volti- 
1770 Drehstrom angelegt werden, dessen Spannung in mehreren 

mformerwerken erniedrigt werden soll. 


Mit Beginn dieses Monats ist in New York die Unter- 
1 eröffnet worden, welche den Stadtteil auf der 
nsel Manhattan mit dem nördlichen Teile der Stadt NeT 
York und dem Festlande verbindet. Die ganze Linie 0 
viergleisig ausgebaut und 20 km lang. Die Geschwindigkei 
der Züge soll 50 km /st betragen. Das rollende Gut ist der- 
artig bemessen, daß ein stündlicher Verkehr von 40000 Per- 
sonen bewältigt werden kann. Die Bauarbeiten a ee A 
94. März 1900; die Herstellungskosten der ganzen lage be 
tragen 34 Mill. Dollars. 


Die Technische Hochschule in Danzig soll Taga de 
in Gegenwart Se. 


zufolge am 5. Oktober d. J. ajestät des 


Kaisers eröffnet werden. 


1) 8. Z. 1908 S. 691. 
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Kl. 14. Nr. 151380. Umsteuern mehrstufiger Dampfturbinen. F. 
Windhausen, jun., Berlin. Damit deim Abstellen der Vorwärts- 
Turbine und Anlassen der Rückwärts-Turbine der in den Arbeitsräu- 
men der ersteren befindliche Dampf nieht hindernd wirke, wird er aus 
allen Stufen unmittelbar zum Auspuffrohr oder in den Kondensator 


geleitet, indem alle Arbeitsräume mit entsprechenden Rohrleitungen 
und Absperrteilen versehen sind. 


Kl. 17. Nr. 151547 (Zusatz zu Nr. 143 149, Z. 1903 S. 1508). Gegen- 
stromkühler. O. Hentschel, Blasewitz. Die Rohrbündel a für die 
zu kühlende Flüssigkeit sind mit den Wasserkasten b lösbar und ein- 
zeln auswechselbar verbunden, Fig. 1. In einer Abänderung sind die 
von d nach c und von c nach di durchströmten Rohrbündelhälften in 


der Richtung der Scheidewand e geteilt und jede als a er 
Rohrbtindel in einem besonderen Wasserkasten b, Fig. 2, 108 * einselne 
gebracht, so daß man durch geeiknete Robrkrümmer ci 
Wasserkasten ausschalten kann. . 
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Kl. 14. Nr. 152274. Umsteuergetriebe für Dampfturbinen. P. 
Schaeben, Köln Rh. Die beiden auf der Welle d lose drehbaren 
0 Radsätze ae,bf sind mit Kupp 
lungsbälften g, ħ versehen, deren 
Gegenhälften , x durch ein ge- 
meinsames Gestänge Inp so be- 
dient werden, daß eine der Kupp- 
lungen ausgeräckt und die betref- 
fende Bremse m oder o festgezogen 
und gleichzeitig die andere Kupp- 
lung eingerückt und die zugehd- 
rige Bremse gelöst wird, so daß 
die Radsätze a,b abwechselnd als Leit- ur d Laufrad und umgekehrt 
als Lauf- und Leitrad wirken. 


Kl. 14. Nr. 151298. Dampfpumpensteuerung. R. Knoller, Wien. 
Der Dampfkolben k wird bei Oeffnung des Einlaß ventils v nach rechts 
getrieben, bei Oeffnung des Auslaßventils vı durch die Feder f mit- 
tels Gestänges 5 (Wälzbogen) cdd; 
zurückgezogen. Dabei setzt er 
mittels Gestänges dıe einen drei- 
armigen Hebel Ah, hy in Schwin- 
gungen, der durch seinen Arm ha 
mit Anschlägen aa, den Steuer- 
hebel i in seiner jeweiligen Lage 
festhält und durch seinen Arm hı 
das Federgehäuse g senkt oder 
hebt und die an einer Verdickung 
der Stange ! Widerstand findende 
Hülfsfeder fı zusammendrückt, die 
dann nach Abgleiten des An- 
schlages a von aj den Steuer- 
hebel 1 herumwirft. Beim Linkshube von k greift a unter, beim 
Rechtshube über a1. 


KI. 19, Nr. 152176, Schienenstoßverbindung mit Doppelkeil. H. 
Thevis, Aachen. Auf den in- 
neren Ansätzen a der unteren La- 
schen ruhen die beiden Keile 
und er, die sich in der Schienen- 
richtung verjüngen und durch die 
quer zu ihnen liegenden Spann- 
keile A und Spannklammern g angetrieben und festgelegt sind. 


Kl. 21. Nr. 151894. Bogenlampenkohlen. 
Otto Popper, Wien. An den Ansätzen a des 
oberen Kohlenhalters n werden zwei Kegel oder 
Keile k derart axial verschiebbar geführt, daß sie 
sich durch ihr Eigengewicht klemmend an die Kohle 
anlegen, sie beim Aufwärtsgange mitnehmen und sie 
beim Niedergange solange festhalten, bis sie mit 
ihrer Spitze die Platte 5 berühren. 


Kl. 21. Nr. 152952. Zündung von Bogen- 
lampen, Siemens-Schuckert- Werke, G. m. 
b. H., Berlin. Am Ende einer oder beider 
Elektroden sind vorstehende metallische Spitzen 
oder dergl. angebracht, die beim Zusammenführen 
der Elektroden etwaige nichtleitende Belegungen ihrer Oberfläche durch- 
brechen und den Strom überleiten, 


KI. 35. Nr. 152207. Winde. Gustin fils ainé, De ville 
(Frankr.). Zu beiden Seiten der Kettennuß sitzen auf 
der Welle „ Reibscheiben mit Naben r, von denen 
die eine oder die andre, je nachdem man die Last 
an den einen oder andern Kettenhaken hängt, durch 
ein Flachgewinde der Welle n mit der Kettennuß 
zusammengedrückt und gekuppelt wird. Dreht 
man n zum Heben in der Pfeilrichtung, so greifen 
Haken s an r über Rollen u der Bremsbacken t 
und hindern diese, sich durch ihre Fliehkraft an 
Antrieb d den ruhenden Bremszylinder d zu legen. Hört der 
8 er Welle n auf, so werden die Bremsbacken t durch die auf 
enden Nasen z an d gedrückt, 


KI. 36. Nr, 


149784, Regelung des Wasserumlaufes bei Wasser- 
heizungsanlagen. F. H. H aas e, 
Berlin. Zur Regelung des Was- 
serumlaufes ist zwischen die Steig- 
leitung und die Rückleitung r des 
Kessels p ein Nebenerhitzer a ein- 
geschaltet, der durch eine beson- 
dere Keuerung auf höhere Tempe- 
Tatur als der Kessel gebracht wer- 
den und dessen Wasserinhalt durch 
5 eine Drossel vorrichtung : geregelt 
auch den Hei arch Einstellen des Schiebers h kann der Nebenerhitzer 
zgasen des Hauptkessels ausgesetzt werden. 
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Kl. 35. Nr. 151520. Aufzug. H. D. Barlow, London. Ein 
nicht umsteuerbarer Elektromotor c treibt durch 


Uebersetzung ins Langsame de y n eine Kurbel : . In A 
k, die mittels Pleuelstange t oder unmittelbar . Kat 
die bewegliche Rolle s eines umgekel.rten Fla- 2 Met 
, 7 * 19 | 
schenzuges rus oder ein anderes Uebersetzungs- * N 
getriebe so antreibt, daß ein halber Umlauf a N 
von k den Fahrstuhl von einem Ende seines ji, J Ak SA 
Weges zum andern und der nächste halbe Um- a el F 9 
lauf ihn zurückbewegt, so daß sich auch bei .. 1 * 


gleichmäßigem Umlaufe von c eine allınählich 
wachsende und wieder abnehmende Geschwin- 
digkeit ergibt. Zur Aenderung des Fahrstuhl- 
weges kann die Kurbellänge (Nebenfigur) ver- 
stellbar gemacht werden. 


Kl. 47. Nr. 150604. Zylinderfutter. O. und A. Clorſus, Kopen- 
hagen. Zylindereinsätze b, in die man Kolben- 
schieber oder Kolben c leicht beweglich und 
dicht einschleifen will, werden im Gehäuse a 
durch Kegelflächen k,kı abgedichtet und be- 
festigt, deren Spitzen in einem Punkte s der 
Zylinderachse zusammenfallen. Dadurch bleiben 
Dichtung und Befestigung in a auch bei verschie- 
dener Wärmeausdehnung erhalten und werden 
forınändernde Drücke von a auf b vermieden, weil Längs- und Quer- 
ausdehnung stets in demselben Verhältnisse stehen. 
Einer der Sitze d, e oder beide werden an beson- e i 2 3 er 
deren Schraub- oder Flanschringen angebracht. — ea 

Kl. 47. Nr. 150005 und Zusatz 150890. Fe- 
dernde Kupplung. A. C. E. Rateau und Société 
Sautter Harlé & Cie., Paris. Die Scheiben cd 
der Wellen a,b werden durch federnde Stäbe h 
verbunden, die in der Mitte vollständig frei liegen 
und sich in den Löchern der Scheibenkränze ver- 
schieben können, um ungenaue Lagerung von a,b 
sowie Längsverschiebungen auszugleichen. Klauen n,o 
auf Innenkränzen k, I begrenzen die Verdrehungen 
und die Verschiebungen. Nach dem Zusatze (Ne- 
benfigur) liegen die Stäbe A nicht nur in der Mitte, 
sondern auf der ganzen Länge frei, indem sie nur 
an zwei Punkten e, f jedes Kranzes gehalten werden, 


Kl. 47. Nr. 151580. Riemenscheibe. J. W. Strehli, Cincinnati 
(v. S. A.). Der auf einer eisernen 
Nabe c befestigte Kern a der 
Scheibe ist in einer mit Dampf 
geheizten Form Ahhık aus einer 
Mischung von faserigen Stoffen 
(Holzzeug, Papier, Werg usw.) und 
Harzen (Pech usw.) unter Zusatz 
von Härtemitteln (Kalk) und Feuch- 
tigkeitsschutzmitteln (Leinöl, Pa- 
raffin) gepreßt. Dabei sammelt 
sich das Harz reichlicher am Umfange 41, a: an und hindert das Rut- 
schen des Riemens. 


KI. 47. Nr. 150677. Kurbelgetriebe. Feinmaschinenbau-G, 
Calberla G. m. b. H., Dres- 
den. Damit der Kurbelzapfen 7 
seiner Stange auf dem größten 
Teile (/) des Hubes eine ge- 
nau gleichförmige Bewegung 
erteilt, ist das treibende Rad a 
(oder das getriebene b oder 
beide) derart unrund gestaltet, 
daß die Abnahme der Schub- 
geschwindigkeit von f durch N. e 
die Zunahme der Winkelge- Nr ge an ae de de se 
schwindigkeit von b ausge- 
glichen wird. Zum Ausgleich der Ket- 
ten- oder Riemenlänge ist die Leitrolle g 
entgegengesetzt unrund gestaltet. 
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K1. 60. Nr. 150426. Achsenregler. 
J. Zura, Berlin. Mit den bei r gela- 
gerten Fliehgewichten g sind durch Win- 
kelhebel h ¿ Zusatzgewichte 9 in einer 
solchen Lage verbunden, daß bei q die 
Hebelarme der Fliehkraft von der Innen- 
bis zur Mittellage bis null abnehmen 
und dann entgegengesetzt wie bei den 
Gewichten g wirken, wodurch die Stell- 
kraft für alle Lagen angenähert gleich 
gemacht werden kann. 


Kl. 47. Nr. 151664. Flansohverbindung. E. Leinweber, 

N Bahnhof Gleiwitz (O.-Schl.). Die losen 
© b Flansche b sind am äußeren Rande mit säge- 
zahnartigen Ansätzen e versehen und um- 
fassen die Bolzen d mit Langlöchern. Durch 
gegenseitige Verdrehung dieser Flansche wird 
die Verbindung nachgezogen, wobei die Zäh - 
ne e gleichzeitig Stützen gegen das Ver- 
kanten der Flansche und Verbiegen der Bolzen bilden. 


Zuschriften an die Redaktion. 
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El. 47. Nr. 152036. Laschenverbindung 
für Proflleisen. L. Mos chner, Klagen- 
furt. Eine zweiseitig geschlitate Lasche I! 
von einer Höhe gleich der Steghöhe und 
einer Schlitzbreite gleich der Stegdicke der 
zu verbindenden Träger t wird in einen 
passenden Schlitz des als Pfosten dienenden 
Eisens p gesteckt und nimmt die ganz un- 
bearbeitet bleibenden Träger t auf. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Luftleere in Kondensatoren. 


Geehrte Redaktion! 

Aus den verschiedenen Veröffentlichungen über Konden- 
sation, Dampfturbinen und dergl. in Ihrer sowie andern Zeit- 
schriften zu schließen, scheint sich der Gebrauch festgesetzt 
zu haben, die Luftleere in einem Kondensator in Prozenten 
des Barometerstandes auszudrücken; man spricht also von 
z. B. »92 bis 95 vH Vakuum«. Abgesehen von der Umständ- 
lichkeit in der Feststellung dieses Prozentsatzes an Ort und 
Stelle, wozu ein Qnecksilberbarometer, ein Quecksilbervakuum- 
meter, eine Skaleneinstellung und eine Umrechnung nötig 
sind, erscheint mir dieses Verfahren unrichtig und unter Um- 
manr irreführend, wie an folgendem Beispiel dargetan wer- 

en soll: 

Bei einer Kondensatoranlage für Stralsund, wo 760 mm 
Barometerstand herrschen, seien 93 vH Vakuum garantiert, 
wobei die Anlage so bemessen und konstruiert sei, daß das 
mit 20°C zulaufende Kühlwasser sich auf 33,30 C erwärmt, 
was einem absoluten Dampfdruck von 0,05 at entspricht, wobei 
also 0,02 at auf den Luftanteil entfallen und eine Kühlwasser- 
menge gleich der 45 fachen Abdampfmenge in Umlauf gesetzt 
wird. 

In Johannesburg, wo rd. 610 mm Barometerstand herrschen, 
also nur 80 vH desjenigen von Stralsund, würde derselbe Kon- 
densator bei der gleichen Menge und inlauftemperatur des 
Kühlwassers den gleichen absoluten Druck halten, also nur 
etwa 91 vH Vakuum geben können. Um aber auch in Johan- 


Angelegenheiten 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, welche 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das acht- 
zehnte Heft erschienen; es enthält: | 


G. Schlesinger: Die Passungen im Maschinenbau. 

E. Brauer: Leistungsversuche an Linde-Maschinen. 

K. Büchner: Zur Frage der Lavalschen Turbinendüsen. 

Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1 4. Bestel- 
lungen, denen der Betrag beizufügen ist, sind an die Ver- 
lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbi- 
jouplatz 3, zu richten. 8 N 2 


Der Verein deutscher 
Ingenieure hat, wie in 
Chicago 1893 und Paris 
1900, auch eine dauernde 
Vertretung auf der Welt- 
ausstellung in St. Louis 
eingerichtet; er hat sich da- 
zu auf besonderen Wunsch 
des Hrn. Reichskommissars- 
entschlossen, und hat es 
weiter übernommen, über 
die technischen Erzeugnisse 
derjenigen deutschen Fir- 


ILL 


Die Firma Thos. Cook Son in Köln veranstaltet 
eine gemeinschaftliche Reise‘ für deutsche Ingenieure zur 
Weltausstellung nach St. Louis, deren Plan besonders auf 


dasjenige Rücksicht nimmt, was für d i 
en Inge - 
kenswert und wichtig ist. i Er EER 


| Maschinenholle 


Dee aeg 


a Jes 2 


nesburg 93 vH zu erzielen, müßte der absolute Druck des 
Wasserdampfes im Kondensator 0,04 at betragen, entsprechend 
einer Ablauftemperatur von 29, 4 C und einer Umlaufmenge 
gleich der 64 fachen Dampfmenge, d. h. einer um 42 v 
größeren Kühlwasser- | 


menge als bei 760 mm Baro- zum 
meterstand. zugeschmolzen  ordensator 


Der absolute Dampfdruck 
im Kondensator ist eben nur 
an die Temperatur gebunden 
und von den Barometerstän- 
den unabhängig; daher ist es 
richtiger, die im Kondensator 
herrschende Luftleere durch 
die absolute Pressung 
auszudrücken. Die Ermitt- 
lung derselben ist aber auch 
wesentlich einfacher und kann 
durch unmittelbare Ablesung 
an einem U-förmig geboge- 
nen und mit Quecksilber ge- 
füllten Glasrohr geschehen, dessen eines Ende zugeschmolzen 
und evakuiert ist, dessen anderes, offenes Ende dagegen 
dem Kondensatorinnern in Verbindung gebracht wird; siehe 
beistehende Figur. 


Hochachtungsvoll 


Berlin. Otto H. Mueller. 


des Vereines. 


Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pig beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Ver- 
eines deutscher Ingenieure, Berlin NW., Charlottenstraße 43, 
gerichtet werden. 2 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte eing® 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


men, die in St. Louis in der 

Maschinenabtellung u' 

stellen, durch seinen Ver- 

treter, Hrn. Ingenieur Fr. 
x | Frölich, Mitglied der Be 
daktion der Zeitschrift, Aus- 
kunft zu geben. (Adresse: 
Ingenieur Fr. Frölich, 
Vertreter des Vereines 
deutscher Ingenieure, Uni- 
versal Exposition 1904, 
Machinery Hall, St. Louis, 
Mo., U. 8. A.) 
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Die Reise beginnt am 13. Oktober und endet am -i 
vember; der Preis ist auf 2500 M festgesetzt. Außer an : 
werden noch die wichtigsten Industriestädte der Vere T 
Staaten besucht. Nähere Auskunft erteilt die oben gen 
Firma. 


Sel i 
bstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expeditinn: Julius Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schale, Berlin N. 
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Trägerwalzwerk der Friedenshütte. 
Von Fr. Frölich. 
Die Oberschlesische Eisenbahnbedarfs-A.-G. in Duisburger Maschinenbau-A.-G. vorm. Bechem & 


Friedenshütte bei Morgenroth O./S. hat im Jahre 1902 ihr 
Blockwalzwerk durch eine unmittelbar damit gekuppelte 
960er Duo-Umkehrstraße erweitert und zugleich für den 
Transport der zum Versand gelangenden Blöcke neue Ein- 
richtungen geschafien; der gesamte Neubau ist von der 


Keetman ausgeführt und bietet manche bemerkenswerte 
Einzelheiten. Anlaß für den Bau der Straße war der Wunsch, 
den Abnehmern von kleineren Sorteneisen auch ihren Bedarf 
an größeren Trägern, den sie bislang von den westdeut- 
schen Werken beziehen mußten, liefern zu können. 


Fig. 3. Walzenstraße mit Beschickkran. 


190 


Fig. 4 und 2. Duo-Umkehrstraße mit fahrbaren Rolltischen 
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m a Die neue Träger- 

ie Ns=- = ——— — straße, Fig. 1 bis 3, 
ie 4 T b | u a zi schließt, wie Fig. 2 zeigt, 

i 4 N | PAN 69 = X unmittelbar an die alte 

? 2 F = Blockstraße eines 1100er 

7 | | = Duowalzwerkes von 

Bi: Teil = 2750 mm Ballenlänge an 

ie salz, = und ist mitihr durch eine 

& ch] | — hydraulisch ausrückbare 

5 ECHT > — B Kupplung A verbunden. 

5 | | = Sie soll Träger N. P. 

i 30 bis 55, hauptsächlich 

‘a ea 8 = die schwereren Sorten, 

a * „ u 5 walzen und wird mit 


4 A A Be a — = Straße ist ein Kamm- 
- i walzengerüst mit Wal- 
zen von 1150 mm Dmr.; 
dann folgen drei Wal- 


schrauben versehen 
sind, die durch Stell- 
hebel bewegt werden. 
Die vom Blockwalzwerk 
ausgewalzten Blöcke 


A| 
2 ak zengerüste von je 2600 
N 12 mm Ballenlänge, von 
Si Cii E. denen das erste, um 
SA TE == Kaliber zu sparen, eine 
1 KZ | Bei < hydraulische Anstellvor- 
. Al HE 12 r VN UN EN richtung und hydrau- 
i F | i | lischen Ausgleich der 
i za * Oberwalze erhalten hat, 
ra im A während die beiden an- 
t =. dern Gerüste mit Druck- 

| 


= 
C 
{ 
ä — re — TE 
06 


&> | 8 werden an der hydrau- 
| 7 I lischen Schere B von 
8 0 Mj ATS CE den Köpfen und Enden 
i £ befreit und bei kleine- 
a ie x ü ren Sorten, insbeson- 
| k | dere beim Walzen von 
05 ' 3 i Schienen, unter Um- 
f | 6 E. H NK ständen geteilt oder anf 
Fi iR 8 | = gi die erforderliche Länge 
| | i geschnitten; sie erhalten 
8 | für das Trägerwalzwerk 
| | 52 ein Höchstgewicht Von 
5 Ea 2,8 t, 230 x 260 bis 
2. 10 E 9128 400 x 430 mm Quer: 
** ==’ Te | ME schnitt und werden 
F N | 12 — durch den auf erhöh- 
S ael — tem Gleis laufenden Be- 
5 | sl =) schickkran C, 8. auch 
i | F 3 Fig. 3, entweder unmit- 
* i ff - E. 4 telbar an die Träger- 
7 De. L | 1 115 straße abgegeben oder. 
a z Warmlager Bet in den Wärmofen D ar 
A na hi — zi 1 gesetzt und nachher 2 
f FN ern sg demselben Kran nde er 
pt | z 1 a herausgenommen ). Die 
Be 7 für den Versand oder 
fs Ey . die übrigen Walze 
| 7 ET straßen des Werkes 8 
= ER stimmten Blöcke gelan 
1 gen auf einem Rollgang 
— zu einem Transportband 
1 ‚ an das sie dure 
mu. e cine verstellbare Weiche 
D 15 a abgegeben werden. 5 
15 peiden Seiten der neue 
l RE: — — 
Sani mtr = — Et 22. r . I 1) Dieser Wärmofen goll 
y | erst später gebaut worden 
| einstwellen werden samt 
* — liche Träger in elner ame 


* * 2882.5 
ausgewalzt. 
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a Erstes Walzen gerüst. 
Fig: 4. Fig. 5. 
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nahe aneinander liegende Rollen erhalten, so daß die Kegel- 
radantriebe nicht sämtlich auf einer Seite untergebracht wer- 
den konnten; es liegen daher auf beiden Seiten Wellen, und 
die Rollen werden abwechselnd von einer der beiden ange- 
| trieben. 
| Zum Antrieb der Straßen dient eine Verbundmaschine 
von 1000 und 1500 mm Zyl.-Dmr. und 1300 mm Hub, 
die von Sack & Kießelbach in Rath aus einer Hochdruck- 
| Zwillingsmaschine in eine Zwillings-Tandemmaschine mit 
Stauventil umgebaut ist; sie macht 100 Uml./min und 
leistet durchschnittlich 4800 PS, kann aber auf 5200 PS 
gebracht werden. Die neue Straße ist imstande, die ganze 
| Erzeugung der Blockstraße zu verarbeiten. Dabei geht 
die an der Blockstraße beschäftigte Mannschaft, die sonst 
untätig sein würde, mit dem Walzgut zur Trägerstraße; 


es sind insgesamt 5 Mann und 1 Obermeister, und diese ge- 


nügen an beiden Straßen, so daß die Lohnkosten verhältnis- 


Walzenstraße befinden sich, hier zum erstenmal in Deutsch- | mäßig gering werden. Für die kleineren P rofile unter 


land, fahrbare Roll ; Fig. N. P. 40 wird das mittlere Gerüst der Straße nicht benutzt; 
links, die e Ser e ne bei den größeren wird dagegen mit allen Gerüsten gearbeitet. 
ür sich von einer über seiner Mitte stehenden Bühne Die Anstellvorrichtung des ersten Gerüstet arbeitet nur beim 
aus gesteuert. In der Auslaufrichtung des letzten Ge- ersten und höchstens beim zweiten Stich. Für die größeren 
Tüstes schließt sich ein Rollgang an, der zu der Pendel- Profile ist die Walzlänge 40m, für die kleineren 68 m. 
säge F führt, und dessen Rollen durch den Motor M, an- Kleinere Profile und Schienen werden jedoch nur ausnahms- 
getrieben werden. Hinter der Pendelsäge stößt rechtwinklig weise ausgewalzt; in der Hauptsache soll die Straße die 
an diesen Rollgang das großen Profile walzen. Zurzeit wird der Betrieb so geführt, 
Fig. 8 und 9. zwischen ihm und dem Roll- daß die Blockstraße am Tage nur für die Grobstrecke des 
Lagerung der Ob gang der Blockstraße lie- Werkes vorwalzt, welche Schienen, Schwellen, Laschen und 
und 5 Nene gende Warmlager, über Knüppel liefert; nachts walzt sie entweder Halbzeug für den 
; welches vier Schlepper 
führen, die von dem Mo- Fig. 10 und 11. 


tor M, betätigt werden. 
Die Tragschienen des 
Warmlagers unddieSchlep- 
per sind bis über den Roll- 
gang der Blockstraße hin- 
übergeführt. Die Träger 
werden auf dem Warm- 
lager durch einen Lauf- 
kran hochkant gestellt und 
von ihm auch an die Zu- 
richterei abgegeben. Der 
Rollgang der Blockstraße 
wird durch den Motor M; 
angetrieben und hat, da 
er zum Transport der kur- 
zen Blöcke dient, viele 


Reibräderantrieb der ersten im Walzenständer gelagerten Rolle. 
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Versand an die Verfeinerungswalzwerke, oder sie walzt für 


die neue Trägerstraße vor. 

Fig. 4 bis 7 zeigen das erste Walzengerüst; in Fig. 5 
ist der Schnitt auf der linken Seite so geführt, daß man die 
Lagerung der ersten im Walzengerüst untergebrachten Rolle 
sieht. Die Unterwalze ist in den Ständern fest gelagert; die 
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Oberwalze ist durch einen in gewöhnlicher Weise unter den 
Ständern angeordneten Preßwasserzylinder ausbalanziert, des- 
sen Druckstäbe in die Vertiefungen p, Fig. 4 und 6, der oberen 
Zum Anstellen der 
Druckspindel dienen auf dem Kopfe der Ständer angebrachte 
Preßwasserzylinder, deren Kolben durch eine Zahnstange 


Lagerschale der Oberwalze eingreifen. 


Fig. 18 bis 15. 


Fig. 13. 
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verbunden sind, welche die beiden Spindeln des Gerüstes 
zugleich anstellt. Die Oberwalze wird in gewöhnlicher Weise 
von einem an der oberen Lagerschale aufgehängten Bügel 
getragen. In wagerechter Richtung werden die Walzen 
durch die Schrauben eingestellt, welche die Einbaustücke in 
dem Ständer befestigen. Bei der Oberwalze greifen, da sie 
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während des Betriebes in senkrechter Richtung verstellbar 
Einbau- 


stücken an, sondern es sind besondere Platten q und Gleit- 


sein muß, die Schrauben nicht unmittelbar an den 


stücke r, Fig. 6, davorgelegt. 


Bei den beiden andern Walzengerüsten ist die Ober- 
walze, da sie während des Betriebes nieht verstellt wird, 


Fahrbarer Rollgang. 
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anders gelagert, s. Fig. 8 und 9. Die obere Lagerschale ist 
in gewöhnlicher Weise federnd am Ständer aufgehängt; zum 
Nachstellen dient die Druckspindel, die durch Stellhebel an- 
gestellt wird; bei pı können Zwischenstücke eingelegt werden. 
Die Schrauben für die seitliche Einstellung der Walzen 
greifen dabei unmittelbar an den Einbaustücken an, die 
Platten q und Gleitstücke r sind fortgefallen. 


außerdem nur durch die Bewegung der Fahrbühne und der 
Rollen ohne Hülfe von Bedienungsmannschaften in die Ka- 
liber einführt; dementsprechend ist die Bühne häufig hin- und 
herzurücken, die Rollgänge sind ebenso häufig anzulassen, und 
die Motoren müssen sehr oft und schnell umgesteuert werden. 


Dazu kommt, daß große Massen in Bewegung gesetzt und 
gehemmt werden müssen. Die Steuerschalter müssen daher 
sehr kräftig, daneben 


aber einfach sein, da 


Bei dem ersten 
Fig. 16 bis 18. Pendelsäge. ee 


Walzengerüst ist die 
in Fig. 5 mit dar- 
gestellte erste Rolle 
im Ständer gelagert; 
sie wird durch Reib- 
räder von der Walze 
selbst angetrieben, 
Fig. 10 und 11. Auf 
Walze und Rolle 
sitzen Reibräder 4 
und B, an die ein 
Vermittlungsreib- 
rad C durch Preß- 
wasser gedrückt wird. 
Der Preßwasserzylin- 
der ist an den Fuß 
des Walzenständers 
angeschraubt. Bei 
den beiden andern 
Gerüsten sind diese 
im Ständer liegenden 
Rollen fortgefallen, 
da hier der Block 11 | 
bereits länger ausge- * e Hehe 
walzt ist und sich 1; * HH 
sicher auf die ersten n 2350 
Rollen des Rollgan- * 
ges auflegt. 

Besonders be- 
merkens wert sind die 
fahrbaren Rollgänge, 
die, wie bereits erwähnt, hier zum 
erstenmal verwendet worden sind. Sie 
fahren zu beiden Seiten der Walzen- 
straße in Gruben, Fig. 12, so daß die 
Rollen in Höhe der Hüttensohle liegen, 
befördern das Walzgut von einem 
Gerüst zum andern und geben es 
schließlich am letzten Kaliber an den an- 
schließenden feststehenden Rollgang ab. 
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Fig 15. 


Schnitt a-b, Schnitt c- d. 


Das Gestell dieser Fahrbühne, Fig. 13 
bis 15, besteht aus Stahlguß und trägt 
P beiden Seiten Ausleger, in denen 
m Motoren M, für das Querfahren 
er ganzen Bühne und M, für die 
wegung der Transportrollen unter- 
Fee sind. Beide Motoren sind 
He aufgehängt; sie leisten nor- 
7 35 PS, können bis auf 60 PS ge- 
yak werden, machen 727 Uml./min 
un treiben die Antriebwellen mit einer 
„ von 1:24 für das Querfahren und 1: 12 
18 ollenantrieb. Besonders wichtig war die Ausführung 
ar allen, zumal für das Fahren der Bühne; hierzu 
ee en Siemens-Schuckert-Werken, welche die 
re elektrische Einrichtung geliefert haben, Schalter mit 
i en gewählt worden. Der Betrieb erfordert, daß 
\hne das Walzgut von Kaliber zu Kaliber fährt und es 


Arbeitern bedient 
werden. In den Strom- 
kreis der Drehstrom- 
Kapselmotoren ist ein 
Widerstand, der dem 
größten Drehmoment 
entspricht, dauernd 
eingeschaltet, und 
beim Anlassen wird 
der Anker sofort bis 
auf diesen Wider- 
stand kurz geschlos- 
sen; er läuft daher 
kräftig an, und die 
Stromstärke im Au- 
genblick des Anlas- 
sens ist sehr hoch, 
geht aber sofort zu- 
rück, sobald die Rol- 
len und die Bühne 
in Gang gesetzt sind. 
Der Anlasser ist ein 
zweistufiger Umkehr- 
anlasser; die zweite 
Stufe ist eingelegt, 
um die Stöße beim 
Anlassen zu erniedri- 
gen, allerdings auf 
Kosten der Schnellig- 
keit des Anfahrens. Gebremst wird 
mit Gegenstrom, und zwar ist die 
zweite Widerstandstufe so gewählt, 
daß der Motor mit ihr seine beste 
Bremswirkung ausübt. Die Fahrge- 
schwindigkeit der Bühne, die bei vol- 
ler Umlaufzahl des Motors 2 m/sk er- 
reicht, kann nur beim Fahren von Ge- 
rüst zu Gerüst, hauptsächlich erst beim 
Zurückfahren vom letzten zum ersten 
Gerüst, ausgenutzt werden. Beim 
Fahren von Kaliber zu Kaliber muß 
immer nur mit Anlauf- und Brems- 
strömen gearbeitet werden, so daß die 
Motoren hierbei fortdauernd bis auf 
etwa 50 PS überlastet sind. Für 
den Fall, daß der Schalter versagen 
sollte, ist auf die Antriebwelle noch 
eine Handbremse B aufgesetzt. Die 
Steuerschalter und das Handrad der 
Bremse sind auf der in der Mitte 
a — 

cht; der Füh- 

rer steht also über dem Walzeut 
und sieht in dessen Richtung auf di 
Wal ie 

alzenstraße, so daß er genau 
das betreffende Kaliber fahr 5 
der Betrieb macht keinerlei h 1 
keiten. eg 
| Die in Fi 

Rollgangbühne entspricht der An en 15 dargestellte 
straße; bei der Bühne vor der Wa der Walzen- 
zwei angetriebene Rollen noch eine los e ist je zwischen 
e Rolle eingelegt, 


die ver- 


zu groß sein würde, um beim Einführen in 
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samt 930 mm vorgeschoben; um seitliche Bewegungen zu 
verhindern, läuft das Pendel mit zwei Ansätzen A in Füh- 
rungen B am Ständer. Der Motor glich ursprünglich den 
übrigen, ist aber später durch einen kräftigeren ersetzt 
worden. Vorteilhaft würde es sein, wenn der Motor auf 


orforderliche Schubkraft auszuüben. Aus demselben Grunde 
ist auch bei der Bühne hinter der Walzenstraße zwischen die 
beiden ersten Rollen noch eine weitere Rolle eingeschaltet. 
Diese ersten drei Rollen werden bei beiden Bühnen ange- 


trieben, damit das Walzgut sicher zwischen die Walzen ein- 
gebracht wird. einer keilförmigen Unterlage verschiebbar wäre, so daß man 


| 
1 
Für den feststehenden Rollgang zur Pendelsäge und die den Antriebriemen auf diese Weise anspannen könnte; das 
hinter der Pendelsäge liegenden Schlepper sind Motoren ver- muß jetzt durch Unterlegen von Blechschiebern geschehen, 
wendet, welche die Uebertragungswelle mit doppeltem was umständlich ist. 

Schneckentrieb antreiben. Die Schneckentriebe bewähren | Bemerkenswert ist noch das bereits erwähnte Block- 
sich, wenn sie gut gehalten werden, sehr; andernfalls zei- transportband, das zwar nicht zu der neuen Walzenstraße 


Fig. 19 bis 99, Blocktransportband. 
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FAE 15 N 3 5 Doppelter Schneckenantrieb ist gehört, aber der Vollständigkeit wegen hier mit besprochen 
08 a = % der Achsenrichtung durch die | werden möge. Es schließt der örtlichen Verhältnisse wegen 
Schalter e nr en b zuheben. Motoren und Steuer- rechtwinklig an den verlängerten Rollgang der Blockstraße 
Die Pendelsäre = Se | an, könnte aber auch ebenso gut dessen Verlängerung bilden. 
bisher üblichen Basen ab ind is 18), weicht von den Der Antrieb der Rollen dieses Ganges unterscheidet sich von 
das Särcenblatt 55 ö = der Motor oben auf dem dem des festen Rollganges an der Pendelsäge dadurch, da 
Pendels mitmacht. Die W Ile el sitzt und die Bewegung des kein Schneckentrieb, sondern Stirnräderübersetzung gewählt 
ea en 1 0 M e, an welcher das Pendel hängt, ist, s. Fig. 3. Das Blocktransportband, Fig. 19 bis 21, ist 
e Nad 5 erhält erheblich weniger ein Eisengerüst, auf dem eine Transportkette über Rollen 
einem auf der Rückseite de A Kraft und Oel. Mit läuft, die von dem am Ende aufgestellten Motor M mit doppelter 
rad H wird die Sive 1 8 Stän = angobrachten Hand- Schneckenübersetzung angetrieben. wird. Die Blöcke werden 
33 > einer Zahnstange Z um insge- von dem Rollgang durch eine Weiche auf das an der An- 
1) D. R. P. Nr. 126885. schlußstelle etwas tiefer liegende Transportband 


zunächst auf einer Rampe emporgeführt und au 
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Dre, n Fig. 23 bis 95. »00 mm breit. Es besteht aus EInZeINEN 5 go- 
apa A ia F alteder des Blocktransportbandes formten Laschengliedern a und ai, Fig. 23 und 24, die ab- 
nrpringieh deg i wechselnd zu zweien und dreien durch Bolzen b zusammen- 
be ANAE gehalten werden; auf die Glieder a sind Riffelbleche c von 
br Meor a 450 mm Länge und 300 mm Breite aufgenietet, welche die 
pe, $o dad re Blöcke tragen. Die Glieder sind aus geschweißten Flacheisen- 
von könne: fr schlaufen zusammengeschlagen und die Augen nachträglich 
ausgebohrt. Später haben die Glieder die in Fig. 25 dar- 
gestellto Form erhalten; sie werden nunmehr in Matrizen ge- 


* geschehen 
schmiedet. Diese Form ist zwar in der Herstellung teurer, 
hält aber besser, da die früheren Glieder an den Schweiß- 


Der Vorteil des Transportbandes 


Ant, Blot 
ven Wa zenta . 
stellen leicht brachen )). 
liegt in seinem geringen Gewicht bei großer Flüche. Als 
Führungen dienen Rollen, die sich gut halten, da sich das 
man. 5 Band wegen der großen Tragfläche der voll aufliegenden 
Keane Glieder nur wenig in die Rollen einarbeitet?). 
n i D — 
— = 1) Bei einer Ausführung auf der Marthahütte haben sich die neuen 
F Glieder ebenfalls gut bewährt. 
| rn: : 2) Zu beachten ist, daß die Blöcke vom Transportband nicht in 
folgenden wagerechten Strecke an beliebiger Stelle mittels | hölzerne Wagen abgestürzt werden dürfen, da sie meist noch zu heiß 
verstellbarer Ablenker A auf den Lagerplatz abgeworfen. sind; auch darf beim Abstürzen in die üblichen Eisenbahnwagen die 
Be; Das Transportband hat eine Gesamtlänge von 40 m und ist | Fallhöhe nicht zu groß sein. 
a a a 
2 00 ° E E 0 0 yo 
1 Der Bauunfall der äußeren Maximiliansbrücke in München. 
Von W. Dietz. 

„ Am 27. Juni d. J. ereignete sich beim Bau der Maxi- einfache Betonierung, Fig. 1, getragen werden. Hieran 
miliansbrücke in München ein eigenartiger Unfall, der zwar schlossen sich 3 Sparbogen von je 2,10 m Stützweite, und den 
ohne Gefährdung für die Bauleute verlief, jedoch weitge- Anschluß an die Widerlager sowie den Pfeiler vermittelten 
hende Folgen für das Bauwerk nach sich zieht und in wei- Sparbogen von je 2,65 m Stützweite. (In Fig. ı sind alle 
testen Kreisen der in dieser Stadt schon in früheren Jahren Sparbogen schraffiert.) Die Sparbogen ruhten auf unterein- 
eingetretenen Brückenkatastrophen halber großes Aufsehen ander durch Querbogen verbundenen Betonpfeilerchen, Fig. 1. 
hat. Es möge nachstehend eine kurze Darstellung des Von einer Beschreibung der Widerlager und des Zwischen- 
0 5 und der Ursache dieses für das genannte Bauwerk pfeilers kann abgeschen werden, da sie weder mit der Ur- 
9 atastrophe gleich zu achtenden Vorfalles gegeben sache des Einsturzes in unmittelbarem Zusammenhang stehen, 

8 , l | noch durch die Katastrophe erhebliche Außerlich bemerkbare 
Die in Fig. 1 dargestellten beiden gleich großen Oeff- Beschädigungen erlitten haben, abgesehen von den Stirn- 
5 von Je 44 m geometrischer Stützweite überspan- | flächen. 
die 1 Arm der daselbst geteilten Isar und bilden Am Tage des Unfalles befand sich die Brücke in fol- 
west 995 935 ä Sie läuft fast genau von gendem Bauzustand: Unter dem westlichen Bogen, Fig. 1, 
Jst, dabei in dieser Richtung rd. 5,7 vH gleich- war das Lehrgerüst bereits vollständig entfernt; auf dem Ge- 
Fig. 1, Längenansicht. 
Maßstab 1:625. 
westliche Dejfnung cshiche Qefnung 
ean Unter flache des Fahrbahnkorpers,steıg? =570 vH 
S e 5 ZOOI LOIL RRA — 
e — 
370,777 
s.. A 372 493 
47 J ae I 7 N__ — 
5 
1 EN ar ER l EN: — - 40" | | u 
| das obgelassene Lehrgerüst noch vollstondhg vorhanden 

mäßig steigend. Di N 

Die Gewölbebreite beträgt 21 j ölberü j ; 
ie hutzbare Brückenbreite 22% m, wovon 12 m auf dio orie die De ai nena die schon erwähnte Betonierung 

P rbahn . j „ etonpfeilerche 3 ; 
er; nn und 2 x 4,85 = 9,7 m auf die beiderseitigen Fuß- | trisch zur Scheitel) t e vollständig symme- 
pN ur > Q S Die Tragbogen waren als Dreigelenkbogen | Fig. 1, stand Zwar 1 „ Im östlichen Bogen 
e ersteinen ausgestaltet Sie je in ei . as abgelassene L iü 5 
Be Een gestaltet, wobei sich je in einer Ge- ab ; e a ehrgerüst 
pap BETT nkreihe i . e aber vollständige druckfr ; 2 es war 
115 5 je 0,65 m ee i Je nn m lange Gelenke in von der ar Gewölbeleibung. ee eme Hand breit 
DE en, Fig. 2 und 3. Die Gelenke si stehend, Die in Fi 
er als sora ‚ig ie Gelenke sind schraffierten Sparb 5 ie in Fig 
b T jg . genannte Wälzgelenke in der Fi , parbogen waren mit Ausnah oo 
nwd” lichen Anord ; aus Fig. 2 und 4 ersicht- derlager und den Zwi : anme der an das Wi 
e p nung ausgebildet. Die Bogen besteh wischenpfeiler anschli i 
. „ y quadern, mit Ausnahme d die G Sen vollständig, letztere nahezu größeren 
1 schließenden Q ; : ne der an die Gelenke an- auch hier nahezu vollständi vollendet. Es he 
aer ü aaderschichten, die bis auf die nördlich i vollständige Symmetrie d Wente 
u P., südlichen Stirnquad ‚ die 'dlichen und überhaupt während des Baufortschrit.. der Belastung 
E Stindnad quader aus Granit hergestellt sind. Diese wirkun auforischrittes unsymm Ne 
W 514 81 q lader waren aus Muschelkalk eferti d gen stets vermieden worden wa v etrische Last- 
T Stirnseiten die Gelenke ii 2 g gt und an den hatte man am 13. Juni d ren. Beide Gewölb 
. ar” um letztere unsich übergreifend ‚ausgearbeitet, Fig. 3, Ablassen der Hebspi 1 . Von 6 bis 8½ Uhr fe ebogen 
* ye auf rd. 1] sichtbar zu machen. Die Fahrbahntafel sollte beiden Bog spindeln gleichzeitig ausgerii ruh durch 
nm Länge beiderseits des Gewölbescheitels durch gestellte 5 = in Fig. 1 für die westliche Gol wobei in 
astungszustand herrschte, D © Oeffnung dar- 
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östlichen Bogen mit dem Einbringen der Sparbogen begonnen, 
und diese Arbeit war in der schon beschriebenen Weise 
nahezu vollendet, als am 27. Juni der nachstehend geschil- 
derte Vorgang jeglicher Weiterarbeit ein jähes Ende berei- 
tete. An diesem Tage gab ein um 7 Uhr früh ausgeführtes 
Nivellement einen vollständig normalen Befund des westli- 
chen Bogens, dagegen ein auffälliges Steigen des Bogenschei- 


Fig. 2 und 3. 


Längenschnitt durch den Kämpfer; Maßstab 1: 50. 
Aufsicht auf den Kämpfer; Maßstab 1:125. 


er- 


6 = Gelenke 
S- Aundessenstiffe 


2 


Karm, 


Muschel- 
kolkguader 


sudhıche Gewolbestn 


tels im östlichen Bogen, und zwar an den beiden Stirnen um 
11 bezw. 13 mm. Nach 9 Uhr wurde am östlichen Kämpfer 
des östlichen Bogens, gleichmäßig auf die ganze Brücken- 
breite (21,8 m) sich erstreckend, ein Gleiten der Gelenkreihe 
nach abwärts um 2 cm festgestellt, das bis 1 Uhr mittags um 
weitere 8 mm zunahm, während an der westlichen Kämpfer- 
gelenkreihe desselben Bogens in diesem Zeitraum ein zwar 

auch ganz gleichmäßi- 


Fig. 4. ges, aber erheblich grö- 
Einzelheiten der Wälzgelenke. Beres Gleiten der Ge- 
lenkreihe beobachtet 
Maßstab 1:5. 


wurde, das gegen 1'/s 
Uhr eine mit freiem 
Auge gut wahrnehm- 
bare Geschwindigkeit 
erreichte. Hatte die 
Stahlgußplatte der obe- 
ren Gelenkhälfte [o], 
Fig. 4, vergl. auch Fig. 
2, einenWeg von 60mm 
auf jener der unteren 
Gelenkhälfte [u] zurück- 
gelegt, so mußte natur- 
gemäß ein vollständiges 
Abrutschen und damit 
eine Katastrophe ein- 
treten, die um 1 ũ Uhr 
denn auch erfolgte. Bis 
zu diesem Zeitpunkt 
ließ sich jedoch am westlichen Bogen nicht die mindeste 
Aenderung wahrnehmen. Der Abrutsch der oberen Gelenk- 
hälfte [o] von der unteren [u] erfolgte also zuerst an der 
westlichen Kämpfergelenkreihe des östlichen Bogens; ihm 
folgte ohne meßbaren Zeitunterschied sofort der Ab- 
rutsch der östlichen Kämpfergelenkreihe, sowie durch die 
furchtbare kinetische Energie der herabfallenden Masse des 
östlichen Bogens von rd. 3574 t Gewicht, ausgeübt auf das 
Widerlager und den Pfeiler sowie deren Fundamente, un- 


Zeltschrift des Vereines 
deutscher Ingenienre. 


mittelbar und gleichzeitig das Abrutschen des westlichen 
Bogens aus beiden Kämpfergelenken. Die dadurch bewirkte 
gewaltige Erschütterung des Erdbodens machte sich in den 
benachbarten Stadtteilen weithin bemerkbar, vielfach den 
Glauben an einen Erdstoß hervorrufend. 


Die beiden Bogen fingen sich nun an allen vier Kämpfern 
in der aus Fig. 5 ersichtlichen Weise, indem sie sich keilför- 
mig gegen die Granitkämpfersteine stemmten. Die jetzt in 
Wirksamkeit tretende Reibung zwischen den Stahlgußplatten 
und dem Granit erwies sich als genügend, um jedes fernere 
Gleiten und damit den vollständigen Einsturz der Gewölbe- 
bogen hintanzuhalten. 


Die ungeheure Stoßwirkung hatte auch kast alle höheren 
Betonpfeilerchen auf dem Gewölberücken, Fig. 1, unmittel- 
bar an ihrer wagerechten Auflagerstelle abgesprengt und in 
ihrer Lage etwas verschoben. Wie aus Fig. 2 und 5 ersicht- 
lich, waren an den Kämpfern bloß die unteren Gelenkhälften 
[u] durch Rundeisen & mit den Gelenkquadern unverschieb- 
lich verbunden, im Scheitel, Fig. 5b, dagegen beide Gelenk- 
hälften durch derartige Rundstifte an die Granitquader 
gehängt. Ä 

Sämtliche Kämpferstirnquader ausgenommen, die aus 
Muschelkalk gefertigt waren und alle mehr oder minder weit- 


i , Fig. 5. 
Kämpfer und Scheitel nach dem Abrutsch des Bogens. 
Maßstab 1: 50. 


* 


fi 


\otrechte 


Kamp, 


gehende Beschädigungen aufweisen, Fig. 6, die sie vermög® 
der bereits erwähnten und in Fig. 3 dargestellten Anordnung 
des Uebergreifens der Gelenke auch erleiden mußten, lassen 
sich vorerst an allen Kämpfergranitquadern, von einigen 
kleinen Rissen abgesehen, weitergehende Beschädigungen 
nicht feststellen. Kantenbeschädigungen erfolgten daran nir- 
gends. Auch eine sichtbare Beschädigung der Gelenke selbst 
wurde bis jetzt nicht festgestellt. 


Die Gelenkhälften [u], Fig. 5 und 6, blieben an allen 
Kämpferreiben in ihrer ursprünglichen, durch die Rundeisen 
S festgestellten Lage. Dagegen verschoben sich zahl- 
reiche nicht befestigte obere Gelenkhälften [o] mehr oder 
weniger, und eine große Anzahl derselben fiel vollstän- 
dig herunter. In Fig. 6 stellt der dunkle, mit [0] bezeich- 
nete Streifen eine derartige, während des Herabfallens ein- 
geklemmte Gelenkhälfte dar und nicht, wie nach dieser nn 
vermutet werden könnte, eine Unstetigkeit der unteren Ge- 
wölbeleibung. 

Aus dieser Tatsache läßt sich beiläufig die e 
innerhalb deren sich die eigentliche Katastrophe, das à 
rutschen des Bogens in die Endlage, Fig. 6, abgespielt ha = 
dürfte, auf rd. 0,4 Zeitsekunden berechnen. Auch lust > 
daraus der Schluß ziehen, daß die Montage eine! gro AR 
Anzahl von Gelenken auch bei größter Sorgfalt stets = 
sehr schwierige Sache bleibt, und kaum erreicht 0 z 
kann, daß alle Gelenke schließlich unter gani ee 
Drucke stehen. Das dem so ist, hatte sich auch ar 
der Aufstellung gezeigt, indem bei allen Kämpfer-Gelen 
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Mangel einer Sicherung beider Gelenkhälften gegen Gleiten, 


reihen, aber nicht bei allen Gelenken, ein Abwärtsgleiten 
der oberen Gelenkhälfte an der unteren bis zu I cm beob- 
achtet wurde, als die Bogen noch auf dem Lehrgerüste voll- 
ständig ruhten. Diese Verschiebungen warden durch Ziehen 
der Gelenkhälften [o] vor dem Freisetzen der Bogen wieder 
beseitigt. Diese Arbeit beanspruchte großen Kraftaufwand, 
da ja hierbei der Reibungswiderstand zwischen den Ober- 
flächen der oberen Gelenkhälften [o] und den daselbst ein- 
gelegten, fest an die Granitquader gepreßten Bleiunterlagen 
maßgebend war. 

In besonders beachtenswerter Weise verschoben sich in 
der Scheitelfuge des östlichen Bogens alle 66 Gelenkhälften 
um das durchaus gleiche Maß C = 2,0 cm gegeneinander, 
Fig. 5, während die Scheitelgelenkreihe des westlichen 


Fig. 6. 


Westlicher Kämpfer des westlichen Bogens. 


B i 
iist. = Ke der beiden ersten Gelenke an der 
3 ie Verschiebungen von reichlich 1 cm aufweisen 
35 Verschiebung zeigt. i 
Rs > 3 fiel der östliche Bogen auf das noch vor- 
ee gerüst, es teilweise zusammendrückend und be- 
bölzer A 1 beschädigend. So wurden z. B. die Sattel - 
nach gun z en Hebschrauben vielfach der ganzen Länge 
mittelbar aut so daß die Unterzüge des Lehrgerüstes un- 
175 5 den Köpfen der Hebschrauben liegen. Die 
Kämpfer x E 5, fand sich, wie schon erwähnt, in je einer 
m = eihe durchaus gleich und betrug bei den 
N aed is, von West nach Ost gezählt, 318, 349, 
re mm. Die Scheitelsenkungen wurden zu 110 
1 75 ermittelt. Soweit der Tatbestand. 
un Be ich wenige Stunden nach der Katastrophe amt- 
es Be berufen war, ließ mir die Augenschein- 
a a 3 weifel, daß die Ursache des Abgleitens der 
en Gelenken in erster Linie dem vollständigen 


| 
| 


| 
| 


in zweiter Linie in unnormalen Reibungsverhältnissen zu 
suchen sei. Als meine Frage, ob die Gelenke nicht etwa 
geschmiert gewesen seien, verneint wurde, mußte ich den 
Gedanken, der sich mir aus den Ergebnissen der von Prof. 
Föppl angestellten Versuche über den Reibungswiderstand 
unter hohem Drucke stehender geschmierter Körper“) un- 
mittelbar aufdrängte, es möchte in dieser Hinsicht ein ver- 
hängnisvoller Mißgriff untergelaufen sein, vorerst aufgeben 
und die sekundäre Ursache des Gleitens anderswo suchen. 
Sicher blieb nur, daß, irgend welcher Umstände halber, an 
den Kämpfern der Reibungswiderstand von der Querkraft 8 
des gesamten Kämpferdruckes R überwunden sein muß te, 
Fig. 7. Ich führte deshalb nach den genauesten Rechnungs- 
verfahren eine vollständige Neuberechnung, soweit sie sich 
für den vorstehenden Fall als nötig erwies, durch. Hierbei 
wurde sorgfältigst allen tatsächlich bestehenden Verhältnissen 
Rechnung getragen, insbesondere auch jene Pfeilverhält- 
nisse A Fig. 8, welche nach den Nivellements beide Bogen 
am Tage der Katastrophe aufwiesen, in die analytisch durch- 
geführte Rechnung eingesetzt. Ferner erstreckte sich letztere, 


außer auf die Belastungs- 
zustände des östlichen und 
westlichen Bogens am kri- 
tischen Tage, auch auf die 
ungünstigsten Belastungs- 
zustände der vollendeten 
Brücke. Zur wünschens- \ 
werten Prüfung der Rech- 
nungsergebnisse sowie 


Fig. 7. 
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hauptsächlich für die Nutz- Pa: ANA Wagerechte __ 
anwendung auf den tat- > 
sächlichen Verlauf der g A 
Katastrophe erwiesen sich 6 i 
die ungleichen Belastungs- N 
Fig. 8. 
| 
8 N E ee — 
8 ww 008 — 
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a A, INS IN J = W. 
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zustände in beiden Oeffnungen und deren schon erwähnte 
Steigung von Ost nach West, Fig. 1, sehr förderlich, die 
hierdurch erwachsene Mehrarbeit reichlich lohnend. Gemäß 
Fig. 8 bleibt die Richtung der Scheitelresultante für alle be- 
züglich der Scheitellotrechten symmetrischen Belastungszu- 
stünde unverändert um den Winkel w gegen die Wagerechte 
geneigt, wobei zu berücksichtigen ist, daß die Scheitelfuge 
lotrecht ausgeführt war. Es entsteht mithin unter den eb 
gemachten Voraussetzungen in der Scheitelfuge die Qnörkreii 
Z = Hsin , wenn H den Horizontalschub des Bogens b 
zeichnet. Ferner ergeben sich ungleiche Ane e en 
an beiden Kämpferpunkten A und B, Fig. 8, und auch die 
Winkel und w, welche die Auflagerwiderstände x d i 
Senkrechten zu den Kämpferfugen einschließen, werd = 
Dies gibt aber sehr erwünschte Anhalts er 
Bestimmung des Reibungswiderstandes, der bei de 15 9 8 
Wie später nachgewiesen werden wird, außergewöhnlich mo’ 
ein 


Die wichtigsten Ergebnisse d 
er B 
ka 2 ig 7 — 9 und 10 für beide rennt Anen sich 
ie Senkrechten zu den Kämpferfugen voll a ai 
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Fig. 9 und 10. 


westlicher Bogen: 


r 
song y; 000133€ 


nf 
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osr/ıcher Bogen: 


, tgp, = 17 VJ 29” x 
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tang y.= 0008436 


+ 00002363 
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77 gesamte Winkeldrehung: 
| LF y> u. 28” 


L Ty = 1795 22” 
Schwerpunktsverschiebungen der Bogenhalften gegen 
die kampfer punkte A, bezw 8, 
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Ferner betragen die Schwerpunktsabstände der 5 
ten von den zugehörigen Lotrechten dureh die 0 er- 
unkte 4 und B 10,12 bezw. 10,592 m Im westlichen Bogen 
P d 9.811 bezw. 9,796 m im östlichen Bogen. Die Gewichte 
un Bu Bogen waren ursprünglich, nach dem Freisetzen 
15 e Bogen gleich und betrugen 1468,9 bezw. 1472,0 t tur 
die betreffenden Bogenhälften. Sie wuchsen im a 
Bogen, nachdem die Sparbogen betoniert ö k 180 
5255 ee t an; dadurch hatte sich der Schwerpunkt 
westlichen Bogenhälfte um 0,301 m nach 5 
östlichen Bogenhälfte um 0,796 mM Mes Hebelarmen 
Obigen Gewichten mit ihren a a 17520,5 mt 
j nte YA = 1 2) = Bee 

5 17521,1 mt, bezogen auf 9 
Kämpferlotrechten durch A und B, a 5 1 
die vorausgesetzte Symmetrie der Be 5 we leich 
. den. Dieser symmetrischen und bis au 6 mm gle 
1 „ der Schwerpunkte beider Bogenhälften 
. chen die in Fig. 10 eingeschriebenen Drehungen der 
Kumpterresultanten um 1° 45 22“ bezw. 1° 44“ 28”. . 

ach die Gesamtwinkeldrehungen an beiden Kämpfern 
demn tlichen Bogens nur 54“ voneinander abwichen, verhiel- 
1885 1 die beiden Kämpferpunkte bezüglich der daselbst 
Querkräfte S, Fig. 7, erheblich un. 
Denn unmittelbar vor Eintritt der Katastrophe En ang 92 
— 0.0301 und tang Ws = 0,0220 geworden, mithin 18 19 8 0 
kraft am westlichen Kämpfergelenk größer als am östlie = 
Nun hatte man die Gelenke vor dem Einsetzen blank geputz 
und mit Stearin geschmiert. Durch dies höchst unglücklich 
gewählte Schmiermittel hatte man, wie ein Vergleich der 
soeben angegebenen mit den Reibungszahlen dor 
früher angeführten Versuche lehrt, einen Zustand in 
dem Dreigelenkbogen geschaffen, der jeden Augenblick 
dessen labilen Gleichgewichtszustand stören konnte. In der 
Tat erfolgte auch der vollständige Abrutsch in Ueberein- 
stimmung mit dem theoretisch gefundenen Rechnungsergebnis 
zuerst an jenem Kämpferpunkt A des östlichen Bogens, 
Fig. 1, an dem die größte Querkraft herrschte. l Im west- 
lichen Bogen, an dem die Querkräfte überaus klein blieben, 
Fig. 9, trat unter der Wirkung der Belastung an den Käm- 
pfergelenken überhaupt kein Gleiten ein. Der Abrutsch an 
diesen beiden Orten wurde ausschließlich durch die kinetische 
Energie des herabfallenden östlichen Bogens in der bereits 
besprochenen Weise verursacht. 

Der Winkel w, Fig. 8, war stets 1°0'19” (tang œ = 0,0175454) 
geblieben. Die demnach rechnungsgemäß auftretende Quer- 
kraft Z im Scheitel hatte im östlichen Bogen, in dem am 
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westlichen Kämpfer zuerst der vollständige Ab- 
rutsch und Fall in die jetzt bestehende Lage, 
Fig. 6, erfolgte, während der nur einen Bruch- 
teil einer Zeitsekunde dauernden Entlastung die 
auf 21,8 m Gewölbebreite durchaus gleichmäßige, 
bereits erwähnte Verschiebung c = 30 mm beider 
Bogenhälften gegeneinander, Fig. 5, herbeige- 
führt. Im westlichen Bogen zeigte sich, wie 
bereits mitgeteilt, diese Verschiebung nicht. Die 
Querkräfte Z im Scheitel betrugen rechnungsge- 
mäß 1,828 bezw. 1,631 t in einem Gelenk des öst- 


È lichen bezw. westlichen Bogens; deren Unter- 


schied ' war demnach bloß 0,197 t. Die Er- 
klärung für das Verhalten der Scheitelgelenke 
im westlichen Bogen suche ich in dem völlig 
gleichzeitigen Abrutsch aus beiden Gelenken und 
der ungemein kleinen Zeitdauer, während deren 
er erfolgte. Er stand gewissermaßen unter der 
Wirkung eines künstlich erzeugten Erdstoßes. 
Als bewegende Kraft konnte, da ja während 
des fraglichen Zeitabschnittes von einer Aenderung 
der Belastungsverhältnisse keine Rede sein kann, 
nur das Eigengewicht der Bogen in Betracht kom- 
men. Es läßt sich sowohl auf kinematischem 
Wege als auch nach dem Prinzip der virtuellen 
Arbeit nachweisen, daß bei allen in Betracht zu 
ziehenden Bewegungen beider Bogenhälſten deren 
Gesamtsehwerpunkt Verschiebungen erfuhr, deren 
lotrechte Komponente stets nach abwärts gerich- 


tet war. 


In der vollendeten Brücke hätte im ungünstigsten Be- 
lastungsfall, herbeigeführt durch teilweise aufgebrachte Ver- 
kehrslast von 400 kgm, die Kämpferresultante am Gelenk 
A, Fig. 1, höchstens eine Ablenkung + 9: = 2°6'15” (tang q: 
= 0,03674), Fig. 10, erfahren. Der Reibungswinkel von Metall 
auf Metall für den Zustand der Ruhe findet sich durchschnitt- 
lich mit tanga = 0,140 angegeben. Unter normalen Reibungs- 
verhältnissen, auch bei Anwendung gewöhnlichen Maschinen- 
öls, wäre ein Abgleiten der Gelenke nicht eingetreten. Der 
Wirkung eines wirklichen Erdstoßes hätten sie jedoch höchst- 
wahrscheinlich auch nicht Stand gehalten. Den erheblichen 
Einfluß, den die Wirkungen von Erschütterungen auf den 
Reibungswiderstand ausüben, haben auch die vor beiläufig 
20 Jahren angestellten Gerber-Manderlaschen Versuche mit 
Bolzengelenken an Eisenbahnbrücken dargetan. 

Es erscheint vielleicht wünschenswert, kurze Angaben 
über die Gelenkkräfte zu bringen. Die größten Gelenkdruck- 
komponenten, bezogen auf ein Gelenk, betrugen vor der 
Katastrophe, Fig. 7, im westlichen Bogen an den Kämpfern 
A und B, Fig. 8: N, = 103,40, Ny = 102,00 t; S. = — 0,138, 
Ss = — 1,114 t; im Scheitel C, Fig. 1, wird der Horizontal- 
schub H = 92,87 und die Querkraft Z = 1,631 t. Im öst- 
lichen Bogen wuchsen sie an auf: N, = 117,80, Ns = 116,19; 
S. = + 3,544, Sp = + 2,476; II = 104, und Z = 1,828 t. 
In der vollendeten Brücke hätten sich folgende Größtwerte 
ergeben: N. = 131,61; Sa = 4, (0 ft; H= 116,70 und Z = 3, 367t. 
Die für diese Kräfte durchgeführte Untersuchung der Ge- 
lenkkonstruktion (der Stahlguß teile auf Grundlage der Hertz- 


schen Formeln) sowie der anschließenden Quader ergibt zwar 


erhebliche, aber nirgends unzulässige Beanspruchungen. Das 
Verhalten der Gelenkquader unter der gewaltigen Stoß wirkung 
spricht ebenfalls für die Richtigkeit des Bauschingerschen 
Satzes, daß bei Wirkung der Belastung bloß auf einen inneren 
Teil der Querschnittsfläche die zulässige Beanspruchung 
größer als im geschlossenen Mauerwerkskörper gewählt wer- 
den darf. 

Eine einfache und erprobte Sicherung der Gelenkhälften 
gegen Gleiten hätte die Anwendung der in Fig. 11 dar- 
gestellten Kupillen gewährt. Die oft sehr erheblichen 
Brems wirkungen der Bahnzüge sowie die Stoßwirkungen hef- 
tiger Stürme werden bei den meisten baverischen Brücken 
seit fast 5 Jahrzehnten in der in Fig. 12 dargestellten Weise 
durch die Kupillen & aufgenommen. Grundsätzlich unter- 
scheidet sich das in Fig. 12 wiedergegebene Auflager einer 
größeren Bahnbrücke von den in Frage stehenden Wälz- 
gelenken nicht. Von allen ähnlichen Zwecken, dienenden 
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Gelenkkonstruktionen sind die Wälzgelenke wohl die wirk- 
samsten und dabei sehr einfach auszuführen. Eine Sicherung 
gegen Gleiten müssen sie jedoch besitzen. Das nach- 
trägliche Ausbetonieren der Gelenkfugen bleibt immerhin nur 
ein Aushülfsmittel, das allerdings hier bei den geringen Quer- 
kräften den beabsichtigten Zweck genügend erfüllt hätte; 
jedenfalls bietet es aber nicht einen zahlenmäßig nachweis- 
baren Sicherheitsgrad, den z. B. die Anordnung der Kupillen 
gewährt. Zwei Kupillen von je 20 mm Dmr. in jeder Lager- 
platte hätten im östlichen Bogen bei nur 3800 kg/qem Bruch- 
festigkeit einer 5, fachen Sicherheit entsprochen. 


Fig. 12. 
Auflager einer Bahnbrücke. 
Maßstab 1:40. 


Fig. 11. 
Kupillen (Rundeisenstiite). 
Maßstab 1:5. 


Die in der Mitte der 60er Jahre des vorigen Jahrhunderts 
in den Steinbrüchen za Souppes durchgeführten Versuche 
erbrachten bereits den Nachweis, daß gut ausgeführte gelenk- 
lose Quaderbogen sich in einer die Anwendung der Elasti- 
zitätstheorie zu ihrer Berechnung rechtfertigenden Weise als 
elastische Körper verhalten. Die bekannten, ungefähr 30 
Jahre später angestellten Versuche in Purkersdorf bei Wien 
vervollständigten diesen Nachweis auch für dio übrigen im 
Steinbrückenbau zur Verwendung gelangenden Mauerwerks- 
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gattungen einschließlich der Betonbrücken. Der 2 = 
sprochene Bauunfall kann als zwar unfreiwilliger, aber p 
größten Stil durchgeführter ergänzender Versuch über i 
Stoßwirkung auf Gewölbebogen aufgefaßt werden und ste 
als solcher sorgfältig aus gutem Baustoff ausgeführten Quader- 
bogen das beste Zeugnis für ihr elastisches Verhalten auch 
bei dieser Beanspruchungsweise aus. 

Die noch offene Frage: Gelenklose oder Gelenkbrücken 
im Massivbrückenbau? bedarf zur endgültigen Beantwortung 
der Mitarbeit aller Fachgenossen. Es soll ihr daher vorerst 
nicht näher getreten werden, wenn auch nicht ungesagt 
bleiben soll, daß sich die Gründe für die Weiterentwicklung 
der gelenklosen Massivbrücken immer mehren. Jedenfalls 
erscheint der Vorschlag von Professor Mehrtens!), wenigstens 
das Scheitelgelenk wegzulassen, wie es ja bei den hervorragen- 
den eisernen Bogenbrücken Deutschlands, die in der jüngst 
verflossenen Zeit erbaut worden sind, bekanntlich der Fall 
ist, sehr beachtenswert. Bei der Maximiliansbrücke spielten 
die Scheitelgelenke tatsächlich eine verhängnisvolle Rolle. 
Sie erleichterten durch ihr widerstandsloses Ausweichen nach 
oben den bereits geschilderten kinematischen Vorgang, der 
zur Katastrophe führte. 

Gewiß lassen sich noch mancherlei Lehren aus dem 
höchst bedauerlichen Ereignis, dem ein richtig bemessenes 
und aus gutem Baustoff ausgeführtes Bauwerk in erster Linie 
mangels einer notwendigen Sicherung der Gelenke gegen 
Gleiten und erst in zweiter Linie der Anwendung eines un- 
geeigneten Schmiermittels wegen zum Opfer fiel, ziehen; 
sicher läßt sich aber hieraus die Lehre entnehmen, 

1) daß unsere Kenntnisse der Reibungsgesetze auch heute 
noch nach mancher Richtung mangelhaft sind und 

2) daß os stets eine der wichtigsten Aufgaben des 
Brückenbaues bleiben wird, alle ungünstigen Wirkungen, 
sofern sio nur überhaupt möglich sind, ohne Rücksicht auf 
ihren größeren oder geringeren Wahrscheinlichkeitsgrad in 
Erwägung zu ziehen, um ihnen mit wirksamen Mitteln ent- 
gegentreten zu können. 


) Handbuch der Ingenieurwissenschaften IT. Bd. 1. Abt. 3. Aufl. 
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Die Straßenbahn St. Gallen - Speicher- Trogen. 


Von Ingenieur S. Herzog. 


Die Straßenbahn F iq. 1. 


St. Gallen-Speicher- 
Trogon ist in techni- 
scher Beziehung des- 
halb besonders be- 
merkens wert, weil mit 
zweierlei Betrieb- 
spannungen gefahren 
wird, insofern ein Teil 
der Fahrdrabtleitung 
von der städtischen 
Straßenbahn in St. 
Gallen mit Strom ver- 
sorgt wird —, und 
weil die bedeutenden 
Steigungen und kloi- 
nen Krümmungen in 
Verbindung mit den 
großen schweren Mo- 
torwagen dle Ueber- 
windung bedeuten- 
der konstruktiver 
chvierigkeiten er- 
fordert haben. 

Die Betriebslän- 
de der Bahn Ser 
9700 m, die Baulänge 

m. Der Unter- 
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Unterstation am Bahnhof St. Gallen. 


schied dieser beiden 
Längen entfällt auf 
jenen Teil der städti- 
schen Straßenbahn 
St. Gallen, welcher 
gleichzeitig von der 
Bahn St. Gallen-Spei- 
cher-Trogen benutzt 
wird. Von der gesam- 
ten Betriebslänge lie- 
gen nur58,5mauf ei- 
genem Bahnkörper(in 
Trogen), der übrige 
Teil auf der Staats- 
straße. Das Gleis 
liegt von St. Gallen 
bis zum Dorfe Spei- 
cher auf der linken 
Seite und von da an 
bis Trogen auf der 
rechten Seite. Die 
kleinste Entfernung 
der Gleise vom Stra- 
Benrande beträgt 
1, m. Die größ'e 
Steigung von 75°/oo 
auf einer Länge von 
48 m befindet sich in 
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St. Gallen. Bei dem Weiler Vögelinsegg war ein Straßen- 
einschnitt von 100 m Länge, 8,5 m Breite und 8,2 m größter 
Tiefe, über den Säglibach eine steinerne Brücke von 16 m 
Spannweite auszuführen. 

Der Bahnunterbau besteht aus einem Bruchsteinbett von 
30 cm Höhe mit einem Querschnitt von 0,3 qm und einer 
darauf ruhenden Bekiesung von 25 cm Höhe. Auf den Halte- 
plätzen und an den Weichenspitzen ist der Unterbau ge- 
pflastert. Alle 50 Meter sind Entwässerungen angeordnet, be- 
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ven 7 Spurstangen. Der Weichenwinkel der Ausweich- 
gleise beträgt 1: 6, jener der Stationsweichen 1:4. Auf der 
Strecke sind selbsttätige Federweichen, in den Stationen 
solche, die auch von Hand verstellbar sind, angeordnet. In 
Geraden liegen 58 vH, in Kurven 42 vH des gesamten Gleises. 
Der kleinste Kurvenhalbmesser auf eigenem Bahnkörper be- 
trägt 25 m. 

Von der Haltestelle Bahnhof St. Gallen führt ein Ver- 
bindungsgleis nach dem Güterbahnhof der Schweizerischen 


Fig. 2 und 3. Drehstrommotor. 
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stehend aus einem quer zur Gleisachse angelegten Graben, 
in welehem eine in den Straßengraben oder in Abzugdohlen 
mündende Eutwässerungsröbre eingebettet ist. Die Weichen- 
stellkasten sind ebenfalls entwässert. 

Der Oberbau von 1 m Spurweite besteht aus Hörder Rillen- 
schienen Profil 29b mit einem Gewicht von 42,8 kg / m und 
55 gem Querschnitt. Das Meter vollständiges Gleis wiegt 
98,353 kg. Die Baulänge der Schiene beträgt 12 m. In den 
Geraden kommen auf die Schienenbaulänge 6, in den Kur- 
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Bundesbahnen in St. Gallen. In der Nähe befinden sich ein 
Wagenschuppen und die Reparaturwerkstatt. 

Zum Betriebe der Straßenbahn wird Gleichstrom ver- 
wendet, der durch Transformierung und Umformung des vom 
»Kubelwerk« gelieferten 10 000 voltigen Drehstromes gewonnen 
wird. Die Stromumwandlung erfolgt in einer Unterstation, 
Fig. 1, die sich in nächster Nähe des Bahnhofes befindet. Im 
Erdgeschoß der Umformerstation stehen zwei Umformer- 
gruppen, die Apparate und die Transformatoren. Ein weiterer 
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bei der vollen Leistung 
und der oben erwähnten 
Umlaufzahl und Betrieb- 
spannung während einer 

18stündigen Dauerbe- 
lastung eine Erwärmung 


Band 48. Nr. 38. Herzog: Die Straßenbahn St. Gallen- Speicher- Trogen. 
17. September 1904 
Fig. 6 und T. 
Schaltungsschema der Umformerstation. 
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von höchstens 40“ C über 
die mittlere Auf entempera- 
tur gewährleistet, und sie 
haben einen garantierten 
Wirkungsgrad bei voller 
Belastung von 91 vH für 
cos q = 0,88, bei halber 
Belastung von 87 vH für 
cos q = 0,80. 

Die vierpoligen Gleich- 
stromerzeuger, Fig. 4 und 
5, leisten bei 490 Uml./min 
105 KW und erzeugen 
Strom von 800 V und 


131 Amp. Der Anker 
hat einen Eisendurchmes- 
ser von 745 mm, eine Ei- 
senbreite von 330 mm und 


Z 

t 95 Nuten von 1128 mm. 
A Ampöremesser mit und ohne AW Anlaß widerstand S ‚Sicherung VW Voltmesser-Vor- In jeder Nut befinden sich 
Stromwandler Bi Blitzschutzvorrichtung Tr 3 5 en zwei aus je 3 * 1 Leiter 
Au Ausschalter E Erdplatte Mtr Meßtransformator = zusammengesetzte Spulen- 
Aut selbsttätiger Ausschalter D Dynamo U Umschalter 2 anler hälften aus 1.8 >x< 11 mm 

Aut Hin selbsttätiger Minimal- MH Motor V Voltmesser Zs Zellenschalter en K fe d 
strom-Ausschalter R Regulator ` VU Voltmesser-Umschalter Zus Zugumschalter starkem Kupferband, be- 
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Apparatenraum ist im ersten Stockwerk untergebracht, wäh- 
rend der Kellerraum zur Aufnahme der Pufferbatterie dient. 

Der vom Kubelwerk kommende Strom wird durch drei 
Transformatoren von je 150 KW Leistung auf 2000 V umge- 
wandelt. Zwei Transformatoren liefern den Strom für die 
Bahn, der dritte für die Beleuchtung, doch ist es auch mög- 
lich, jeden Transformator für die Bahn oder die Beleuchtung 
heranzuziehen. Jede der beiden Umformergruppen besteht aus 


einem Hochspannungs-Asynchronmotor, der mit einer Gleich- 


strom-Nebenschlußdynamo gekuppelt ist. Die Drehstrommoto- 
ren, Fig. 2 und 3, leisten bei einer Betriebspannung von 2000 V, 
50 Per./sk und 490 Uml. /min je 155 PS. Der Ständer hat 
eine Bohrung von 900 mm, eine Eisenbreite von 325 mm und 
ist mit 144 11,6 438 mm weiten Nuten versehen. Jede Nut 
enthält 15 Leiter von 3,6 


L Leitüngsschließer wickelt auf 2,8 x 12 mm. 
Der Kollektor hat 400 mm 
Dmr. und besteht aus 285 durch 0,8 mm starkes Mika isolierten 
Lamellen. Die Magnetbohrung beträgt 757 mm; auch die 
Pole sind aus Eisenblech zusammengesetzt. Die vier in Reihe 
geschalteten Spulen enthalten je 4350 Windungen Kupferdraht 
von 1,6 mm, auf 1,9 mm Dmr. bewickelt; die einzelnen Wick- 
lungselemente sind auf Schablonen gewickelt, was dem Er- 
satz einzelner Spulen bedeutend erleichtert. Die Dynamos 
sind wegen Blitzgefahr auf Porzellanisolatoren montiert. Der 
Wirkungsgrad der Gleichstrommaschinen beträgt bei voller 
Belastung 91 vH, bei halber Belastung 87 vH. 

Die Batterie besteht aus 400 Elementen für 800 V 
Spannung und hat eine Kapazität von 198 Amp-st bei 
198 Amp Entlade-Stromstärke. Die Ladestromstärke beträgt 
normal 121 Amp, was ungefähr dem stärksten Strom eines 

Generators (131 Amp) ent- 


mm Dmr., bewickelt auf Fig. 8. 8 spricht. Die Batterie ist 
42 mm Dmr. Der Lu- 7 in zwei Hälften von je 
ker hat 898 mm Dmr. und Uebergangstelle von 500 auf 800 v. 200 Elementen zerlegt, und 


180 Nuten von 6,5 x 28,5 


` 


beide arbeiten bei der Ent- 


mm, von denen jede einen | NAA 
aus fünf 4,6 mm starken 
nackten Kupferdrähten be- 
stehenden Leiter enthält. 
Die mit 2 Lagern ausge- 
statteten Motoren haben 
feststehende Primärwick- 
lungen und umlaufende in- 
duzierte Wicklungen. Die 
Eisenkörper sind aus la- 
mellierttem Blech herge- 
stellt. Die induzierten 
Wicklungen im umlaufen- 
den Teile werden nur von 
Strom von niedriger Span- 
nung durchflossen; sie sind 
„ch Schleifringe und 
ürsten mit einem Anlaß- 
widerstand verbunden 
urch den die Motoren in 
T gesetzt werden 
Onnen, ohne daß allzu 
a Schwankungen im 
"Imärnetz entstehen. 

ie Motoren war 


ladung in Reihe; bei der 
Ladung werden sie jedoch 
parallel geschaltet. Der 
Wirkungsgrad der Batterie 
beträgt in Ampeèrestunden 
90 vH, in Wattstunden 
75 vH. | 

Die' Schaltanlage, s. 
Fig. 6 und 7, ist in zwei 
vollständigabgeschlossenen 
Räumen untergebracht, und 
dabei ist auf eine später 
aufzustellende dritte Umfor- 
mergruppe und einen drit- 
ten Transformator für Bahn- 
strom schon Rücksicht ge- 
nommen. Sämtliche unbe- 
schützten stromführenden 
Teile sind hinter einer 
Marmorwand oder in dem 
im ersten Stockwerk be- 
findlichen Apparatenraum 
untergebracht. Auf der 
dem Maschinenraum zuge- 
kehrten Seite der Marmor- 
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wand sind nur die Meßgeräte und die Griffe, die keinen Strom 
führen und sorgfältig isoliert sind, angeordnet. 
Hochspannungsschalter, -Sammelschienen und -Sicherun- 
gen sind durch eine durchlochte Blechwand von den übrigen 
Apparaten getrennt. Die Hochspannungsschalter gestatten, 
unter vollem Strom und Spannung auszuschalten. Die Hoch- 
spannungsleitung führt in das obere Stockwerk hinein, und 
zwischen der Einführung und den zu den Transformatoren 
gehenden Leitschienen sind Hörnerblitzschutzvorrichtungen 
mit Wasserwiderstand eingeschaltet. 
Vom Umformerwerk gehen zwei 
Speiseleitungen ab, die eine in 
der Richtung nach St. Gallen, 
die andere nach Trogen. Jede 
Leitung besteht aus zwei weich- 
gezogenen Kupferdrähten von Je 
70 amm Querschnitt, die auf dem 
Gestäinge der Fahrdrähte ange- 
bracht sind, und zwar mittels 
Klemmbandes auf Doppelglockeniso- 
latoren, welche mit Hülfe eines aus 
Glyzerin und Bleiglätte hergestell- 
ten Zementes auf Vierkant-Eisen- 
stützen aufgesetzt sind. Alle 300 mm 
ist ein Speisepunkt vorgesehen. Die 
beiden Fahrdrähte bestehen aus 
zwei hartgezogenen Kupferdrähten 
von 8 mm Dmr., die so montiert sind, 
daß der tiefste Durchhängepunkt 
e m über Schienenoberkante liegt. 
vom Bahnhofe St. Gallen bis 
zur sogenannten Schmidtstube 
nutzen die Wagen das Gleis un 
die mit 550 voltigem Gleichstrom — 
gespeiste Oberleitung der stiati 
schen Straßenbahn. An diese ist 
bei der Sehmidtstube eine 
Kontaktleitung angeschlossen, 
die bis zum Schülerhause Ä — 
führt, wo eine Ausweich- 
stelle angelegt ist. An 
diese Leitung schließt sich, 
wegen der großen Potential- 
differenz durch zwei in Reihe 
angeordneto Unterbrechungs- 
isolatoren getrennt, die vom 
Kraftwerk Speicher mit 800- 
voltigem Gleichstrom gespeiste 
Oberleitung an. Auf diesem 
Teil der Strecke, Fig. 8, be- 
trügt die Steigung 62 "ion. 
Wenn nun ein in der Rich- 
tung nach Speicher fahrender 
vollbelasteter Zug von 30 t 
Gewicht auf der Weiche vor 
den Unterbrechungsisolatoren 
gehalten hat, so ist nach dem 
Anfahren mit Rücksicht auf 
die geringere Geschwindig- 
keit, welche von der Speisung 
mit 550 V herrührt, und mit 
Rücksicht darauf, daß schon 
etwa 400 mm vor dem Unter- 


brechungsstück ausgeschaltet . N 
werden muß, bei schlechtem Schienenzustand nicht mehr mit 


Sicherheit zu erwarten, daß die lebendige Kraft des Zuges 
ausreicht, um die etwas mehr als Im betragende Strecke 
unter den Unterbrechungsstücken stromlos zu durchfahren. 
Es ist deshalb oberhalb der Unterbrechungsstelle (in der 
Richtung nach Speicher gesehen) von der 800 V-Oberlei- 
tung ein dritter Fahrdraht abgezweigt, der parallel zur 
Oberleitung in der Richtung nach St. Gallen läuft. Wenn 
der Wagen in der Ausweichstelle hält, wird die Kontaktrolle 
bei der Bergfahrt von der 550 V-Leitung auf diesen dritten 
‚Draht umgestellt, so daß der Wagen vom Beginn der An- 
fahrt an die Steigung, ununterbrochen + son V-Strom ge- 
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Fig. 9, Motor- Personenwagen. 
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Fig. 10. Personenzug auf Bahnhof Speicher. 


speist, bewältigen kann. Beim Fah- 
ren in der Richtung nach St. Gallen 
wird an dieser Stelle der Fahr- 
draht nicht gewechselt, da der 
Wagen auf dem Gefälle ohnehin 
ohne Strom fährt. 

Die beiden Fahrdrähte sind 
in Abständen von 200 m leitend 
miteinander verbunden, um die 


Spannungsunterschiede zu verrin- 
gern. Zum Schutze gegen Blitz- 
gefahr dienen elf längs der ganzen 
Strecke verteilte, auf den Masten 
angeordnete Blitzschutzvorrichtun- 
gen. Innerhalb der Stadt sind 
eiserne, außerhalb hölzerne Masten 
aufgestellt; die Zahl der ersteren 
beträgt 60, die der letzteren et- 
wa 600. Die Masten sind teils 
gewöhnliche Abspannmasten, teils 
Auslegermasten, deren Ausleger aus 
Gasrohr hergestellt sin; die 
Biegungsspannung im Aus- 
legerarm wird durch einen 
Zugdraht mit Spannschraube 
aufgehoben. Die Fundamente 
bestehen aus Beton mit einer 
Packung von größeren Stei- 
nen. Die Holzmasten sind 
mitKupfervitriol getränkt. Für 
die Spanndräbte ist galvani- 
sierter Stahldraht von rd. 
100 kg/ qmm Bruchfestigkeit 
verwendet. Die Querdrähte 
sind ohne Lötung nur mit 
Würgeisen befestigt. Die Iso- 
latoren sind für cine Span- 
nung von 1000 V (Wechsel- 
strom) geprüft. Der Fahr- 
draht ist in den Draht- 
haltern durch Löten befestigt. 
Auf dem Gestänge sind fer- 
ner noch zwei Telephondrähte 
aus Phosphorbronzo geführt. 
Zur Erleichterung des Betrie- 
bes bei Zugeinschiebungen, 
Störungen auf der Strecke 
usw. sind auf der Strecke 
und im Gepückraum eines 
jeden Motorwagens Fernsprecher angeordnet, so daß die 
Wagen untereinander und mit den Haltestellen verkehren 
können. Zur Rückleitung dienen die Schienen, deren Stöße 
durch kupferne Drähte von 8 mm Dmr. leitend miteinander 
verbunden sind. 

Zur Bewältigung des Zugverkehrs sind vier vierachsige 
Motor-Personenwagen, zwei zweiachsige Personen-Anhänge- 
wagen, zwei zweiachsige Motor-Güterwagen, zwei geschlossene 
und drei offene zweiachsige Güter-Anhängewagen beschafft. 
Außerdem ist eine Schneefegemaschine vorhanden. Der 
mechanische Teil der Wagen ist von der Schweizerischen 
Industriegesellschaft Neuhausen geliefert. 
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Herzog: Die Straßenbahn St. Gallen-Spelcher-Trogen. 


Fig. 11 bis 13.” Vierachsiger Personenwagen. 


Fig. 11. 
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Dio Motor- Personenwagen, Fig. 9 bis 13, haben’ zwei Dreh- 
gestelle mit 1,4 m Radstand. Die Entfernung von Mitte Dreh- 
gestell bis Mitte Drehgestell beträgt 7,6 m, die Länge des 
Wagenkastens 13,5 m und die gesamte Länge des Wagens 


Fig. 13 bio 17. Wagenmotor. 
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über die Puffer gemessen 14 m. Die Drehgestelle bestehen im 
wesentlichen aus Längsträgern von gepreßtem Stahlblech, die 
durch Querträger aus Profileisen mit entsprechenden Be- 
festigungsblechen verbunden sind. Die Gestelle ruhen mit 
Schraubenfedern auf den aus Stahl- 
guß bestehenden Achsbüchsen. An 
den Längsträgern sind Blattfedern 
aufgehängt, die den Wiegebalken 
tragen. Das Hauptgestell ist durch- 
weg aus Profileisen zusammenge- 
fügt. 

Der Wagenkasten enthält je eine 
Abteilung für Raucher und für 
Nichtraucher und einen gleichzeitig 
als Postraum dienenden Gepäck- 
raum. An beiden Enden sind ge- 
schlossene Plattformen angeordnet, 
deren jeweils vordere ausschließlich 
als Führerstand, Fig. 14, dient. Das 
Kastengerippe ist aus Eichenholz 
hergestellt und mit Stahlblech verschalt. Die Personenab- 
teilungen haben Querbänke mit Lattensitzen. Der Gepäck- 
raum, der durch Klappsitze auch für Personenbeförderung 
eingerichtet werden kann, hat seitliche Schiebetüren. Die 
Plattformen sind ebenfalls mittels seitlicher Schiebetüren ab- 
schließbar. 

Zur Aufnahme des Kuppeleisens dient ein zentraler Puf- 
fer. Die Pufferstange ist in wagerechter und senkrechter 
Richtung beweglich, kann jedoch in der Mittellage festgestellt 
werden. Die Wagen sind mit Hand- und Luftdruckbremse 
ausgerüstet, die auf sämtliche acht Räder wirkt. Die Hand- 
bremse kann mittels Kurbel und Spindel von jeder Plattform 
aus in Tätigkeit gesetzt werden. Die Bremsluft wird durch 
einen von der Achse aus mittels Ketten angetriebenen Kom- 
pressor auf rd. 5 at komprimiert und in einem Behälter 
aufgespeichert. Es sind 8 durch Druckluft betätigte Sand- 
streuer vorgesehen, die jeweils die beiden vorderen Räder 
eines jeden Drehgestelles bedienen. 

Die Leistung der Fahrmotoren ist für folgende Be- 
anspruchungen auf den verschiedenen Steigungen bere h. 
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net worden. Auf der größ- 
ten Steigung soll die Ge- 
schwindigkeit rd. 13 bis 14 
km /st, auf der Wagerechten 
25 km betragen. Auf jenem 
Streckenteile, wo der Betrieb- 
strom dem städtischen Straßen- 
bahnnetze von St. Gallen ent- 
nommen wird, vermindern sich 
die Geschwindigkeiten im Ver- 
hältnisse der Spannungen. Für 
die Personenwagen sind vier 
Motoren, von denen je zwei 
in Reihe geschaltet sind, vor- 
gesehen. Diese Motoren lei- 
sten beim Abbremsen an der 
Achse des großen Zahnrades 
während zweier Stunden je 
18 PS bei einer Temperatur- 
erhöhung von 60° und wäh- 
rend einer Stunde je 25 PS 
bei einer Temperaturerhöhung 
von 70°. 

Die Motoren, Fig. 15 bis 
17, sind vierpolig und haben 
ein vollständig geschlossenes 
Gehäuse aus Stahlguß, das 
zugleich als Magnetkranz 
dient. Die Pole aus lamellier- 
tem Eisen sind im Innern ange- 
schraubt. Das Gehäuse besteht 
aus zwei Hälften, die um ein 
Gelenk aufgeklappt werden 
können, so daß dasInnere voll- 
ständig zugänglich ist. Weitere 
mit Deckel versehene Revisi- 
onsöffnungen befinden sich auf 
der Kollektorseite in der obe- 
ren und unteren Gehäuse- 
hälfte. Der Motor ruht einer- 
seits in zwei Lagern auf der 
Langetriebenen Wagenachse 
und ist anderseits an einem 
Querstück befestigt, das am 
Untergestell des Wagens 
federnd aufgehängt ist. 

Der Anker bat Trom- 
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Herzog: Die Straßenbahn St. Gallen-Speicher-Trogen. 


Fig. 44. Führerstand im Motorwagen. 
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Fa Fahren (Stellungen 1 bis 7) 

Sı Schaltapparat 1 

82 Schaltapparat 2 

LM Löschmagnet 

84A, Schalter zum Abschalten des 
Motors 1 


84 Schalter zum Abschalten des 
Motors 2 

BV Blitzschutz vorrichtung 

44 selbsttätiger Ausschalter 

' Mı Motor 1 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher lugenieure. 


melwicklung. Die einzelnen 
Spulen sind auf Schablonen 
gewickelt. Die Lamellen des 
Kollektors sind aus Hartkupfer 
hergestellt und mit 0,8 mm 
starken Mika isoliert. Die 
Polschuhe, die lamelliert und 
am Gehäuse festgeschraubt 
sind, tragen je eine Magnet- 
spule, deren Anschlüsse durch 
die Gehäusewand hindurch- 
geführt und an der Außen- 
seite verbunden, also leicht zu- 
gänglich sind. Die Isolation der 
Spulen ist mit Wechselstrom 
von 3000 V Spannung geprült 
worden. Der Eisendurchmes- 
ser des Ankers beträgt 390 
mm, seine Eisenbreite 195 
mm. Die Wicklung liegt in 
51 Nuten von 12 x 33 mm 
Abmessung, von denen jede 
zwei Spulenhälften aus je 
sechs Leitern enthält. Letz- 
tere bestehen aus je zwei 
parallelen Drähten von 2,6 
bis 2, mm Dmr. Der Kol- 
lektor hat eine nutzbare Breite 
von 105 mm, einen Durch- 
messer von 300 mm und 153 
Lamellen. Die Magnetboh- 
rung ist mit 396 mm bemes- 
sen. Die vier in Reihe ge- 
schalteten Magnetspulen be- 
stehen aus 85 Windungen von 
5,5 bis 5,9 mm starkem Draht. 

Die Fahrschalter sind für 
Reihen- und Parallelschaltung 
sowie für den Betrieb — in 
Ausnahmefällen — mit nur 
einem beliebigen Motor, ferner 
für elektrische Kurzschluß- 
bremsung und Anschluß einer 
elektromagnetischen Brem- 
sung eingerichtet und mit 
Funkenlöschung mittels Sole- 
noides versehen. Der Iso- 


M, Motor 2 

HS Hauptsicherung 

Tr Fahrdraht 

R NR Regulierwiderstand 

EMB elektromagnetische Bremse 


y 4 


— 


Lille 
ilonen 
m des 
pler 
J U 

Die 
t und 
Tant 
iTek 
durch 
ch. 
Nach- 
Arrr 
nder 
atrap 
enri: 
Enes 
ee 


1% 


rn 


AN E 


Band 48. Nr. 38. 
17. September 1904 


lationswiderstand der Regulierapparate ist mit Wechselstrom 
von 2000 V geprüft worden. Die Schaltgeräte gestatten für 
Reihenschaltung drei Stellungen mit und eine Stellung ohne 
vorgeschalteten Widerstand, für Parallelschaltung drei Stellun- 
gen mit und eine Stellung ohne Widerstand, für die Kurz- 
schlußbremsung sechs Stellungen mit Widerstand. Die Kurz- 
schlußbremse wird durch die Haupt- 
kurbel betätigt, wobei die Umschalt- 
walze zwangläufig umgestellt wird. 
Die Bremse wirkt mit beiden oder 
auch nur einem Motor und kann 
auf der Vor- oder Rückwärtsfahrt 
benutzt werden. Beide Fahrschalter | 
haben einen gemeinsamen Wider- | 
stand, aus isolierten Eisenblech- | 
scheiben bestehend, die in ein- 
zelnen Kasten aufgeschichtet sind. 
Die unter dem Wagenkasten an- 
geordneten Widerstandskasten sind 
als Ganzes nochmals gegen Erde 
isoliert. Auf jeder Plattform befin- 
det sich ein mit Funkenlöschvor- 
richtung versehener selbsttätiger 
Ausschalter. Die Wagen sind fer- 
ner mit Sicherungen und einer 
Blitzschutzvorrichtung ausgerüstet; 
s. das Schaltungsschema Fig. 18. 

Die elektrische Heizung umfaßt 
vier Elemente mit dreifach abstuf- 
barer Regulierung für einen Ge- 
samtverbrauch von 1200, 2400 und 
3600 Watt mit Umschalter. Zum 
Anschluß der elektromagnetischen 
Bremsung, Heizung und Beleuch- 
tung der Anhängewagen sind vier 
Anschlußdosen 
mit Kurzschluß- 
vorrichtungen am 
Deckel und Ver- 
bindungsstöpsel 
angebracht. 

Zur Beleuch- 
tung dienen zwei 


Fig. 19 bis 22. 


Motor-Güterwagen. 


Herzog: Die Straßenbahn St. Gallen-Speicher-Trogen. 


Fig. 19. 


‘1417 


Eingang nur auf einer Seite. 
gen Spindelbremse ausgerüstet. 

Die Radachsen aller Wagen sind freie Lenkachsen, 
mit 10 mm Spiel in der Querrichtung für die Güter- 
wagen, 25 mm in der Längsrichtung für die Motorwagen 
und 20 mm für die Anhängewagen, um das Befahren von 
Kurven mit 157m; Halbmesser 
zu ermöglichen. Die Motor-Güter- 
wagen sind in drei Räume geteilt, 
von denen der mittlere größte zur 
Aufnahme der Güter, die beiden 
Im — — — äußeren als Führerstände dienen. 

Die elektrische Ausrüstung der 
Personen-Anhängewagen besteht aus 
=e den beiden Anschlüssen für die Strom- 
überleitung von den Motorwagen, 
sechs Lampen mit Umschalter für 
beide Betriebspannungen und vier 
Heizkörpern mit dreifach abstufba- 
rer Regelung für einen gesamten 
Verbrauch von 500, 1000 und 1500 
Watt nebst Umschalter. 

Die Motor-Güterwagen, Fig. 19 
bis 22, haben wie alle andern 
Güterwagen eine Tragfähigkeit von 
5 t. Alle Güterwagen haben Rah- 
men aus [-Eisen. 

Die Motor-Güterwagen sind mit 
zwei Motoren ausgerüstet, die bei 
Abbremsung an der Achse des 
großen Zahnrades während zweier 
Stunden 25 PS bei einer Tempera- 
turerhöhung von 60° C, während 
einer Stunde 40 PS bei einer Tem- 
peraturerhöhung von 75°C leisten. 

DerEisendurch- 

messer des An- 

kers beträgt 390 

mm, seine Eisen- 

breite 195 mm; er 
hat 51 Nuten von 
12 * 33 mm, von 
denen jede zwei 


Sie sind mit einer achtklötzi- 


Gruppen von je Pe | Spulenseiten mit 
sechs Lampen, von — — | | — je 12 Leitern aus 
denen je fünf — | Li 2,6 bis 2,9 mm 
gleichzeitig bren- N 27 m starkem Drabt ent- 
nen. Jeder Lam- — | X I— hält. Der Kollek- 
penkörper enthält 5 — tor hat einen 
1 = = Ben 

0 0 un — | R . 7 
eine für 160 V, 7 wenn! N netbohrung mißt 
um für beide Be- Wa = 396 mm. Die vier 
triebspannungen 25 | in Reihe geschalte- 
verwendbar zu ten Magnetspulen 
sein. Ein beson- bestehen je aus 


derer Umschalter 
schaltet beim Ue- 
bergang von einer 

pannung Zur an- 
dern die betreffen- 
den Glühlampen- 
gruppen selbsttä- 
tig ein. Die Lam- 
Pensicherungen 
sind in einem un- 
ter den Sitzen an- 


geordneten, mit Asbest ausgefütterten Kästchen unterge- 


bracht. Zur Auffindung schadhafter Lampen dient ein Lam- 
Pensucher. 


N Die Personen-Anhängewagen sind ebenfalls Quersitz- 
agen und haben geschlossene Plattformen mit seitlichem 
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135 Windungen von 4,6 bis 5,0 mm star- 
kem Draht. l 

Die weitere Ausrüstung besteht aus 
zwei Schaltern, ähnlich denen der Motor- 
Personenwagen, dem Regulier- und Brems- 
widerstand, zwei selbsttätigen Ausschal- 
tern, Bleisicherungen und Blitzschutzvor- 
richtung, sechs Lampen mit Umschalter 
für beide Betriebspannungen und den An- 
schlußvorrichtungen für die Stromüberlei- 
tung. Die Güter-Anhängewagen besitzen 
zwei elektromagnetische Scheibenbremsen und Anschlußvor- 
richtungen. Der Schneepflug ist mit den gleichen Motoren 
wie die Motor-Güterwagen ausgerüstet. 

Die gesamten elektrischen Einrichtungen sind von der 
Maschinenfabrik Oerlikon geliefert. 
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Thermodynamische Rechentafel für Dampfturbinen. 
Von Dr.-Ing. R. Proell. 


Da die rechnerische, Verfolgung der Strömungsvorgänge 
in Dampfturbinen und die auf ihr beruhende Ermittlung von 
Querschnittabmessungen, Dampfarbeit usw. im allgemeinen 
eine recht verwickelte und zeitraubende Arbeit ist, hat man 
wiederholt graphische Verfahren in Vorschlag gebracht!), die 
gewöhnlich an die bekannten Diagramme der Thermodynamik 
anknüpfen. Von letzteren darf hierbei wohl das Diagramm 
der Erzeugungswärme von Prof. Mollier”) als das weitaus 
zweckmäßigste gelten, da es die hauptsächlich in Betracht 
kommenden Größen: Erzeugungswärme, Entropie (als Koordi- 
naten), Druck, Temperatur bezw. spezifischen Dampfgehalt 
(als Parameter von Kurvenscharen) unmittelbar abzulesen 
gestattet und somit den Zusammenhang der genannten Größen 
in einfacher Weise veranschaulicht. Aus ihm findet man 
leicht die Zustände, welche der Dampf bei adiabatischer Ex- 
pansion oder bei Annahme eines gewissen prozentualen 
Energieverlustes durchläuft, sowie die in einem beliebigen 
Punkte der Expansion erlangte Dampfgeschwindigkeit w. Es 
erübrigt zur Berechnung der Querschnittabmessungen bei 
Dampfturbinen nur noch, das spezifische Volumen v des 
Dampfes in jedem Augenblicke der Expansion zu kennen, 


0 + ad F 2 
um dann mittels der Kontinuitätsgleichung a 7 bei ange- 
w 


nommener Durchströmmenge G F zu berechnen. Versähe 
man zu diesem Zwecke das Molliersche Diagramm nun 
auch noch mit Kurven gleichen spezifischen Volumens, so 
würde dies zu einer Ueberladung der Figur führen, die es 
schwer machen würde, sich zurecht zu finden. Es lag daher 
nahe, die bisher benutzte Darstellungsweise zu verlassen 
und nach einer neuen zu suchen, die den gewünschten Zu- 
sammenhang ebenfalls liefert, ohne aber an einer verwirrenden 
Vielheit von Linien zu leiden. Sehr geeignet für diesen 
Zweck erschien mir ein Verfahren, um dessen Ausbildung 
sich insbesondere d’Ocagne in seinen »abaques à alignement«‘) 
verdient gemacht hat, und das kurz in folgendem besteht: 


Will man eine Größe, die durch zwei andere bestimmt 
ist, auf Grund der Angabe der letzteren ermitteln, so kann 
dies in vielen Fällen dadurch geschehen, daß man jedem 
Werte je einer der drei veränderlichen Größen einen be- 
stimmten Punkt in der Zeichenebene zuordnet, seine Bedeu- 
tung daran schreibt und dabei die Anordnung so wählt, daß 
immer je drei einander entsprechende Punkte auf 
einer geraden Linie liegen. Um dies an einem Beispiel 
zu kennzeichnen, sei angenommen, daß man das spezifische 
Volumen v des überhitzten Wasserdampfes aus der Angabe 
des Druckes p und der Erzeugungswärme i heraus zu be- 
stimmen wünscht. Zu diesem Zwecke zeichnet man, wie das 
in Fig. 1 geschehen ist, drei Linien als Träger der oben ge- 
nannten Punkte, versieht sie mit Teilungen und schreibt an 
letztere die Bedeutung der einzelnen Punkte in geeigneten 
Abschnitten an. (Diese drei Linien sind in der Figur als 
Teilung der Erzeugungswärme, Teilung des Druckes und 
Teilung des spezifischen Volumens bezeichnet.) Je drei ein- 
ander entsprechende Punkte müssen dabei stets auf einer 
geraden Linie liegen. Das spezifische Volumen von Wasser- 
dampf, dessen Erzeugungswärme ?= 650 WE und dessen 
Druck p = 0,5 kg/qem beträgt, findet man beispielsweise, indem 
man den Punkt ¿= 650 mit dem Punkt p = 0,5 durch An- 
legen eines Lineals verbindet (s. gestrichelte Linie I) und 
zum Schnitt mit der Teilung der Volumina bringt. Der 
Schnittpunkt gibt das spezifische Volumen v = 3,67 cbmikg. 
Im vorliegenden Beispiel sind im besonderen die Teilungen 
der Volumina und der Erzeugungswärme geradlinig und 
parallel und ihre einzelnen Teilstriche äquidistant, was aber 
nur in besonders einfachen Fällen möglich ist. 

Bestimmte technisch besonders wichtige Zustandsände- 

) Klein, Z. 1895 S. 1189; Stodola, Z. 1903 S. 1; Koob, Z. 1904 
8. 660. 

3) Mollier, Z. 1904 8. 271. 

2) e ` igne, Nomographie, Paris 1899. 


rungen lassen sich mit größter Leichtigkeit verfolgen. Gilt 
es beispielsweise, den Zusammenhang zwischen Druck und 
Volumen beim Drosseln zu untersuchen, so hat man nur die 
drei Anfangswerte von v, p und i durch eine gerade Linie 
zu verbinden und diese um ihren Schnittpunkt mit der 
Teilung der Erzeugungswärme (im Beispiel i = 650 WE) zu 
drehen, da ja die Erzeugungswärme während des Drossel- 
vorganges unverändert bleibt. Jede neue Lage der Geraden 
liefert 2 zusammengehörige Werte von p und v, z.B.p=0,3, 
v = 6,10 (gestrichelte Linie II). In entsprechender Weise 
würde eine Zustandsänderung des Dampfes bei unverändertem 
Druck in einer Drehung der Geraden um einen Pankt der 
p-Teilung, bei gleichbleibendem Volumen um einen Punkt der 
Volumenteilung bestehen. 


Diese Darstellungsweise hat vor der gewöhnlichen den 
großen Vorteil voraus, daß jede Kurve etwa gleichen Druckes 
oder gleichen Volumens durch einen einzelnen Punkt ersetzt 
ist, und daß daher an die Stelle einer Kurvenschar eine Vielheit 
von Punkten, d. h. ein Linienzug tritt, was natürlich für das 


Fig. 1. 
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Auge ungemein viel angenehmer ist und auch nicht so 
leicht zu Irrtümern im Ablesen führt. Infolge davon kann 
man auf einem und demselben Zeichenblatt eine viel größere 
Zahl von Beziehungen veranschaulichen, als dies sonst mög- 
lich ist, und da gerade dies bei der Berechnung der Quer- 
schnittabmessungen von Dampfturbinen von Wichtigkeit ist, 
so habe ich von diesem Verfahren bei Konstruktion der durch 
Fig. 2 dargestellten Rechentafel Gebrauch gemacht, auf wel- 
cher insgesamt 7 Wechselbeziehungen zwischen je 3 Zu- 
standsgrößen des Dampfes dargestellt sind. 
Es bedeutet 
p den absoluten Druck in kg/qem, 
t die Temperatur des Dampfes in C, 
v das spezifische Volumen in cbm/kg, 
i die Erzeugungswärme bei gleichbleibendem Druck 
in WE/kg, 
s die Entropie in WE / kg, 
y die spezifische Dampfnässe (= 1 — x, wenn x gleich 
dem spezifischen Dampfgehalt), 
w die Geschwindigkeit des Dampfes in m/ sk, 
f den spezifischen Querschnitt für je 1 kg/sk Dampf 
in qdm. 
Entsprechend diesen Größen weist die Tafel eine Anzahl 
Teilungen auf, deren Bedeutung sich jeweils angeschrieben 
findet. Mehrere Teilungen sind wagerecht. Zu unterst findet 
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sich ein Maßstab der spezifischen Volumina v, der mit einer 
Temperaturteilung £ gepaart ist. Darüber findet sich in 
halber Höhe des Diagrammes der ebenfalls wagerechte Maß- 
stab der Erzeugungswärme i, mit einem Maßstab der Ge- 
schwindigkeit w zusammengelegt. Ueber diesem wieder liegt 
eine die spezifischen Querschnitte F darstellende Teilung, die 
zugleich für die spezifische Dampfnässe y Gültigkeit hat; zu 
oberst endlich sieht man eine Doppelteilung für die Entropie s 
überhitzter und nasser Dämpfe. Die übrigen Maßstäbe der 
w 
v, f 
Geschwindigkeitsmaßstabes sämtlich Teilungen des absoluten 
Druckes p, und die dem Buchstaben p in Klammern jeweils 


Figur sind mit Ausnahme des die Aufschrift ( ) tragenden 
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solutem Druck gegeben, der in einer Düse zunächst auf 
2 kg/gem adiabatisch expandieren möge (mehrstufige Druck- 
turbine). Gesucht ist der erforderliche Austrittquerschnitt 
für 1 kg/sk Dampf. 

Wir ermitteln zunächst die Erzeugungswärme des 
Dampfes im Anfangszustande, indem wir den Punkt t = 350° 


(unterste Teilung) mit dem Punkte p= 10 der mit ti ,) be- 
’ 


zeichneten Druckteilung dureh Anlegen eines Lineals verbin- 
den und zum Schnitt mit der Teilung der Erzengungswärme i 
(mittelste Teilung) bringen. Die gestrichelte Linie I deu- 
tet diese Verbindungsgerade, die drei in Frage kommen- 
den Punkte sind durch kleine Vollkreise gekennzeichnet. Man 


Fig. 2. 


Thermodynamische Rechentafel für Dampfturbinen. 
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beigefügten zwei andern B 


; uchstaben geben stets in unzwei- 
deutiger Weise darüber 


Aufschluß, welche Maßstäbe zu- 
‚ammengehören. Insgesamt finden sich Beziehungen darge- 
stellt, zwischen den Größen 


a) für überhitzte Dämpfe: 


t, P, i, 
25 P, 8, 
y 2, P, V, 
b) für nasse Dämpfe: 
Y, P, i, 
25 P, 8, 
25 P, V. 


Endlich gibt die Tafel noch den Zusammenhang zwischen 


v w und f. 
Die Handhabung ist folgende: | 
Es sei überhitzter Dampf von 350°C und 10 kg/gem ab- 


7 


findet i = 743,5 WE. Senkrecht darüber finden sich zwei 
mit! (P ) bezeichnete Druckmaßstäbe, von denen der steilere, 
2,8 


höher anfangende laut Aufschrift dem überhitzten, der flachere, 
tieſer beginnende nassem Dampfe entspricht. Wir wählen 
den ersteren und verbinden seinen Punkt p = 10 mit i = 743,5 
und finden auf der obersten Teilung der Figur s = 1,726 
(gestrichelte Linie I). Da wir adiabatische Zustandsände- 
rung vorausgesetzt hatten, so bleibt die Entropie unverändert, 
und wir finden die Erzeugungswärme im Endzustande p= 2, 
indem wir das Lineal um den Punkt s = 1,726 drehen, bis es 
durch den Punkt p= 2 des vorher schon benutzten Druck- 
maßstabes hindurchgeht. Dann schneidet es auf der i-Teilung 
die Erzeugungswärme % = 654,9 aus (gestrichelte Linie II). 
Der Unterschied der Erzeugungswärme im Anfangs- und End- 
zustande kann nun als Strecke unmittelbar dem Diagramm 
entnommen werden. Er ist gleich der erlangten kinetischen 
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2 
Energie des Dampfes 355 und die Ausströmgeschwindigkeit 


w kann wie bei dem Mollierschen Diagramm ohne weiteres 
dadurch ermittelt werden, daß man mit dieser Strecke in den 
dem Diagramme beigegebenen, mit der Teilung der Erzeu- 
gungswärme zusammengelegten Geschwindigkeitsmaßstab geht, 
wo man die Geschwindigkeit = 859 m/sk nur abzulesen 
hat. Die Gerade IV zeigt, wie man aus der bereits be- 
kannten Erzeugungswärme ĉo = 654,9 im Expansionsendzu- 
stande und dem zugehörigen Druck p = 2 das zugehörige 
spezifische Volumen des Dampfes v = 0,550 findet. Durch 
Verbinden dieses Punktes (Gerade V) mit dem Punkte 


w = 859 m / sk des mit 67 bezeichneten Geschwindigkeits- 
2 


maßstabes findet man f = 0,111, d. h. für je 1 kg durchströ- 
menden Dampfes ist ein Querschnitt von 11,1 qem erforder- 
lich. Wir haben somit aus dem Diagramm miihelos erhalten, 
was sonst nur auf umständliche Weise gewonnen zu werden 
pflegt. Auf eine eingehendere Begründung des vorliegenden 
graphischen Verfahrens einzugehen, verbietet hier leider der 
Raum, doch werde ich am Schlusse dieser Arbeit noch 
kurz darauf zurückkommen. Zum Verständnis der Hand- 
habung des Diagrammes ist nur erforderlich, zu wissen, daß 
zu zwei Werten & und y ein Wert z gehört, sofern alle 
3 Punkte auf einer geraden Linie liegen, und die Teilung für 
2 die Beischrift (x, y) besitzt. 

Ein Punkt verdient zunächst noch hervorgehoben zu 
werden. Wir haben vorhin die Entropie s = 1,726 mit dem 
Drucke p = 2 verbunden und die Erzeugungswärme h = 654,9 
gefunden (Gerade III) und dabei 3 Teilungen benutzt, von 
denen 2 (Druck und Entropie) die Aufschrift »überhitzt« tra- 
gen. Wissen wir nun aber, daß der Dampf im Expansions- 
zustande wirklich überhitzt ist? Um dies sofort entscheiden 
zu können, ist in die Figur eine mit der Aufschrift »Grenz- 
kurve für überhitzten Dampf« versehene Kurve eingetragen- 
Daß wir bei s = 1,726 und p=2 nun tatsächlich noch im 
Ueberhitzungsgebiet sind, erkennen wir daran, daß die ge- 
strichelte Gerade III (bezw. ihre Verlängerung) die erwähnte 
Kurve nicht schneidet. Würde sie diese berühren, so wäre 
dies das Kennzeichen dafür, daß gerade trocken gesättigter 
Dampf vorliegt, und würde sie sie schneiden, so hätten wir 
nassen Dampf und somit an Stelle der mit »überhitzt« be- 
zeichneten Entropie- und Druckteilung die mit der Aufschrift 
»naß« versehenen zu benutzen. Hätten wir also etwa auf 
0,2 kg / gem weiter expandiert, statt auf 2, so wäre an die Stelle 
der Geraden III die Linie III’ getreten, welche den Punkt 
$= 1,726 des mit »naß« bezeichneten Entropiemaßstabes mit 
dem Punkte p= 0,2 der die gleiche Aufschrift tragenden 
Druckteilung verbindet, und % = 568,1 wäre die zugehörige 
Erzeugungswärme gewesen. Auch für das nasse Gebiet ist 
eine besondere Grenzkurve angegeben, die in ähnlicher 
Weise zu benutzen ist. Die Tatsache, daß die Gerade III 
diese Kurve schneidet bezw. nicht außerhalb von ihr auf 
ihrer konvexen Seite verläuft, ist das Anzeichen dafür, daß 
nasser Dampf vorliegt. Berührung kennzeichnet trocknen, 
ein Nichtschneiden überhitzten Dampf, für welchen wieder die 
andern beiden Maßstäbe für Druck und Entropie zu benutzen 
sind. Die Unterscheidung dürfte also keine Schwierigkeiten 
verursachen. Das spezifische Volumen v = 7,00 cbm des 
Dampfes im Expansionsendzustande 0,2 kg/qem liefert die ge- 
strichelte Gerade IV’, die durch den Punkt p = 0,2 des mit 


»naß« und (2 ) bezeichneten Druckmaßstabes geht. Der 
v,i 


2 


Unterschied der Erzeugungswärmen 1 und i führt auf die 
Geschwindigkeit w = 1208 m/sk, und Gerade V’ liefert 
f=0,5so qdm. Für ganz niedrige Drücke ist noch, da 
die spezifischen Volumina aldann überaus stark wachsen, ein 


zweiter, ebenfalls mit »naß« und 6 bezeichneter Druck- 
2 


maßstab beigegeben, der sich auf / des Volumenmaßstabes 
bezieht. Man erhält also bei Benutzung desselben den 
fünften Teil der wahren Volumina oder, wenn man den ge- 
tundenen Punkt der Volumenteilung mit dem entsprechenden 
Punkte der Geschwindigkeitsteilung verbindet, den fünften 
Teil des in Wahrheit erforderlichen spezifischen Querschnittes. 
Endlich enthält die Tafel noch eine Beziehung, von der bis- 


ber noch nicht Gebrauch gemacht wurde, nämlich den Zu- 
sammenhang zwischen Druck, Erzeugungswärme und spe- 
zifischer Dampfnässe y. Für letztere gilt, wie schon er- 
wähnt, der Maßstab. Da die zu benutzende Druckteilung 


durch die Beischrift 570 kenntlich gemacht ist, so weiß 


man wieder, welche Punkte zu verbinden sind. Will man 
z. B. den spezifischen Feuchtigkeitsgehalt im Expansionsend- 
zustande bei p = 0,2 kg / qem wissen, so verbindet man den 
vorhin gefundenen Punkt ĉo = 568,1 mit p — 0,23 und findet 
y = 0,10 (Gerade I), d. h. im Expansionsendzustande hat man 
ein Gemisch von 10 vH Wasser und 90 vH Dampf. 


Die für die Ermittlung von Dampfgeschwindigkeit und 
Querschnittgröße unter Annahme adiabatischer Expansion 
durchgeführten beiden Beispiele können natürlich leicht dahin 
geändert werden, daß man mit Stodola einen prozentualen 
Verlust an kinetischer Energie annimmt, z. B. 15 vH. Man 
findet dann den Endzustand des Dampfes bei p = 2 kg/ qem, 
indem man zuerst die Erzeugungswärme jo bestimmt, die der 
Dampf bei adiabatischer Expansion haben würde, alsdann 
0,15 (i- io) zu % addiert, die so gefundene Erzeugungswärme 
mit p = 2 kg’gem vereinigt, und mit diesen Werten das Dia- 
gramm weiterhin in genau derselben Weise benutzt, wie vor- 
hin an den Beispielen gezeigt worden ist. Die ihnen ent- 
sprechende Entropie wird natürlich größer sein als im Anfangs- 
zustande. Der Unterschied, multipliziert mit der absoluten 
Temperatur der unteren Temperaturgrenze, gibt den wahren 
Energieverlust usw. 

Natürlich ist das Diagramm nicht darauf beschränkt, nur 
bei Berechnung von Dampfturbinen nützliche Dienste zu lei- 
sten; auch der Dampfmaschinenkonstrukteur kann es, ähnlich 
wie das Molliersche Diagramm, namentlich bei Bestimmung 
von Dampfverbrauchszahlen mit Vorteil verwenden. Gibt 
doch der Unterschied der anfänglichen Erzeugungswärme 
und der bei adiabatischer Expansion auf den Gegendruck 
erlangten, in 637 dividiert, sofort den Dampfverbrauch einer 
verlustfreien Dampfmaschine in kg/PS;-st an. 


Zum Schluß möchte ich nun noch kurz einen Ueberblick 


über die thermodynamischen Gleichungen geben, die auf der 


Tafel dargestellt sind, obne sie jedoch abzuleiten oder zu 
begründen. Bezeichnen wir alle Werte der linken Grenz- 
kurve mit einem Strich, alle Punkte der rechten mit zweien, 
so z. B. mit v” das spezifische Volumen gesättigten Wasser- 
dampfes, so haben wir unter Beibehaltung der bereits oben 
eingeführten Bezeichnungen die Formeln 


a) für überhitzte Dämpfe: 


i = + 0,4805 (f- f?“ . 2 222.2. 
am 
i = (e % — 1). 0,4805 (273 + t) + . (2) 
„ . 0,0106, „ 
hh. ee er N 
b) für nasse Dämpfe: 
i = = U- Hr) . 4) 
i = (5-8) (273 HU) !.. . (5) 
77 3 1. . st 
i=" „ „ oi ); 
vv — v v — 9 
endlich: 
. (7). 
„„ een 


Um die graphische Darstellung an einem Beispiele zu 
erläutern, seien hier nur die Gleichungen der drei Maßstäbe 
der Erzeugungswärme, des spezifischen Volumens und des 
Druckes für den Fall (3) mitgeteilt. Bezogen auf ein recht- 
winkliges Koordinatensystem lauten die Koordinaten der ein- 
zelnen Punkte: 

xı = (800 —9; yı=Y 

Lı = VB; Y = 0 


0,0106 6 0,0106 
(800 -) — — +v” 5 
— B e pP an nn . — BER e 
N 6 0,0106 * =y n 0,0106 
SERIE ER —+ 1 ( 1 
~ p 8 P 


wobei æ, B, y Maßstabskonstanten sind. Setzt man in die 
Bedingungsgleichung dafür, daß drei Punkte auf einer geraden 


> mg 


Pi 


cs a cs — 


v + — 3 1 * 


Band 48. Nr. 38. 
17. September 1904. 


Linie liegen ), die vorstehenden Werte ein, so gelangt man 
auf Gl. (3) zurück. Im übrigen möchte ich hier auf das be- 
reits erwähnte ausgezeichnete Werk von d’Ocagne verweisen. 
Soviel wird aber bereits aus den gegebenen Andeutungen 
hervorgehen, daß man es hier mit einer durchaus strengen 
und keineswegs nur auf einer Annäherung beruhenden Dar- 
stellungsweise zu tun hat, die, vorausgesetzt, daß der Maß- 
stab es zuläßt, dieselbe Genauigkeit”) wie die rechnerische 


1) Es ist dies bekanntlich die Determinante 
1 1 1 
1 2 70 = 0. 
yı Va 93 
9) Ueber den Bezug genauer Diagramme in großem Maßstabe gibt 
der Verfasser Auskunft. Dieselben sind gegenüber Fig. 2 noch mit 
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Ermittlung auf Grund der Dampftabellen gewährt und außer 
den schon erwähnten Vorteilen auch noch eine leichtere und 
genauere Interpolation als Tabellen ermöglicht. Eine Uebertra- 
gung des im Vorstehenden wohl als genügend fruchtbar er- 
wiesenen graphischen Verfahrens auf andre Fälle, insbeson- 
dre auf Diagramme für Kältemaschinen und Gasmotoren, 
für welch letztere mir Hr. Prof. Mollier die erforderlichen 
Unterlagen gütigst in Aussicht gestellt hat, behalte ich mir 
für spätere Veröffentlichungen vor. 


einem Maßstabe der kritischen Drücke versehen, um auch die engsten 
Querschnitte von Düsen oder, bei gegebenem engstem Querschnitt, 
die sekundlichen Austlußmengen sofort ablesen zu können. Näheres 
enthält die zugehörige Gebrauchsanwelsung. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 6. Mai 1904. 
Oberschlesischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 24. März 1904. 
Vorsitzender: Hr. Boltz. Schriftführer: Hr. Schürmann. 
Anwesend 46 Mitglieder. 


Die Versammlung beschäftigt sich mit Vereinsangelegen- 
heiten. 


Eingegangen 2. Mai 1904. 
Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. 
Sitzung vom 20. März 1904. 
Vorsitzender: Hr. Laeis. Schriftführer: Hr. Riedt. 
Anwesend 35 Mitglieder und Gäste. 

Der Vorsitzende gedenkt der verstorbenen Mitglieder 
Georg Heckel sen.) und Spengler. Die Versammlung 
erhebt sich zur Ehrung der Verstorbenen. 

Darauf spricht Hr. Dr. jur. Bürner (Gast) über Kartelle 
und Trusts. 


Eingegangen 3. März 1901. 
Württembergischer Bezirksverein, 


Sitzung vom 7. Januar 1904. 
Vorsitzender: Hr. Nallinger. Schriftführer: Hr. Widmaier. 
Anwesend 98 Mitglieder und 19 Gäste, 
Hr. Häbich spricht über 
eine Ingenieuraufgabe ). 

>M. H, als wir vor etwa 3½ Jahren die Pariser Weltaus- 
stellung besuchten, schlug wohl jedem Deutschen das Herz 
hoch vor freudiger Erregung über die Triumphe, welche dort 
die deutsche Industrie feiern durfte. Während bis dahin die 
deutsche Industrie eine Reihe von Jahren ungeahnten Auf- 
schwungs zu verzeichnen hatte, trat von da ab ein Stillstand 
ein, welcher der Glanzleistung der rheinisch-westfälischen 
„senindustrie auf der Düsseldorfer Ausstellung einen düsteren 

intergrund gab und heute noch wie ein Alp auf unserm 
Geschäftsleben liegt. 

Da wir ja alle mit der deutschen Industrie mittelbar und 
unmittelbar in engster Berührung stehen, so glaube ich, daß 
es nützlich sein dürfte, auch einmal Gedanken hierüber in 
unserm Kreise zur Sprache zu bringen, um getreu dem Zweck 
5 Vereines zum Wohl der vaterländischen Industrie ein 

cherflein, wenn es auch klein ist, beizutragen. 
i M. H., es liegt mir fern, Ihnen volkswirtschaftliche Theorien 
i er die Gründe der gegenwärtigen Störungen in unserm Gü- 
Ne vorzutragen. Ich möchte nur die Frage erörtern: 
I elche Aufgabe fällt uns Ingenieuren, insbesondere den Inge- 
3 der deutschen Eisenindustrie und ihres Hauptgliedes, 
5 Verarbeitenden Maschinenindustrie, zu, angesichts dieser 
à m im Güteraustausch und innerhalb unserer allgemei- 
en Berufsaufgabe, den Volkswohlstand durch unsere Arbeiten 
zu 1 l 
‚ vetrachten wir zunächst unsern Güteraustausch im allge- 
ide und dann im besonderen den Güteraustausch der Eisen- 
ee le. Zu diesem Zweck habe ich einige Zahlentafeln zu- 
mengestellt (die Quellen dafür habe ich Jeweils angegeben). 
— —— 

) 2.2. 1904 8. 644. 

8 Auf Wunsch des Württembergischen Bezirksvereines veröffent- 

' Die Redaktion. 


Zusammenstellung 1 enthält die deutsche Ein- und Ausfuhr 
der hauptsächlich umgesetzten Güter im Jahre 1898, also: Roh- 
stoffe für Industriezwecke, Fabrikate, Nahrungs- und Genuß- 
mittel, Vieh. 

Hieraus ist besonders folgendes zu bemerken: Während 
unsere (Gresamteinfuhr größer ist als unsere Gesamtausfuhr, 
was in der Hauptsache im Bezuge der Robstoffe begründet 
liegt, überwiegt die Ausfuhr unserer Fabrikate deren Einfuhr 
ganz bedeutend: dies ist ein Zeichen der bedeutenden Ent- 
wicklung und Weltmarktstellung der deutschen Industrie im 
allgemeinen. 


Zusammenstellung 1). 
im Jahre 1898 
Einfubr Ausfuhr 
(Millionen Mark) 


Rohstoffe für Industriezwecke . . . . . 2246,5 856,4 
Fabrikate 220202. 1015,1 2396,1 
Nahrungs- und Genußmittel, Vieh. . . . 18191 504, 1 


Summe 5080,17 3756,86 


Aus Zusammenstellung 2 ersehen wir den Anteil einzelner 
Hauptindustriezweige an der Ausfuhr und dessen Zunahme von 
1880 bis 1899. Wir erkennen, wie sehr die Ausfuhr der 
Eisenindustrie in diesen 2 Jahrzehnten zugenommen hat, und 
welchen Anteil die Eisenindustrie an der Gesamtausfuhr nimmt. 


Zusammenstellung 2). Ausfuhr Deutschlands. 


1880 1890 1899 
(Millionen Mark) 


chemische Industrie . . . 2 . . . . . 200 242 365 
Nabrungs- und Genußmittel. . 264 335 350 
Eis enfabrik ation. 134 192 3286 
Maschinen, Instrumente usw. . . . 90 160 291 
Lederindustrie . . . 22 2 . . . . . 148 194 204 
Glas-, Ton- und Steinwaren. . . . . . 6&7 80 117 
Spiel- und Kurzwaren. 49 83 122 
Holz- und Schnitzstofle. . . 2 .. 37 70 88 
Papierindustrik. 42 73 81 


Aus Zusammenstellung 3 entnehmen wir das Verhältnis der 
Ausfuhr zur Produktion der Hauptindustriezweige: die Ausfuhr 
beträgt etwa / der ganzen Erzeugung, für die Maschinen. 
industrie im besonderen 35 vH, während wir aus Zusammenstel- 


Zusammenstellung 3°). 
im Jahre 1897 


Jahresproduktion Ausfuhr 
Milli 
1) Textilindustrie 2100 N ggn 8 
2) Metallindustrie i 
a) einfach bearbeitete Gegenstände — 

b) Fabrikate S R . e a. 91 0 

c) Eisenbahnfahrzeuge, Schiffe 134,8 a 
d) Maschinen . . . 2.2... 68176 an 
- 9 hm 

3) chemische Industrie. a 
r Lederindustrie . . . . . es 1 
6 Stein, Ton-, Glasindustrie. 389,6 5 
0 Papierindustrie. i 4014 79 
10) Kautschukindustrie . . . , . \ 79.1 15 
’ 56 


— 


) Dr. F. C. Huber: Deutschland als Industriestaat, 1901 8 


2) desgl. S. 310. 214. 


deutscher Ingenieure. 
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Zusammenstellung 4). brauch von rd. 77 kg pro Kopf, also etwa die Hälfte der Pro- 
Prozentualer Anteil der Ausfuhr an der Gesamt- duktion: die andere Hälfte muß an das Ausland verkauft 


: werden. 
produktion 1894 nach 8 isk Aehnlich steht es in Großbritannien; nur ist hier das 


vH Ausfahr Produktion Verhältnis 


Großbritannien . 2 2.22.2939 5,6 24,5 Produktion: Ausfuhr: Verbrauch = 78:39:52, 
Deutschland . ...... 13 3,06 23,7 während er in Deutschland war: 
Frankreich . . g 12 2,5 21,5 1901 = 79:33:51 
Vereinigte Staaten 6 3,8 61,3 | 1902 = 85:45:44. 
a re Belgien hat ebenfa'ls höhere Erzeugung als Eigenver- 
) Dr. F. C. Huber: Doutschland als Industriestaat, 1901 S. 246. brauch; Amerika dagegen hat bisher nahezu ebensoviel Eisen 
verbraucht, wie es erzeugt. 
lung 4 sehen, daß unsere Gesamtausfuhr nur 13 vH unserer Aus Zusammenstellung 6 und der zugehörigen graphi- 
gesamten Volksproduktion beträgt, gegenüber 23 vH in Groß- schen Darstellung, Fig. 1, ersehen Sie die Roheisenproduktion 
britannien. der hauptsächlichsten Staaten und die Gesamt- Roheisen- 
Hieraus erhellt, welchen bedeutenden Anteil an unserm produktion der Erde von 1800 bis 1901. 
Güteraustausch im allgemeinen unsre Maschinenindustrie Besonders fällt die rasche Steigerung der Erzeugun 9 95 
nimmt. 1895 auf, fortdauernd bis 1899, wo sich ein gewisser 
M. H., betrachten wir nun im besondern unsere Eisen- punkt bemerkbar macht An der Steigerung 5 
industrie. zeugung sind hauptsächlich Deutschland und ganz besonders 
Während wir für den Güteraustausch im allgemeinen die die Ver. Staaten von Amerika beteiligt, während England auf 
Mark als Maß für die Mächtigkeit der einzelnen Zweige ge- seinem Standpunkt bleibt und von dem Aufschwung der Jahre 
nommen haben, wollen wir bei Betrachtung der Leistungen 1898, 1899 und 1900 nur wenig mitgerissen ist. 
der Eisenindustrie die Tonne als Maß gelten lassen. Es ist dabei nicht außer acht zu lassen, daß die Eisenin- 
Zusammenstellung 5 zeigt den Eisenverbrauch der bedeu- dustrie Englands viel äter ist als diejenige Deutschlands und 
tenderen Kulturstaaten; darunter hat Deutschland mit einer Amerikas, ein Höchstmaß der Leistungsfähigkeit also früher 
Erzeugung von rd. 150 kg pro Kopf einen einheimischen Ver- erreichen konnte als ihre jüngeren Konkurrenten. 


Zusammenstellung 5). 
Elsen er brauch der bedeutenderen . in Kilotonnen (1000 t). 


Deutschland Großbritannien] Frankreich Be Belgien Rußland Nordamerika 
IR = e er Bee ne E BE . a: 
Jahrgang 1900 | 1901 1902 | 190 o! 1901 1900 190111900 | 1901 1900 190111900 19011900 1901 
Einwohnerzahl in Millionen . i 56,5 ar 41,6 39 47 x 7 P 132 80 
| | | | 
1) Hochofenproduktion, eigene .I — 7861 | 8530] — 7805 2400 — 1408] — 1025 — 2817 — 16133 
desgl. pro Kopf in kg . . . . 152,1 139,1 149,6 220,6 187,6 71, ‚0 Bi 5 | 81,4 | 30,0 |145,6 146,4 | 23,8 21,3 e 
2) Einfuhr: 
a) Robeisen aller Art, Brucheisen — 2911751 — 200 — 871 — 2151 — — ze = 
b) Materialeisen, Eisen- u. Stahlwaren einschl. 
Maschinen aus Eisen — 174 1444 — rd. 846 — 791 — | 168 = | = — = 
Zuschlag zu letzterem behufs Reduktion auf | 
Roheisen, 383'/⁄3 vl. 1 — | 58| 481 — 2824 - 26 — 584. —— —— 
Summe dér Einfuhr = 526 367“ — 1s28| — 4924 — 192 — 439 — — — — 
Summe der Produktion + Einfuhr, also 1 + 23 — 8387 | 88971 — | 9133] — 2892] — 1600]! — 114644 — = = a 
8) Ausfuhr: i i Ä | 
a) Roheisen (wie unter ))) — 304 516] — ` 9261 — 4031 — 244 — 4186 — ir nE zur, = 
b) Materialeisen (wie unter 2) . . . . «| — 2250 3010] — ud. 2250 — | 176| — 884 — | 4181 — — — — 
Zuschlag 831, vH (wie unter 79 — 750 10081 — ' 7501 — I- ' 750] — 59 — 29 — 139 5 — 
Summe der Ausfuhr | — 3304 4580 — 8926 — 6838 — — 526 — 888 — 14 1410 — | 603 
einheimischer Verbrauch: 1 + 2 — 3 — 5083 4367 — 5207| — a — 1459 — | 861 2 
desgl. pro 3 in MER: : 131,7 | 89,9 76,6 182,6 125,2 | 69,3 | 57,8 | 31,0 | 81,0 | 98 58 |128,0 25, 9 5 7 24,9 169, 7 196, 0 


— — 


) Aus den statistischen Mitteilungen des Vereines deutscher Eisen- und Stahlindustrieller 1902 Nr. 19. 


Zusammen- 
F im Deutschen Reich 


Jahresdurchschnitt | | | 
— — 71 | 1872 | 1878 | 1874 | 1876 | 1879 : 1880 | 1882 | 1886 | 1888 1890 
1861/64 | 1866/69 | | 
| | 
1) Hochofenkonstruktion. . . . 751 1209 1564 | 1988 | 2241 1906 | 1846 | 2227 | 2729 3381 | 3529 4337 4658 
desgl. pro Kopf in ka 21,8 82,7 40 43, 55,1 46, 43,8 50,5 61 74, 75,8 90,00 97,1 
2) Einfuhr 
a) Roheisen ; KS 138 145 441 663 744 550 584 897 239 292 170 225 406 
b) Materialien usw. wie Zusammen- 83 43 84 163 278 155 94 138 65 | 73 78 9 143 
stellung 1... e 000. | | | 1 
35 ½ vH Zuschlag. 11 14 26 54 s 52 31 4% 22 24 2 30 48 
Summe der Einfahr 182 | 202 ; 558 881 ! 1114 758 709 581 ' 325 887 267 346 597 
Summe der Produktion + Einfuhr. . . 983 1411 2117 2869 3358 2664 2556 | 2808 3054 3769 3795 46838 5255 
8) Ausfuhr Ä | | | | | = 
a) Robeisen . . . er di. Zar 11 68 112 151 154 223 307 433 8319 279 345 195 1 
b) Materialien usw. wie oben „5 41 94 140 230 | 193 243 361 625 | 737 | 872 337 943 | 864 
33 ½ vH Zuschlag. ( 14 21 | 4 77 64 81 120 208 246 | 291 312 31 263 
Summe der Ausfuhr 66 189 299 457 412 | 547 788 | 1267 1802 1442 1595 | 1458 5 
einheimischer Verbrauch: 172—3 867 1223 | 1818 2412 2943 2117 1768 | 1541 1753 2328 2200 | 8231 . 
ae: pro Kopf in kg 25,2 33,0 47,5, 59,3 72,3 52,1 41, 35,1 39, 51,8 47, 66,86 81, 


y Statistische Mitteilungen des Vereines deutscher Eisen- und Stahlindustrieller_1908 Nr. 9. 
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Zusammenstellung 60. 


i i tsächlichsten Staaten 
Roheisenproduktion der haup 
® in Kilotonnen (1000 t). 
= Staat | 1880 | 1890 | 1895 | 1899 1900 | 1901 1502 
k a a 
| 
Vereinigte Staaten | 
von Amerika . | 8896; 9 350 9597 13 839 14010 16 133: 
Großbritannien . | 7800 8 030 8 022 9454, 9052, 7805 
| } 530 
Deutschland . | 2 729 4658 5465 8 142 8520| 786108 
Frankreich . . | 1725; 1962 2004 2 567 2699 2400 
Belglen 6244 830 829 1030 1019, 1025 
Oesterreſch- Ungarn 750, 946 1025 1427 1475 1408 
Ruf land 448 926 1452 2 783 2926 2817 
Schweden 882 490 502 560 527 528 
Spanien . . . 52 119 221 296 294 297 
Italien 6 9 10 10 12 13 
Kanada. . . . 23, 26 32 101 89 245 
Japan 7 15 35 75 64. 75 
andere Linder 40 70 80 110 1500 200 


È | | 2 _ Ä 
zusammen 9 |18 a8 27 461 29 275 40 394 40 837 40 806, 
| | 


| 


l ) Aus den statistischen Mittellungen des Vereines deutscher Elsen- 
und Stablindustrieller 1902 Nr. 19. 


Fig. 1. 


Roheisenerzeugung der hauptsächlichsten Staaten der Erde. 


Zusammenstellung 7 und die zugehörige graphische 
Darstellung, Fig. 2, zeigen den Eisenverbrauch Deutschlands 
von 1861 bis 1902 neben seiner Erzeugung, seiner Ein- und 
Ausfuhr. 

Da der einheimische Verbrauch von 1900 ab rasch fiel, 
konnte die Erzeugung nur wegen der ebenso rasch zuneh- 


stellung 7). 
1861 bis 1902 in Kilotonnen. 


a 
j — — ———— 
pr — — — A A —...ʒ 


1892 | 1895 1896 1897 1898 | 1899 1900 1901 a 


— — | | | 
r l | 


4937 5465 6373 | 6881 | 7313 
1 


5 | 8143 55217880 | 8580 
958“ 105, 121,4 129,8 136, 150,8 152,1 139,5 149,6 
an 200 337 462 408 676 827 294 175 
or | 10 143 172 198 258 234 174 144 
Hi ai l C 
A 840 | 528 691 672 ! 1020 | 1166 | 526 367 
5805 6900 | 7573 | 7985 9163 | 9687 8407 8897 
151 % 193 120 272 238 191 304 6516 
1 1888 1484 1431 1540 1494 | 1589 2250 3010 
-461 495 477 513 498 530 750 1003 
en 2064 | 2172 | 2087 | 2326 2228 2309 3304 4530 
. 3741 4728 | 5585 | 5659 6935 7377 5103 4367 
„ 71,9 90,1 104,1 105,8 128,4 131,7 90,3 76,6 


menden Ausfuhr nahezu auf ihrer 1899 erreichten Höhe er- 
halten werden. 

Der Sättigungsgrad, wenn ich so den Verbrauch an 
Eisen in kg pro Kopf nennen darf, war in Deutschland 
im Jahre 1900 bis auf 131,7, in Nordamerika, s. Zusammen- 
stellung 5, im Jahre 1901 sogar auf 196 gestiegen; er fiel dann 
in Deutschland plötzlich auf 76,6, auf einen Verbrauch ähn- 
lich den Jahren 1890 92: eine bedauerliche Störung, an der 
wir heute noch leiden, und die der Anlaß zu meinen heutigen 
Betrachtungen ist 

Wie unser Eisenaustausch mit unsern Hauptkonkur- 
renten Amerika und England sich im einzelnen ansieht, ergibt 
Zusammenstellung 8). Aus ihr ist ferner ersichtlich, wie un- 
sere Maschinenindustrie hieran beteiligt ist. Letztere führte 
für 316 und 280 Mill. I aus. Nimmt man den Durchschnitts- 
absatz auf 1 Arbeiter der Maschinenindustrie zu etwa 4000 Æ 
an, so ergibt sich, daß diese Ausfuhrmenge 70000 bis 80000 
Arbeiter beschäftigt, also etwa 70 bis 80 Fabriken von der 
Größe der Kuhnschen in Berg bei Stuttgart. 


Zusammenstellung 8. 


Gesamtsumme der deutschen Eisen- 
ein- und -ausfuhr. 


| E 
28 
an 
1900 1901 1902 K 
I Il 
4 4 
Elsenerze t 4107840 4370022 3957403 E. 
» „ re a r 3247888 2389870 2868068 A. 
Eisen und Eisenwaren > 983110 400984 267000 E. 
> » » ER 1548558 2347204 3 300 500 A. 
desgl. Wert. 1000 % 137412 66555 — E. 
» R As, ie 8 479609 | 517258 — A. 
DK . 5; - 140 166 — E. 
R rn A » 310 220 — A. 
Maschinen, Fahrzeuge, Ian- 
strumente „ * 3 145676 107714 90000 E. 
Maschinen, Fabrzeuge, In- | 
sirumente . . , . . . >» 295601 | 289448 295000 A. 
desgl. Wert. 1000 # 109709 77310 — E. 
» r 315973 279979 — A. 
FÄ A A aa AN 750 715 — E. 
„ ee Re A, 1070 970| — 4. 


Aus diesen Angaben über unsern Gesamtgüteraustausch 
und über unsre Eisenindustrie ist obne weiteres klar, daß 
letztere auf die Ausfuhr angewiesen ist. Die Großindustrie 
hat dies in den Jahren 1902 und 1903 mit Erfolg erfaßt und 
sich zu Nutzen gemacht, als der Nachlaß im Bedarf ihrer 
Hauptabnehmerin, der inländischen verarbeitenden Maschi- 
nenindustrie, die Höhe ihrer Erzeugung, ihres Absatzes in 
Frage stellte. 

Unsre Maschinenindustrie war aber bis heute nicht im- 
stande, den Ausfall des Inlandbedarfes durch vermehrte Aus- 


I) Zusammenstellung 8 ist hier nur im Auszug wiedergegeben. 


819. 2. 


Eisenver brauch im Deutschen Reich 1861 bis 1902. 


Millionen 
t 
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fuhr zu decken; sie bat sich vielmehr bedeutend eingeschränkt, 
weniger erzeugt und damit natürlich auch weniger verdient, 
wie die verschiedenen Geschäftsabschlüsse der letzten Jahre 
zeigen. Das ist ein Zeichen ihrer Ohnmacht im Weltverkehr, 
wie es ein Zeichen der Macht der Großindustrie ist, daß sie 
ihre Mehrproduktion sofort auf dem Weltmarkt abgesetzt hat. 

M. H., es steht fest, daß das Angebot der deutschen 
Eisenindustrie die Nachfrage des Inlandes weit überwiegt, 
daß wir also darauf angewiesen sind, den Weltmarkt aufzu- 
suchen, ins Ausland zu verkaufen und, worauf ich später zu 
sprechen komme, unser Angebot dem Weltmarktbedarf ent- 
sprechend einzurichten. 

Es steht ferner fest, daß, mag der Weltmarkt sich für die 
Eisenindustrie gestalten wie er will, der Leistungsfähigere 
immer die Oberhand behält. 

Vermöge unsrer Leistungsfähigkeit im internationalen 
Wettbewerb können wir heute schon Achtung gebietend auf- 
treten: wir müssen aber unsre Leistungsfähigkeit erhöhen, 
wir dürfen nicht stehen bleiben, wenn wir von andern nicht 
überholt werden wollen. Wir müssen mit erhöhter Leistungs- 
fähigkeit und Eindringlichkeit den Weltmarkt beschicken, ihn 
erobern. 

Was ist nun hierzu nötig? M. H., wenn einerseits die Re- 
gierung dafür zu sorgen hat, uns Handelsverträge zu ver- 
schaffen, welehe unsern internationalen Güteraustausch mög- 
lichst lebhaft und vorteilbaft gestalten — daß hierin für die 
Fisenindustrie noch manches zu tun ist, daran werde ich 
gleich nachher erinnern —, 80 liegt es anderseits an uns, an 
den Erzeugern, unsre Ware möglichst vorteilhaft auf den 
Markt zu bringen, den Käufern möglichst viele Vorteile zu 
bieten. 

Neben verschiedenen sehr wichtigen Umständen allge- 
meiner Natur, welche zu erfolgreichem Wettbewerb nötig 
sind: Gewandtheit im Aufsuchen und in der Auswahl 
der Kundschaft, des Absatzgebietes, Verständnis in der Be- 
handlung der Kundschaft hinsichtlich Anpreisung der Waren, 
hinsichtlich Gegenleistung (z. B. Zablungsbedingungen), Ge- 
schmacksriehtung usw., des weiteren rechtzeitiges Erfassen 
der nachgefragten Warengattungen — neben alledem ist bei 
gleicher Güte, Einfachheit und Gebrauchsfähigkeit der Waren 
der Kaufpreis ausschlaggebend. 

Betracbten wir nun innerhalb dieses allgemeinen Rah- 
mens im besondern unsre Maschinenfabrikation, so wissen wir, 
daß unsre deutschen Fabrikate einen sehr guten Ruf haben; 
wir müssen aber den Vorsprupg vor dem Ausland im Kauf- 
preis und in dessen Hauptfaktor, in den Herstellungskosten 
guchen. : 

Der Kanfpreis setzt sich zusammen aus Frachten, Zöllen, 
Ausgaben für Rohstoffe, Ausgaben für Arbeitslöhne, allge- 
meinen Geschäftsunkosten, wozu dann noch der Unternehmer- 
oder Geschäftsgewinn kommt. 

Was die Frachten betrifft, so könnten unsre Inland- 
frachten durch Wasserstraßen und Verbilligung der Eisen- 
hahntarife noch verringert werden; auch könnten manche 
Werke in dieser Beziehung vorteilhafter gelegen sein; aber 
die im internationalen Verkehr hauptsächlich in Frage kom- 
menden Seefrachten sind zu unserer Beruhigung in deutschen 
Händen, welche die Meere beherrschen. Im großen ganzen 
beeinflußt dieser Faktor »Frachten« unsre Wettbewerbfähig- 
keit auf dem Weltmarkt nicht sehr zu unserm Nachteil. 

Hinsichtlich der Zölle, deren Beträge in der Zusammen- 
stellung 9 enthalten sind, erlaube ich mir drei Beispiele, 
Zusammenstellung 10, zur Erläuterung zu geben. l l 

Wenn die deutsche Maschinenindustrie bis jetzt keine 
höheren Einfuhrzölle verlangt, 50 erwartet sie doch von den 
neuen Handelsverträgen, daß wir für unsere Fabrikate auf 
dem Weltmarkt den audern Staaten keine so haarsträubend 
hohe Zölle zu entrichten haben. 

Dies ist sehr wesentlich für unsre Maschinenausfuhr und 
kann alle übrigen Anstrengungen hinsichtlich des Wettbe- 
werbes erfolglos machen. 


Zusammenstellung 9. 
Zollbetrag gegenüber dem deutschem Einfuhrzoll 


mD 


von 3,50 M für 100 kg auf Maschinen. 


Zollbetrag 
gegenüber in vH 
bei Einfuhr nach dem deutschen des Kaufpreises 
Frankreich . rd. 3 fach 10,5 
Italien . ’ . . . . . » 3 > 10,5 
Oesterreich-Ungarn . s s s. >? 45 >» 15,7 
Rußland. cela 8 » = s 
Schwei 0,9 a 
Ver. Staaten von Amerika. 12 >» 42 
EEE u 23 


Kanada 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Zusammenstellung 10. 
Zölle nach dem neuen Tarif). 


I. Dampfmaschine von 3000 PS. 


etwa 199 t rohe Guß teile, 
„ 123 t Schmiede- und Stahlgußstücke, 
„ 261 t Fertiggewicht. 


Tollbetrag 
a) Rohmaterialien og . 118604 
b) fertige Maschine . e 9150 
geringerer Betrag an Zoll für die fertige 
Maschine als für die rohen Maschinenteile 2 510 Æ 
c) Es wäre an Zoll zu entrichten bei Ausfuhr 
nach Frankreich 12 frs für 100 kg 25 094 M 
„ Italien 12 Lire für 100 kg.. . 2509 » 
„ Oesterreich-Ungarn 8,5 Goldgulden 
für 100 ggg. 44 438 >» 
» Rußland 1,4 Goldrubel für das Pud 
= 27,5 M für 100 kg. . . 71885 >» 
„ der Schweiz 4 frs für 100 kg . . 8 365 
„ den Vereinigten Staaten von Amerika 
45 vH vom Wert.. 109 382 „ 
» nach Kanada 25 vH v. Wert 60 768 » 


Der Verkaufspreis dieser Maschine, in Deutschland zu 
230 000 „ angenommen, würde sich bei der Ausfuhr z. B. 
nach Amerika, und zwar cif New York verzollt, stellen auf: 


Preis in Deutschland . . . . - 230 000 M 
Fracht cif New York 50 A pro t 13 070 » 
dazu 45 vH Wertzoll . i 109 382 >» 


zusammen 352452 M, 


während die Amerikaner diese Maschine nach Deutschland 
verkaufen könnten: 


Preis in Amerika . . . . 230 000 M 
Fracht cif deutscher Hafen 13 070 > 
Zoll nach dem Entwurf. 9149 » 


zusammen 252219 M, 
somit könnten die Amerikaner die Maschine nach 
Deutschland um etwa 100000 Æ billiger einführen 
als wir nach Amerika. 


II. Dampfmaschine von 1600 P8. 


etwa 212 t rohe Gußteile, 
„ 48 t Schmiedestücke, 
» 226 t Fertiggewicht. 


Zollbetrag 
a) Rohmaterialien 9786 M 
b) fertige Maschine . 7910 » 


Zoll-Unterschied 1876 M 
c) bei Ausfuhr nach 


Frankreich 21696 M 
Italien 34221696 
Oesterreich- Ungarn 238 420 
Rußland r 
Schweiz 7232 
Ver. Staaten von Amerika 59 100 » 
Kanada . ; 32 825 » 
III. Sehmiedepresse von 3000 t. 
etwa 167 t rohe Gußteile, 
» 133 t Stahl- und Schmiedestücke, 

„ 120 t Stahlformguß. 
Zollbetrag 
a) Rohmaterialien . 15 856 M 
b) fertige Maschine . 13 416 M 


Zoll-Unterschied 2440 M 
c) bei Ausfuhr nach ö 


Frankreich ...... 26 832 M 
Italien 26 832 > 
Oesterreich- Ungarn 33 540 » 
Rußland ; 92 235 » 
Schweiz ß e a 733 » 
Ver. Staaten von Amerika 97500 » 
Kanada . R „ 54000 » 


Zum Rohstoff ist folgendes zu sagen: 

Zusammenstellung 11 zeigt statistische Angaben über Eisen- 
preise in Deutschland, Fig. 3 die Kohlenpreise in Deutschland. 
Wir können unsern Rohstoff, das Eisen, und unser bauptsäch- 
lichstes Betriebsmaterial, die Kohlen, mindestens ebenso billig 
erhalten wie unsre Konkurrenten auf dem Weltmarkt, wobei 


1) aus einer Eingabe des Vereines deutscher Maschinenbauanstal- 
ten an den Reichskanzler. 
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Zusammenstellung 11). 
Eisenpreise ab Werk für 1 t (1000 kg) in &. 


ENERGIE SER en Tl. c , 
1882 1680 1890,1892 1894 1898 1900/1901 1902 


En 
| 
79 85 | 60 


| | 
puddelrobeisen . | 68° 41 90 s1 | 45 59 
Gleßereiroheisen 1.76 55| 94| 68 62 67 98, H 61 
57 


> ım.| 65] 49 836 57 53 60 88| 88 
45 96 59 54 65 90| 90 


Bessemer- Roheisen 81 


Stabeisen . . [135 102 187 125 95 128 215 130 100 
eiserne Träger - . 161 95 | 150 5 86 105 117 116 98 
Kesselbleche . . 215 148 260 165 120 138 212 | 200 160 
Bauguß . . . 1556 125 165 131 120 135 167 155 130 
leichter Maschinenguß 220 170 240 170 190 225 260 245 225 


schwerer > 215 150 170 | 170 190 210 | 230 | 210 


Dampfmeschbinen, Kes- | 
620 643 606 650 661 650 


gel, Turbinen 495 | 558 | 588 

Werkzeugmaschinen . | 783 | 748 | 752 727 725 756 769 690 650 

Spinnereimaschinen 818 769 754 740 729 706 731 725 700 
761 1680 | 688 610 611 589 602 593 560 


Webereimaschinen R 


1) Statistische Mitteilungen des Vereines deutscher Eisen- und Stahl- 
industrieller 1902 Nr. 5. 


Fig. 3. ich für ganz Deutschland 
Durchschnittswerte neh- 

Steinkohlenförderung in Deutschland. me. Ich betone aus- 
lila, drücklich, wir können 


unsre Rohstoffe so billig 
erhalten, wenn einer- 
seits, wie vorhin schon 
erwähnt, unsere Inlands- 
frachten weiter ermäßigt 
werden und anderseits 
die Preise nicht durch 
die Syndikate höher ge- 
setzt werden, als es die 
Gewinnung dieser Roh- 
stoffe verlangt. 

Man hat in dieser 
Hinsicht in den letzten 
Jahren sehr viel über 
das Verhalten der Syn- 
dikate geklagt, weil man 
verlangt, daß sie ihre 
Preise den Marktschwan- 
kungen entsprechend 
Andern, also auch bei 
i a fallender Marktlage mit 
einem geringeren Gewinn vorlieb nehmen sollten. Dafür wird 
sich keine allgemein gültige Regel aufstellen lassen. Wenn 
aber einerseits zuungunsten der Syndikate gesagt werden muß, 
daß es falsch ist, wenn sie die Auslandspreise auf Kosten des 
Inlandes ermäßigen, daß sie vielmehr bei Herabsetzung der 
Auslandspreise in erster Linie die Inlandspreise ermäßigen 
müßten, so muß anderseits zugunsten der Syndikate zuge- 
geben werden, daß sie bei Festsetzung ihrer Preise im allge- 
meinen mit dem Zuschlag ihres Gewinnes bisher Maß gehal- 
ten haben. Wir hoffen, daß künftig die Syndikate auf Ver- 
billigung der Rohstoffe hinwirken, um der weiterverarbeiten- 
den Industrie den Wettbewerb auf dem Weltmarkt zu erleich- 
tern; größerer Absatz wird sie dafür belohnen. | 

„ Was dann die Löhne betrifft, so sind wir auch hierin 
nicht schlechter daran als unsere Konkurrenten auf dem Welt- 
markt. Es wäre nur nötig, den einer gesunden Entwicklung 


rs 


— 
—— 


hinderlichen Ausschreitungen der Arbeitnehmer, wie sie das 


Ausland zeigt — Amerika in seinen Riesenausständen England 
1 dem Cacanny-System, Holland in seinem im Jahr 1902 
ohenden Generalausstand —, zu begegnen. Solchen Aus- 
schreitungen der Arbeitnehmer sollte dadurch beizeiten vor- 
rat werden, daß den organisierten Gewerkschaften der 
Fi eitnehmer eine ebenso fest organisierte, vernünftig ge- 
2 ete Vereinigung der Arbeitgeber gegenüberstände, und 
2 ß nicht nur, um die Arbeitnehmer an Ausschreitungen zu 
a ar sondern auch zur Fürsorge für ihr Wohl und Wehe, 
an 1 Durchführung berechtigter Wünsche; damit 
ad n die Arbeitgeber dann die Macht von selbst in Händen, 
e heute die Gegensätze unnötig verschärfende 
9 unte dadurch von Haus aus vermieden oder doch 
nigstens auf dem Vergleichswege erledigt werden. 
an. lese soziale Seite der Lohnfrage ist bei unsern Konkur- 
d eu dem Weltmarkt noch nicht mehr belichtet als bei 
ne orerst bezahlen wir verhältnismäßig niedrigere Löhne 
jene. Dabei dürfen wir uns aber nicht beruhigen. Wir 


müssen vielmehr an menschlicher Arbeit, an Löhnen sparen, 
und zwar durch bessere Arbeitsteilung. Wir müssen immer 
mehr menschliche Arbeit durch Maschinenarbeit ersetzen; dies 
ist um so weitgehender möglich, je weiter wir uns in unsern 
Fabrikaten auf Sondergebiete einrichten. | 

Eine bessere Arbeitsteilung wird aber ganz besonders noch 
den Hauptfaktor der Herstellungskosten: die Generalun- 
kosten der Maschinenfabriken, günstig beeinflussen. Nehmen 
wir eine beliebige Anzeige irgend einer deutschen Maschinen- 
fabrik, so finden wir angepriesen z. B.: Dampfkessel jeder be- 
liebigen Bauart — Dampfmaschinen aller Arten — Lokomo- 
tiven und sonstige Fahrzeuge — Eisenkonstruktionen — Pum- 
pen für alle Zwecke — Kältemaschinen, womöglich nach 
jedem System; ferner heute als selbstverständlich noch: 
Gasmotoren jeder Größe; Dampfturbinen kommen hinzu, 
daneben noch alle möglichen andern Maschinen gröberer Bau- 
art, wie Zerkleinerungsmaschinen, Vorrichtungen für Braue- 
reien, Zuckerfabriken, selbstverständlich Transmissionen, Rohr- 
leitungen, kurzum alles. 

Wie ganz anders dagegen der Amerikaner, welcher an- 
bietet: Pumpen einer Bauart für bestimmte Zwecke, oder: 
Einzylinderdampfmaschinen einer Bauart bis zu der und der 
Größe — was der eine nicht macht, macht der Nachbar. 

M. H., vergegenwärtigen wir uns, welche Einrichtungen 
eine deutsche Maschinenfabrik bei ihren vielseitigen Erzeug- 
nissen außer einem in allem erfahrenen Personal braucht, 
zum Geschäftsbetrieb, zur Reklame, zu Entwürfen und Ange- 
boten, zum Konstruieren, zur Werkstattausführung, an Be- 
triebseinrichtungen , wie die sachgemäße Preisbestimmung 
selbst bei der übersichtlichsten und weit ins einzelne gehen- 
den Buchführung erschwert ist, so müssen wir ohne weiteres 
einsehen, daß diese Betriebsweise bei dem Wettbewerb auf dem 
Weltmarkt unhaltbar ist; wir müssen daraus die Ueberzeugung 
gewinnen, daß die deutschen Maschinenfabriken in der Arbeits- 
teilung, in der Spezialisierung tatkräftig zufassen müssen, 
wenn sie die vermöge ihrer Intelligenz, ihrer guten Rohstoffe, 
ihrer gut geschulten Arbeitskräfte ihr gebührende Führer- 
stellung auf dem Weltmarkt erobern will. 

Die deutsche Maschinenindustrie muß zwar unterstützt 
werden von der Regierung durch vorteilhafte Handelsverträge, 
sie muß unterstützt werden von den Rohstoff-Syndikaten, durch 
Verbilligung ihrer Waren, sie muß unterstützt werden von 
einer stramm organisierten und gut geleiteten Vereinigung der 
Arbeitgeber zur Aufrechterhaltung der Ordnung unter den 
Arbeitskräften, aber die Hauptaufgabe der deutschen Ma- 
schinenfabriken selbst bleibt die Spezialisierung. 

Die Notwendigkeit dieser Maßnahme ist schon so oft be- 
sprochen worden, jedesmal unter dem Hinweis auf die 
praktischen Amerikaner, daß ich es unterlassen kann, Bei- 
spiele dafür anzuführen. Jedermann ist von dieser Notwen- 
digkeit so überzeugt, daß es überflüssig ist, sie weiter zu be- 
weisen. Wir wissen auch genau, daß diese Spezialisierung 
nicht nur der Weltmarktkonkurrenz wegen notwendig ist, 
sondern von großem volkswirtschaftlichem Wert bei unserm 
Inlandsbedarf, und namentlich auch, um die Einfuhr zu ver- 
hindern und damit eine große Gefahr für unsre Maschinen- 
industrie abzuwenden. Erörtert man die Frage, woran es 
liegt, daß es mit der Verwirklichung des als richtig Aner- 
kannten, mit dem Umsetzen der Worte in Taten so langsam 
vorwärts geht, so findet man zwei hauptsächliche Hindernisse 
für die raschere Entwicklung der wirtschaftlichen Arbeitstei- 
lung, der Spezialisierung. 

H., man hört oft die Meinung aussprechen: Jeder bei 
uns hat seine Sonderwünsche, und diese müssen erfüllt wer- 
den; deshalb paßt die amerikanische Fabrikationsweise nicht 
für deutsche Verhältnisse. Ohne die Amerikaner hierin als 
ideale Vorbilder annehmen zu wollen, muß man doch zu- 
geben, daß dies eine sebr bequeme Art ist, das als richtig 
nun . deutsche Fabriken abzutun. 

jese Sonderwünsche des deutschen Käufers si i 
das Hindernis für unsere Spezialisierung, sie een 
Folge unsrer heutigen Fabrikationsweise. Aendern wir diese 
so wird die Kundschaft sich bald und gern damit zurecht, 
finden, weil sie einsehen muß, daß sie besser tnd nament- 
lich billiger bedient wird, und mancher Nichtfachmann. de 
0 1 K en hat, würde aufhören, seine hen 
gaben für die Ausführung zu mach 
zu müssen glaubt. j en, wie er es heute tun 

ie beiden Hindernisse für unsere Spezi 

mehr folgende: Das eine ist der meh a: Sir TS a 
tigte Hang zum Hergebrachten, weleher begründet fe, orech- 
> > ) egründet ist in der 

N natürlichen Entwicklung unsrer Maschineni 
strie. Sehen wir unsre Maschinenfabriken an so fi a 
daß sie sich, abgesehen von den jüngsten kle ea YI, 
aus der Mechanikerwerkstätte h aus rasch kleinen Anfängen 
r © heraus rasch entwickelt ha en. 
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Der Mechaniker versorgte seine Kundschaft so ziemlich mit 
allem, was aus Eisen hergestellt wurde. Mit der fortschrei- 
tenden Verdrängung der Hand- durch Maschinenarbeit wuchs 
der Bedarf an Arbeitsmaschinen wie an Betriebsmotoren, und 
der Mechaniker vergrößerte sich, um der vielseitigen Nach- 
frage nachzukommen, zum Maschinenfabrikanten und richtete 
sich, der vielseitigen Nachfrage entsprechend, vielseitig ein. 
So entstand das Chaos von deutschen Maschinenfabriken, und 
während nur einzelne und jüngere Maschinenfabriken, und 
diese nur teilweise, zur Spezialisierung übergingen, ist die 
Mehrzahl an ihrem alten System, möglichst alles zu fabrizie- 
ren, hängen geblieben. 

H., das kann und soll kein Vorwurf sein. Das Be- 
dürfnis nach Aenderung war auch noch nicht so brennend, 
da jeder namentlich in dem letzten langen Zeitabschnitt der 
guten Geschäftslage sein gutes Auskommen fand und Mittel 
und Wege zur Verbesserung fehlten. Sie fehlen heute noch! 
Deshalb habe ich vorhin dieses Hängen am Alten als mehr oder 
weniger berechtigt bezeichnet; ferner auch, weil bei der 
chaotischen Konkurrenz ganz richtig gerechnet wurde: geht 
der eine Gegenstand nicht, so geht der andere; verlege ich 
mich aber nur auf einen, so könnte ich eines Tages beschäf- 
tigungslos dastehen. 


Damit komme ich zu dem zweiten Haupthindernis für die 
Spezialisierung: den Schwankungen in der Nachfrage, den 
Schwankungen in der Geschäftslage. Wir haben in neuerer 
Zeit sehen müssen, wie sich manche Werke bei gesteigerter 
Nachfrage in einem Gegenstand mit fieberhafter Hast auf 
diesen warfen, verleitet dureh den Gewinn, welchen ihnen 
»Spezialisierung« vorzauberte. Es entstanden eine Menge 
Konkurrenzwerke in einzelnen Sondergegenständen, die heute 
an ihrer Spezialisierung kranken, weil das Angebot nicht 
der Nachfrage entspricht und die Hebung der Ausfuhr lang- 
sam nachhinkt: ich erinnere nur an die Röhrenwerke, Ka- 
belwerke und Werkzeugmaschinenfabriken. 

Da haben nun diejenigen wieder scheinbar recht be- 
halten, welche von der Spezialisierung nichts wissen wollten; 
sie sind zufrieden, noch zu vegetieren, und sehen mit Schaden- 
freude, wie jene Spezialfabriken nach andern Gegenständen 
als denen, worauf sie sich eingerichtet haben, jagen, um 
ebenfalls zu vegetieren. 


Ja, m. H., das sind Tatsachen, aber auch ganz erklürliche 
Tatsachen, die mit Naturnotwendigkeit auftreten müssen, 80- 
lange die Spezialisierung ebenso planlos betrieben wird wie 
der Universalismus, weil chaotische Spezialisierung ebenso 
verfehlt ist wie chaotischer Universalismus. Also nicht die 
Spezialisierung als solche ist schuld an den vereitelten Hofi- 
nungen, sondern die planlose Produktion vieler, das gleich- 
zeitige Ueberproduzieren eines Spezialartikels. Es sind dies 
die Begleiterscheinungen der günstigen Geschäftslage, die 
den Rückschlag verursachen, und deren Urheber den Schaden 
in der Hauptsache dabei zu tragen haben. 

M.H., wenn wir vorher zu der Ueberzeugung kamen, 
daß Spezialisierang für den Wettbewerb auf dem Weltmarkt 
für uns heute dringend nötig ist, so dürfen wir uns vor deren 
Durchführung nicht abschrecken lassen, weil bei schwanken- 
der Nachfrage die Spezialisierung schon verhängnisvoll ge- 
worden ist. Verhängnisvoll wird sie nur, wenn sie planlos, 
zügellos betrieben wird; wenn wir also die Spezialisierung 
regeln könnten, dann würde sie, müßte sie segensreich wirken. 


Damit kommen wir zu der Frage: Läßt sich die Spezia- 
lisierung, und zwar besonders der ‚deutschen Maschinenindu- 
strie, weiter durchführen, läßt sie sich regeln? BR 

M.H., erinnern wir uns daran, wer den mächtigen Auf- 
schwung unserer deutschen Industrie, unseres ganzen Volks 
wohlstandes veranlaßt, durchgeführt hat, so sind wir keinen 
Augenblick darüber im Zweifel, daß auch dieses Mittel zum 
Fortschritt im Ersatz der menschlichen Arbeit dureh Maschi- 
nenarbeit, also die Lösung der aufgestellten Frage, eine 
Ingenieuraufgabe ist. Gestatten Sie mir, daß ich im fol- 
genden diese Aufgabe und die Möglichkeit ihrer Lösung be- 
spreche. Erinnern wir uns zunächst nochmals des Zweckes, 
den wir damit verfolgen, nämlich die Verbilligung der Her- 
stellungskosten und ihrer Bestandteile: der Löhne und der 
Generalunkosten, und machen wir einen Ueberschlag über 
die Höhe der dabei in Frage kommenden Geldsummen, um 
zu sehen, ob sich unsre Bemühungen auch praktisch lohnen 
würden. POEN 

Aus Zusammenstellung 3 entnehmen wir die Jahreserzeu- 
gung der deutschen Maschinenfabriken mit rd. 700 Mill. M. 
Hiervon entfallen rd. 50 vH auf die für uns in erster Linie in 
Frage kommenden Löhne und Unkosten, also rd. 350 Mill. M, 
so daß jedes Prozent, das wir an diesen Ausgaben sparen, 
rd. 3,5 Mill. & ausmacht: doch gewiß vom volkswirtschaft- 
lichen Standpunkt aus kein zu verachtender Betrag. Oder 


anders angesehen, wenn wir den gleichen Aufwand an Löb- 
nen und Unkosten machen wollen, so können wir damit für 
jedes Prozent vorteilbafterer Ausnutzung 7 Mill. 4 mehr pro- 
duzieren. 

Es lohnt sich also wohl, in dieser Richtung vervollkomm- 
nend zu wirken, um dem Ziel, mit einem Mindestwert von 
Ausgaben einen Höchstwert von Erzeugnissen zu produzieren, 
näher zu rücken. Der Höchstwert der Produktion einer Ware 
wie sämtlicher Erzeugnisse ist gegeben durch die Nachfrage 
auf dem Weltmarkt. Der Mindestwert von Ausgaben wäre 
erreicht, wenn sämtliche Erzeugnisse einer Gattung in einem 
Betrieb hergestellt würden. In dieser Hinsicht wäre also das 
Ideal: die Anzahl der Betriebe müßte gleich der Anzahl der 
Gattungen der Erzeugnisse sein, die Grüße der einzelnen Be- 
triebe müßte der Nachfrage in den einzelnen Warengattun- 
gen entsprechen. Das schlösse nicht aus, daß mehrere dieser 
Betriebe in einer Hand vereinigt wären. 

Ein Ideal wäre kein Ideal mehr, wenn es verwirklicht 
würde, und so wäre auch diesem Zustand nur möglichst nahe 
zu kommen. 

Solange mehrere Betriebe im Wettbewerb eine Gattung 
herstellen, müssen sie so umfangreich sein, daß sie die Welt- 
marktkonkurrenz, nicht nur die Konkurrenz des Inlandes be- 
stehen. Die Weltmarktkonkurrenz ist für ihre fortschreitende 
Entwieklung und Konzentration maßgebend. Es ist heute 
falsch und geradezu ein Glückspiel, sich nach dem Inlands- 
bedarf einzurichten und, wenn dieser einmal nachläßt, auf 
einmal auf dem Weltmarkt mitkonkurrieren zu wollen. Sind 
mehrere Spezialbetriebe aus irgend welchen Gründen in einer 
Hand vereinigt, so muß jeder einzelne den eben genannten 
Anforderungen an Macht entsprechen. Ein kennzeichnendes 
Beispiel hierfür sehen wir in der Firma Fried. Krupp. 

Aus dem Gesagten ergeben sich folgende Forderungen: 

1) Für jede Warengattung sind ein oder mehrere Spezial- 
betriebe nötig. 

2) Diese Spezialbetriebe müssen der Nachfrage entspre- 
chen; das bestimmt ihre Größe. 

3) Die Anzahl der einzelnen Spezialbetriebe ergibt sich 
aus der Forderung, daß mit einem Mindestwert von Ausgaben 
für Löhne und Unkosten ein Höchstwert der Erzeugnisse er- 
zielt wird: beide bestimmt die Weltmarktkonkurrenz. 

4) Nimmt die Nachfrage in einem Gegenstand zu, so kön- 
nen sich die Betriebe weiter entwickeln; aber dies darf nie 
so geschehen, daß durch Steigen der Preise ein Rückschritt 
im Verhältnis des Mindestwertes der Ausgaben zum Höchst- 
wert der Leistung eintritt. R 

5) Nimmt die Nachfrage in einem Gegenstand ab, oder 
fallen die Preise, so müssen die Einzelbetriebe sich konzen- 
trieren, um das Verhältnis Lohn und Unkosten zu Verkaufs- 
preis den Marktverhältnissen anzupassen; was bei der Kon- 
zentration in diesen Spezialbetrloben überflüssig wird, muß 
in andern für andre gangbare Gegenstände Verwertung finden. 

Diesen 5 Forderungen müßte die Spezialisierung der Ma- 
schinenfabriken entsprechen, und alles gipfelt zur Lösung der 
gestellten Aufgabe darin, an die Stelle der Willkür in der 
Maschinenfabrikation Planmäßigkeit zu setzen. Der Plan- 
mäßigkeit in der Fabrikation würde sich Planmäßigkeit im 
Einkauf der Rohstoffe und im Verkauf der Erzeugnisse von 
selbst anschließen. 


M.H., Planmäßigkeit in die Tätigkeit sämtlicher Maschl- 
nenfabriken bringen wollen! »Einfach verrückt«, wird man 
sagen, wenn man das Chaos von Sonderinteressen um sich 
entfaltet sieht. Aber, m. H., schrecken wir vor diesem Gedan- 
ken nicht zurück als vor einer Utopie: wo ein Wille ist, ist 
auch ein Weg zu dem als notwendig und richtig Erkannten, 
wenn der Weg auch beschwerlich, lang und nicht immer vor- 
wärtsführend ist. 

Betreten wir einmal in Gedanken den fraglichen Weg! 
Der einzelne kann hier natürlich unendlich wenig ausrich- 
ten; es muß vielmehr die Gesamtheit der Beteiligten dabei 
tätig sein. Die sämtlichen Beteiligten müssen sich vereinigen, 
organisieren, durch sachliche Hülfe und Unterstützung, durch 
Beratung und Vermittlung einander gegenseitig helfen und 
Anhänger erwerben. So wird das Zweckmäßige dann ohne 
künstliche und gewaltsame Zucht von selbst aus sich heraus- 
wachsen. 

Eine Vereinigung der deutschen Maschinenfabriken zur 


‚Regelung der Produktion ist also die erste Notwendigkeit. 


Ueber Einzelheiten der Organisation zu sprechen, kaun nicht 
meine heutige Aufgabe sein. Es muß zuerst der opea 
überhaupt, daß ein Zusammenschluß zu dem besagten Zwee 
das Richtige ist, Fuß fassen und reifen. = 
Ich erlaube mir deshalb zur Erhärtung des Bewußtse 2 
daß ein Zusammenschluß der Beteiligten notwendig ist, sr 
einiges zu erwähnen. Widersacher sagen: die Selbständigke 
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eht verloren, was das Hauptübel an derartigen 
as ie Ja, die Selbständigkeit hört bis zu einem 
gewissen Grade auf, aber nur dort, wo sie vorher schon 
leich null war, während die andern die Selbständigkeit der 
Allgemeinheit darstellen: die ersteren können dabei nur Nutzen 
haben, da ihre Sorgen auf die Allgemeinheit, also von ihnen 
wegfallen. l 
M. H., unser ganzes mode:nes Leben ist heute darauf hin 
gerichtet, der Regung jedes Triebes, jedes Individuums Auf- 
merksamkeit zu scheuken und seine Entwicklung zu verfol- 
en, sie mindestens nicht zu unterdrücken. Das ist die 
rundbedingung für die freie gute Entwicklung aller Kräfte 
in einem gesunden Körper. Es darf aber die Gesetzmiißig- 
keit nicht fehlen, wenn die Wirkung der unbehinderten Kräfte 


sich richtig entfalten soll, und diese Gesetzmäßigkeit beruht 


auf dem Uebereinkommen der Mehrzahl der Beteiligten. Diese 
Ueberzeugung sehen wir ebenfalls auf allen Gebieten Platz 
greifen: denken Sie nur an die Unzahl von Vereinigungen 
zur Förderung gemeinsamer Bestrebungen auf irgend einem 
Gebiet. 

Es ist dies nicht die Unterdrückung des Individuums, 
in unsern heutigen Betrachtungen nicht die Unterdrückung 
des freien Wettbewerbes, sondern es ist dies eine höhere 
Kulturstufe. Wie die Völker sich allmählich ia Staaten mit 
in sich abgeschlossenen, aber gegenseitig übereinstimmen- 
den Bestrebungen eingeteilt haben und kein Mensch außer 
den Anarchisten an eine Auflösung dieser geordneten Ver- 
bände denkt, sondern es als ganz selbstverständlich gilt, nach 
aufgestellten Gesetzen sich zu richten, so verlangt die fort- 
schreitende Kultur internationale oder innerhalb des Staates 
geordnete, geregelte Gruppen von gleichartigen Interessen: 
so wäre eine Vereinigung sämtlicher Maschinenfabriken zum 
Zwecke der Regelung der Produktion ein Vorgang fortschrei- 
tendender Kultur. 


Dasselbe gilt von allen bestehenden’guten Vereinigungen, 
Kartellen, Syndikaten, Trusts usw. Betrachten wir uns diese 
einmal näher, so sehen wir in unserer Eisenindustrie folgende 
Arten davon: 


1) Vereinigungen der Arbeitgeber gegen die Arbeitneh- 
mer, also gemeinsame Verfechtung der Kapitalbestrebungen, 
des Besitzes gegen die daran bis heute nicht unmittelbar be- 
teiligte Arbeit; 

2) Vereinigungen der Großproduzenten gegen die Ab- 
nehmer, letztere unorganisiert; 

3) Vereinigung der Produzenten geren die Lieferanten 
der Rohstoffe. 

Es fehlen bei der verarbeitenden Eisenindustrie: 

Vereinigungen zur Regelung der, Produktion. 


Es richtet sich dabei eine organisierte Gruppe gegen eine 
Anzahl nicht organisierter einzelner, oder Vereinigung gegen 
Vereinigung. Das letztere wäre das, was anzustreben ist; sie 
ar nur nicht gegeneinander, sondern miteinander zu ar- 

eiten. 

Während in der Großindustrie die Organisation soweit ge- 
diehen ist, daß sie im allgemeinen die höchste Produktion 
feststellt, die Preise regelt, Lieferungs- und Zahlungsbedin- 
gungen vorschreibt, zum Teil gemeinsam verkauft, hat es 
die weiterverarbeitende Maschinenindustrie mit all ihren Ver- 
einigungen noch nicht weiter gebracht als zu einer äußerst 
mangelhaften Vereinigung der Arbeitgeber gegen Arbeitneh- 
mer und zu teilweiser Verabredung über Lieferbedingun- 
gen, die die einzelnen einhalten oder nicht, wie es gerade 
paßt, weil die Satzungen auf Treu und Glauben beruhen, 
einer Grundlage, welche ideal schön, aber für das praktische 
Geschäftsleben leider unbrauchbar ist: war doch schon bei 


den alten Griechen Merkur der Gott der Kaufleute, aber auch 
der Spitzbuben. 


Die weiter verarbeitende Maschinenindustrie müßte sich 
organisieren gegen die organisierten Lieferanten, gegen die 
1155 organisierten Abnehmer, aber ganz besonders zur Rege- 
1555 der Produktion, und zwar nicht bloß der Menge, sondern 
aupteächlich zur Regelung der Arbeitsteilung, um die dem 

eutschen Maschinenbau so nötige Spezialisierung in geord- 
neter Weise zu ermöglichen und ihn damit für den Welt- 
markt konkurrenzfähiger zu machen und so zu erhalten. 


5 M. H., im Hinblick auf die amerikanischen Trusts hat man 
in gewisses Grauen vor derartigen Vereinigungen. Wenn 


u ünrere bisherigen deutschen Syndikate etwas ganz an- 


F r als die rein spekulativen Trusts, so lassen sich für 
05 erartigen Riesengebilde, auch wenn sie international 
m n im Staat immer wieder Mittel und Wege finden, sie 
nn tige Bahnen zu leiten. Aus Anlaß von Mißgrifien darf 
Gebiete die ganzen, eine höhere Kulturstufe darstellenden 

de verwerfen, man muß sie vielmehr ausbauen. 


Es darf nie Zweck oder Absicht solcher Vereinigungen 
sein, durch Monopolisierung den wirtschaftlich von ihr Abhän- 
gigen auszubeuten; das wäre von Haus aus ihre Vernichtung. 
Nein, es soll vielmehr der Zusammenschluß der Konkurrenten 
die planlose Konkurrenz im Inland ordnen, statt sie zu ver- 
schärfen, und die Gemeinsamkeit stärken durch Austausch von 
Erfahrungen und durch Zusammenarbeiten zu erfolgreichem 
Wettbewerb auf dem Weltmarkt. M. H., eine solche im Kampf 
gegen äußere Feinde zusammengeschweißte Vereinigung, ein 
natürliches Gebilde der fortschreitenden Technik, wird sicher 
den Weltmarktkampf gegen die Treibhausschößlinge, die 
amerikanischen Trusts, aufnehmen und bestehen können. 

Vergegenwärtigen wir uns aber, was eintritt, wenn dieser 
Zusammenschluß deutscher Maschinenfabriken nicht erfolgt, so 
dürfen wir, ohne uns in vagen Prophezeiungen zu ergehen, 
als sicher annehmen, daß die deutschen Maschinenfabriken 
sich bis auf weiteres auf dem Inlandmarkt selbst zerfleischen, 
Kraft und Geld vergeuden werden, die, zu gemeinsamem 
Handeln gegen die ausländische Konkurrenz aufgewendet, 
gute Früchte, d. h. Gewinn für alle bringen würden. Dureh 
einen planlosen Konkurrenzkampf im Innern werden die deut- 
schen Maschinenfabriken unfäbig zum Konkurrenzkampf auf 
dem Weltmarkt. Die Ausfuhr wird immer schwieriger, wenn 
auch einige Spezialisten sich noch daran beteiligen. Die vor- 
hin erwähnte Ausfuhr von 240 Millionen an Maschinen steht 
auf dem Spiel. Die Beschäftigung der damit ernährten 70 
bis 80000 Arbeiter und des natürlichen Nachwuchses unserer 
arbeitenden Bevölkerung wird an das Ausland abgereben. 

Es werden aber nicht bloß die Aussiehten auf die so notwen- 
dige Ausfuhr immer schlechter, auch die Einfuhr wird stärker 
werden, weil sich unsere gefährlichsten Konkurrenten, die 
Amerikaner, hierzu rüsten und unsere Ohnmacht sich zunutze 
machen werden. Das darf nicht sein, das werden wir deut- 
schen Ingenieure nicht zugeben. Deshalb ist Einigkeit nötig, 
um durch vorteilhafte Fabrikation den Weltmarkt zu erobern, 
die Einfuhr unmöglich zu machen, um geschlossen den Liefe- 
ranten wie den Abnehmern gegenüber dazustehen, als kräfti- 
ges Glied unserer deutschen Industrie. 

M. H., lassen Sie uns dies verwirklichen, wenigstens einen 
Anfang damit machen; eine solche Umänderung geht nicht 
mit einem Ruck, sondern sie kann nur ganz allmählich vor 
sich gehen. Es ist als erster Schritt der Gedanke zu ver- 
breiten, alle Beteiligten sind für den Gedanken zu gewinnen, 
daß die Spezialisierung für die Weltmarktkonkurrenz nötig ist, 
daß die Spezialisierung durch eine Vereinigung der deutschen 
Masebinenfabriken geregelt und durchgeführt werden kann. 
Dafür zu wirken, dürfte jetzt eine der vornehmsten Aufgaben 
jedes deutschen Ingenieurs sein, und keiner ist so einflußarm, 
daß er nicht dazu beitragen könnte. Ihre Konstruktionen 
mögen noch so gut sein, Ihre Fabrikate mögen noch so vor- 
züglich sein: sie sind wertlos, wenn sie nicht verkauft wer- 
den können. | 

Wenn der deutsche Ingenieur einmal von dem Gedanken 
durchdrungen ist, daß die deutschen Maschinenfabriken sich 
zur Regelung der Produktion vereinigen müssen, wird es für 
ihn kein Hindernis mehr geben, an dessen Durchführung zu 
gehen. Der deutsche Ingenieur, dessen Tatkraft und Fleiß 
schon manches durchgeführt hat. was unmöglich schien, des- 
sen Bestrebungen deshalb volle Beachtung und Aufmerksam- 
keit verdienen und auch finden, der deutsche Ingenieur 
muß der Apostel sein, die Interessen der deutschen Maschinen- 
fabriken zusammenzufassen. 

Die Kaufleute, die Finanzmänner unsrer Maschinenin- 
dustrie werden machtlos sein, künftiges Gedeihen des Maschi- 
nenbaues zu erzielen, wenn nicht der Ingenieur hierzu. zur 
nn Fabrikation und Produktion, die Mittel und Wege 
weist. 

M. H., wenn ich Sie für diese Aufgabe interessiert habe 
ist der Zweck meiner heutigen Ausführungen erfüllt.« : 


Darauf spricht Hr. Al. Maver über bemerkenswerte 


Ausfressungen (Korrosionen) an Dampf 
deren Ursachen. pikesseln und 


Es lassen sich mehrere A 
scheiden: 

0 an A feuerberübrten Teilen, 

2) an denjenigen Kesselteilen, die in dem letzte 
ao 1 an liegen, von ihnen nicht a 
strichen, Jedoch noch von Kesselwasser besnii 

9 im Dampfraum und ee 
4 solehe Ausfressungen, bei denen 
thermoelektrische Vorgänge die hervorst 
sein mögen. N 


Es werden vom Vortragenden mehrere Fälle aus seiner 


eigenen Berufstktigkeit angeführt, in denen an neueren 


rten von Ausfressungen unter. 


elektrolytische und 
echendste Ursache 
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Kesseln nach wenigen Jahren starke Ausfressungen auftraten. 
Die hauptsächlichsten Angriffe auf das Eisenblech befinden 
sich übereinstimmend an solchen Stellen, wo, durch die 
Konstruktion bedingt, die Wasserströmung geringer ist, und 
wo zugleich in nächster Nähe die Feuergase die höchste Tem- 
peratur haben. Der Redner verbreitet sich sodann über 
den Einfluß der Temperatur und der Spannungen auf die 
Eigenschaften des Eisens und auf die chemischen Vorgänge 
bei seiner Zersetzung und führt eine Reihe im wesent- 
lichen übereinstimmender Aeußerungen an, nach denen gleich- 
falls die Erfahrung gemacht worden ist, daß bei Dampf- 
kesseln für hohe Spannungen unter gewissen Verhältnissen 
die Blecbe durch Ausfressungen rasch zerstört werden, sowie 
daß die Anreicherung der Salze im Kesselwasser hei gewis- 
sen Temperaturen von weseutlicher Einwirkung auf die Zer- 
störung der Kesselbleche ist. 

Zur Erklärung der Ursachen wird eine Reihe von Ver- 
suchen nnd Ansichten besprochen und dabei hervorgehoben, 
daß die Bedingungen, unter denen diejenigen Versuche statt- 
fanden, welche die chemischen Vorgänge zu erklären suchten, 


nicht denen entsprachen, wie sie in der Wirklichkeit vorliegen. 
Daher ist die Uebertragung der Ergebnisse auf die Verhält- 
nisse bei Dampfkesseln nicht ohne weiteres angebracht. Da- 
gegen haben die Versuche und Forschungen in bezug auf 
den Einfluß von hohen Temperaturen und Spannungen an 
den in Frage kommenden Baustoffen ergeben, daß bei Dampf- 
kesseln u. dergl. nicht den Festigkeitseigenschaften des Stof- 
fes bei gewöhnlicher Temperatur die größere Bedeu- 
tung zukommt, sondern denjenigen bei höherer Temperatur. 
Ferner wurden bei Untersuchungen über die sogenannte 
Ueberhitzung bei stärkeren Blechen mehrere Zonen (2 Kußere 
Randzonen, eine innere Zone) in dem Gefüge des Bleches 
festgestellt, wodurch die Tatsache erklärt werden kann, daß 
die Ausfressungen, wenn sie eine gewisse Tiefe im Blech er- 
reicht baben, nicht mehr fortschreiten. Der Redner spricht 
die Ansicht aus, daß derartige auffällige Ausfressungen durch 
das Zusammentreffen mehrerer ungünstiger Umstände zu er 
klären sind, durch Ursachen, von denen jede für sich noch 
nieht imstande ist, eine stärker wahrnehmbare Erscheinung 
hervorzurufen. 


Bücherschau. 


Prüfungen in elektrischen Zentralen mit Dampfma- 
schinen- und Gasmotorenbetrieb. Von Lehmann- Richter. 
277 S. mit 91 Fig. Braunschweig, F. Vieweg & Sohn. 
Preis 9 M. 

Das Werk gliedert sich in folgende Kapitel: 

A) Dampfkessel, Ermittlung der Kohlenmenge, der Ver— 
dampfung und des Nutzeffektes; 

B) Dampfmaschinen, Ermittlung des Indikatordiagramıns 
und der Bremsleistung; 

C) Gasmotoren; 

D) Generatorgasanlagen; 

E) Betriebskraft und Gleichförmigkeit; 

F) Allgemeines über elektrische Messungen; 

G) Untersuchung von Gleichstrommaschinen; 

H) Untersuchungen von Ein- und Mehrphasenmaschinen; 

J) Untersuchungen von Transformatoren; 

K) Untersuchungen von Akkumulatoren; 
dann folgen 

L) Messungen an Leitungsnetzen und 

M) Messungen an Elektrizitätszählern. 

Den Abschluß bilden einige Beispiele von Gesamtprüfungen 
sowie Installationsvorschriften. 

Ein Werk, das die Prüfung elektrischer Kraftwerke in ein- 
gehender und sachlicher Weise behandelt, ist sicher mit Freuden 
zu begrüßen; dieses Ziel hat die erste Auflage des vorliegen- 
den Werkes noch nicht ganz erreicht. Der Zentraleningenieur 
wird vor allem noch manches Wissenswerte in den auf- 
genommenen Kapiteln vermissen; gewisse Gebiete, z. B. die 
Untersuchung von rotierenden Umformern, von Apparaten und 
Schaltanlagen, ebenso die Prüfung der Regulatoren von Dampf- 
maschinen, fehlen ganz. Dafür ist aber viel zu viel Raum 
auf reine Beschreibung und Theorie verwendet worden. Was 
hat die Berechnung eines Transformators in einem Werk 
über Meßkunde zu tun? Da hätte ja auch die Berechnung 
von Dampfmaschinen und Dyvnamomaschinen gegeben werden 
müssen. Trotzdem wird das Werk vielen Studierenden sowie 
entwerfenden und leitenden Ingenieuren von Zentralen sicher- 
lich von Interesse und Nutzen sein. 

Unter den kalorischen Messungen und auch sonst ver- 
misse ich Angaben von Vorsichtsmaßregeln für den praktischen 
Versuch. Beim Dawpfkessel ist es 2. B. sehr wichtig, daß 
er sich zu Anfang und Ende in identischem Zustand befinde; 
bei Leerlaufmessungen muß die Maschine vor der Messung 
längere Zeit in Betrieb sein. Warum ist zur Ermittlung der 
Fläche des Indikatordiagramms das Planimeter nicht ange- 
geben? Von Wirbelstrombremsen ist nur die Grausche Kon- 
struktion erwähnt; auch das Fischingersche Dynamometer 
fehlt. Ein Gasmotor hat wohl 5 Aussetzer, aber nicht 5 Aus- 
lassungen (Seite 54). Unter »Gleichstrommaschinen« ist zu 
wenig Wert auf eine genaue Ermittlung des Bürstenwider- 

es gelegt. 
a 8 klar ist, was der Verfasser auf Seite 123 
unter Streuungsinduktion, die 15 vH der Netzspannung be- 
tragen soll, versteht. Bei der Berechnung des Wirkungsgrades 


eines Drehstrommotors (Seite 125) werden die Eisen- und 
Reibungsverluste ganz übersehen. In einer Neuauflage des 
Werkes wäre als Beispiel eine einheitliche und gründliche 
Untersuchung aller Teile einiger größeren Kraftwerke sehr 
am Platze. 

Brünn. F. Niethammer. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Die neueren Strahlungen. Kathoden-, Kanal-, 
Röntgenstrahlen und die radioaktive Selbststrah- 
lung (Becquerelstrahlen). Vom Standpunkte der moder- 
nen Elektronentheorie unter Berücksichtigung der neueren 
experimentellen Forschungsresultate behandelt und im Zu- 
sammenhange dargestellt von Hans Mayer. Leipzig 1904, 
Robert Hofimann. 65 S. 80. Preis 1,50 AM. 


Berechnung und Konstruktion einer Franeis- 
Turbine mit vertikaler Welle und Finkscher Dreh- 
schaufel-Regulierung. Von Karl Albrecht. Mittweida 
1904, Polytechnische Buchhandlung (R. Schulze). 23 S. 8° 
mit 2 Figuren und 2 Figurentafeln. Preis 2 M. 


Die Kältemaschinen. Gemeinverständlich bearbeitet 
für Besitzer von Kühlanlagen, Industrielle, Praktiker und 
angehende Techniker. Von Georg Göttsche. 2. Aufl. 
Hamburg 1904, Johannes Kriebel. 187 S. 8° mit 107 Fig. 
Preis 3 M. 


Les aciers spéciaux. Aciers au niokel, aciers 
au manganèse, aciers au silicium. Von M. Leon 
Guillet. Paris 1904, V”? Ch. Dunod. 100 S. 4° mit 28 Fig. 
Preis 10 frs. 


K athoden- und Röntgenstrahlen sowie die Strah- 
lung aktiver Körper. Von Dr. Friedrich Neesen. 
Wien, Leipzig 1904, A. Hartlebens Verlag. 240 8. 8° mit 
50 Fig. Preis 4 M. 

Nach einem einführenden Kapitel über die Begleiterschelnung en 
von elektrischen Eutladungen in luftverdännten Räumen werden die 
Entstehung und die Eigenschaften der Kathodenstrahlen geschildert. 
Weitere Kapitel behandeln dle Röntgenstrahleu und Strahlen aktiver Kör- 
per. Daran schließt sich die Darstellung der Besonderheiten von akti- 
vierter Luft, ferner der Ionisationserscheinungen an erhitzten Körpera, 
del Flammen, bei Phosphor verbrennung. Nachdem in dlesen Kapiteln 
das Experimentelle der betreffenden Erscheinungen wiedergegeben ist, 
wird auf die theoretischen Deutungen eingegangen. In elnem letzten 
Kapitel gelangt die praktische Verwendung der neuen Strahlen zur 
Darstellung. 

Neue ausgeführte Eisenkonstruktionen. Samm- 
lung von Eisenbauausführungen erster Firmen. I. Abteilung. 
Von Julius Hoch. Berlin 1904, Wilhelm Ernst & Sohn. 
25 Blatt. Preis 12 M. 

Die Maschinen-Elemente. Ein Hülfsbuch für tech- 
nische Lehranstalten, sowie zum Selbststudium geeignet. Von 
M. Scheider. 9. Liefrg. Kurbeltriebteile, Geradführungen 
und Kreuzköpfe, Kolben und Kolbenstangen, Bun 
Braunschweig 1904, Friedrich Vieweg & Sohn. 38 S. mis 
15 Tat. Preis 5,60 A. 
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lung elektrotechnischer Vorträge. Heraus- 
Be Prof. Dr. Ernst Voit. VI. Bd. 2. Heft: G. 
Schreibers neueste elektrische Zugsicherungsein- 
richtung. Von L. Kohlfürst. Stuttgart, Ferdinand Enke. 
8. 63 bis 94 mit 12 Fig. Preis 1,20 K — VI. Bd. 3. und 
4. Heft: Der Kaskadenumformer. Seine Theorie, Be- 
rechnung, Konstruktion und Arbeitsweise. l Von E. 
Arnold und J. L. la Cour. S. 95 bis 174 mit 38 Fig. Preis 


1,20 M. 

Die Dampfturbine von Zoelly. Von Max Dietrich. 
2. Aufl. Rostock 1904, C. J. E. Volckmann. 24 S. 8° mit 
14 Fig. Preis 1 Æ. 


Technisches von der Albulabahn. I. Die neuen 
Linien der Rhätischen Bahn. Von F. C. S. Hennings. 
II. Die gewölbten Brücken der Albulabahn. Bearbeitet von 
der Redaktion der Schweizerischen Bauzeitung. Zürich 1904, 
Albert Raustein. 40 S. 8° mit 34 Fig. 


Das elektrische Bogenlicht. Seine Entwicklung und 
seine physikalischen Grundlagen. Von Walther Biegon 
von Czudnochowski. 1. Liefrg. Leipzig 1904, S. Hirzel. 
98 S. mit 14 Fig. Preis 3 A. 


Die Dampfturbinen, ihre Theorie, Konstruktion 
und Betrieb. Von Hans Wagner. Hannover 1904, Gebr. 
Jänecke. 146 S. mit 150 Fig. und einer Tafel. Preis 8 . 


Technische . Abhandlungen aus Wissenschaft 
und Praxis. Herausgegeben von Siegfried Herzog. 
Erstes Heft: Neue Stromzuführungsanlage für elek- 
trisch betriebene Eisenbahnen. System Oerlikon. 
Von Emil Huber. Zürich 1904, Albert Raustein. 68 S. 8° 
mit 52 Fig. 

Traité théorique et pratique de la résistance 
de matériaux appliquée au bé:sOn et au ciment arme. 
Von N. de Tedesco und A. Maurel. Paris 1904, Ch. 
Beranger. 640 S. 8° mit 199 Fig. Preis 25 frs. 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Jullus Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


Dampfkraftanlagen. Dietrich, Max. Die Dampfturbine von Zoelly. 
Rostock 1904. C. J. E. Volckmann. Preis 0,80 &. 

— Lewicki, Ernst. Wirtschaftlichkeit und Betriebsicherheit moder- 
ner Dampfkraftanlagen im Vergleich mit Sauggenerator-Gaskraft-An- 
lagen. Berlin 1904. Springer. Preis 0,80 &. 

— Mewes, Rud. Dampfturbinen, deren Entwicklung, Bau, Leistung 
und Theorie, nebst Anhang über Gas- und Druckluftturbinen. Berlin 
1904. M. Krayn. Preis 7,50 &. 

— Stodola, Dr. A. Die Dampfturbinen, mit einem Anhang über die 
Aussichten der Wärmekraftmaschinen und über die Gasturbine. 
2. Aufl. Berlin 1904. Springer. Preis 10 M. 

Eisenbahnwesen. Blanc, P. Chemins de fer. (Agenda Dunod.) 26° 
edit. Paris 1904. Vve. Ch. Dunod. Preis 2,50 frs. 

— Eisenbahnfahrplan für Ost- und Westpreußen nebst Postanschliüssen, 
ostpreußischen Kleinbahnen und Schiffsverbindungen. Sommer 1904. 
Königsberg 1904. Hartung. Preis 0,10 &. 

— Mehlis, Heinr. Dampfschnellbahnzug für 120 km mittlere stünd- 
liche Geschwindigkeit (150 km/st maximal). 2. Aufl. Berlin 1904. 
G. Siemens. Preis 5 &. 

— Roß, Hugh Munro. British railways. Their organisation and 
management. London 1904. E. Arnold. Preis 5 sh. 

— Schoeller, A. La locomotive compound. Paris 1904. Reinwald 
frères. Preis 5 fis. 

— Timpenfeld, P. Weichen- und Gleisberechnungen. Formeln, 
Tabellen und Belspiele zum Gebrauche in der Praxis. Leipzig 1904. 
C. Scholtze. Preis 3 A. 

— Wiltz, Herm. Uebersichtskarte der wichtigsten Eisenbahnkurse 
im Deutschen Reiche und im Auslande usw. Straßburg 1904. Wol- 
stein & Teilhaber. Preis 1,40 &. 

Eisenhüttenwesen. Pavloff, A. Album de dessins concernant la 
fabrication de l'acier Martin. 1° Fasc.: Fours Martin. Paris 1904, 

Ve. Ch. Dunod. Preis 15 frs. 

Eisenkonstruktionen. Boubée, F. C. Le costruzioni in ferro: sunto 
delle lezioni dettate nella R. Scuola di Applicazione degli Ingegneri 
in Napoli. Vol. I (Testo). Neapel 1904. Preis 20 1. 

Elektrotechnik. Barbillion, L. Manipulations et études «lectrotech- 
niques. Paris 1904. Vve. Ch. Dunod. Preis 12,50 frs. 

— Bekanntmachung über Prüfungen und Beglaubigungen durch die 
elektrischen Prüfämter. Nr. 4. Berlin 1904. Springer. Preis 0,30 &. 
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— Bermbach, W., und C. Müller. Elektrizitätswerke, elektrische 
Beleuchtung und elektrische Kraftübertragung. Gemeinverständliche 
Darstellung. 3. Aufl. Stuttgart 1904. A. Bergsträßer. Prois 7 &. 

— Bowker, W. B. Dynamo, motor, and switch-board circuits for 
electrical engineers. London 1904. Lockwood. Preis 6 sh. 

— Fortschritte der Elektrotechnik. Herausgegeben von Dr. Karl Strecker. 
XVII. Jahrgang. Heft III. Berlin 1904. Springer. Preis 8 &. 

— Glatz, T. Eichung von Strom- und Spannungsmessern. Anleitung 
zur Eichung der Gleich- und Wechselstrommesser für Schalttafeln. 
[aus Deutsches Techniker-Jahrbuch] 2. Aufl. Berlin-Steglitz 1904. 
Buchhandlung der literarischen Monatsberichte. Preis 0,50 &. 

— Heubach, Jul. Theorie der kompensierten Asynchronmaschine. 
[aus Sammlung elektrotechnischer Vorträge] Stuttgart 1904. F. Enke. 
Preis 1,20 M. | 

— Hoppe, Fritz. Wie stellt man Projekte, Kostenanschläge und Be- 
trlebskostenborechnungen für elektrische Lieht - und Kraftanlagen 
auf? 3. Aufl. Darmstadt-Leipzig 1904. E. Wartig. Preis 4,50 &. 

— Kinzbrunner, Carl. Die Prüfung von Gleichstrommaschinen in 
Laboratorien und Prüfräumen. Berlin 1904. Springer. Preis 9 A. 

— Korn, Arth. Elektrische Fernphotographie und Aehnliches. Leipzig 
1904. Hirzel. Preis 1 l. 

— Kroll, Mor. Lehrbuch der Elektrotechnik für technische Mittel. 
schulen und angehende Praktiker. Wien 1904. F. Deuticke. Preis 6 &. 

— Lindner, Max. Schaltungsbuch für Schwachstrom-Anlagen. 4. Aufl. 
Leipzig 1904. Hachmeister & Thal. Preis 2 A. 

— Monographien über angewandte Elektrochemie. 11. Bd.: Pfan- 
hauser, W. Die Galvanoplastik. Halle 1904. W. Knapp. Preis 4 &. 

— Richter, Adf. Der Drebstrom- Motor, mit einem zerlegbaren 
Modell. Fürth 1904. G. Löwensohn. Preis 3 A. 

— Rühlmann, Rich. Grundzüge der Wechselstrom-Technik. 2, Aufl. 
Leipzig 1904. Leiner. Preis 15,75 &. 

— Sammlung elektrotechnischer Vorträge. VI. Bd. (12 Hefte) Statt- 
gart 1904. F. Enke. Preis 12 A. 

— Twisaday, C. E. J., und G. R. Neilson. The International Con- 
vention of St. Petersburg and the International Telegraph Service 
Regulations. London Revision 1903. London 1904. Electrician 
Publ. Co. 

— Whyte, Adam Gowans. The electrical industry: Lighting, trac- 
tion, and power. London 1904. Methuen. Preis 2 sh. 6 d. 
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Beleuchtung. 


Reisebriefe aus Amerika. Von Feldmann. (Elektrot. Z. 


1. Sept. 04 8. 764/696) Reihenanordnung von Wechselstrom- Bogen- 
lampen in Amerika. 


Dampfkraftanlagen. 
Power plant of the Mexican Central shops at Aguas- 


Calientes, Forts. (Eng. Rec. 27. Aug. 04 8. 247/49*) Angaben 


über Kraftverteilung und über die Einrichtung der Werkstätten. 
— — EHEN 


) Das Verzeichnis der fur die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 

ie ist in Nr. 1 S. 80 und 81 veröffentlicht. 
Jahrebeften schriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
Zusammengefasst und geordnet, gesondert herausgegeben, 


und zwar zum Preise v 
on 3 & pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 4 
pro Jahrgang für Niehtmitglieder. ' 


Mechanische Rostbeschickungseinrichtungen. (Z. bayr 
Rev.-V. 81. Aug. 04 S. 143/45*) Die Vorteile der selbsttätigen Be- 
schickvorrichtungen werden an Hand der Diagramme selbstschreiben- 
der Rauchgasuntersucher erörtert. Erhöhung des Wirkungsgrades der 
ganzen Kesselanlage. Schluß folgt. 

Die Ursachen der im August 1908 erfo a 
lungen von Dampfkesseln auf der Zeche 5 
(Glückauf 8. Sept. 04 S. 1171/76 mit 1 Taf.) Der ausführliche B a 
richt gibt den Oelgehalt des zum Speisen verwendeten Kond z 
als Grund der Betriebstörung an. ee 

The utilisation of coke oven gas. | 
S. 234*) Die beschriebene Anlage ist auf 5 „ 
Garesfield bei Newcastle in Betrieb. Die Abgase vo 
werden durch einen gemauerten Kanal einem Stirl 
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Injektoren-Theorie. 
Aug. 04 8. 333/36*) 
einem Injektor. 
Dampf- und Gegendruck. Anwendung von Injektoren zur Erzeugung 
hoher Drücke. Erwärmung des Speisewassers durch den Ipiektor. 

Tandem compound drop valve steam engine. (Engineer 
2. Sept. 04 S. 225/26“ mit 1 Taf.) Von Ruston, Proctor & Co. in 
Lincoln gebaute Maschine von 250 PS. Die Zylinder haben 375 und 
584 mm Dmr. bei 762 inm Hub. Einzelheiten der Steuerung. 

Test of the steam plant of an Irish spinning mill. (Eng. 
Rec. 27. Aug. 04 S. 253/54) Die Fabrik der Bessbrook Spinning 
Company wird von einer liegenden Verbundmaschine von 635 und 
1321 mm Zyl.-Dmr., 1524 mm Hub und 65 Um! /min durch Seiltrans- 
missjon betrieben. Ergebnisse der umfangreichen Versuche an der 
Kessel- und Maschinenanlage, mitgeteilt in einem Vortrage von Hiller 
in der Institution of Mechanical Engineers. 


Von Cario. (Z. Dampfk. Maschbtr. 31. 
Rechnerische Untersuchung des Vorganges in 


Eisenbahnwesen. 


Die Oberschlesischen Kleinbahnen. Von Karplus. Forts. 
(El. Bahnen 04 Heft 18 S. 328/30*) Oberleitung. Forts. folgt. 


Midland Railway Company's steam ship service. Forts. 
(Engng. 2. Sept. 04 S.295/99*) Kraftgas-Elektrizitätswerk. Forts. folgt. 


Compensated motor railway equipment of the General 
Electric Company. (El. World 27. Aug. 04 S. 331/34*) Kenn- 
zeichnung des verwendeten Motors, eines Hauptstrom-Kommutatormotors, 
dessen Ausgleicbspule ebenfalls im Hauptstromkreise liegt. Der Motor 
kann durch Gleich- oder Einphasenstrom betrieben werden. Angaben 
über die Versucbstrecke. Versuchsergebnisse. 

Rauchgasanalysen und Verdampfungsversuche an Lo- 
komotiven. Von Strahl. (Glaser 1. Sept. 04 S. 81/87*) Zweck 
der Rauchgasanalysen. Bericht über die Versuchsfahrten. Hauptab- 
messungen von vier zu den Versuchen benutzten Lokomotiven. Hand- 
habunz des Analysators von Orsat-Fischer. Durchführung der Versuche. 
Wiedergabe und Auswertung der Ergebnisse. Schlußfolgerungen. Schluß 
folgt. 

Eleetrie car with eix-wheel trucks and motors of 
800 HP. (Eng. News 25. Aug. 04 S. 177*) Der von der John Steven- 
son Co. in Elizabeth, N. J., gebaute Motorwagen für schnelle Vorort- 
bahnen hat 4 Motoren von je 200 PS. Der Wagenkasten ist 14 m 
lang, 2,6 m breit und enthält 52 Sitzplätze. 

Dining ear for the Great Western Railway. (Engng. 
2. Sept. 04 S. 319/20*) Dor Wagen wiegt 35,5 t und hat 32 Tisch- 
plätze 2. oder 3. Klasse und 18 Tischplätze 1. Klasse. Der Wagen- 
kasten Ist rd. 20 m lang und ruht auf 2 zweiachsigen Drehgestellen 
von 2,44 m Radstand und 16,15 m Drehzapfenabstand. 

Ueber die Ursachen der wellenförmigen Abnutzung 
der Schienen bei elektrischen Bahnen. Von v. Borries. 
(Glaser 1. Sept. 04 S. 94/95) Beobachtungen an der Berliner elektri- 
schen Hochbalın führen den Verfasser zu der Annahme, daß die wellen- 
törmige Abnutzung der Schienen durch senkrechte Schwingungen des 
Gleises entsteht. Die Schwingungen werden durch die Züge selbst 
hervorgerufen. 

Eisenhüttenwesen. 

Die Inbetriebsetzung einer Unterfeuerungs-Koksofen- 
anlage mit Nebenproduktengewinnung bei schwer backen- 
der Kohle. Von Czermak. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 27. Aug. 
04 S. 467/69) Erfahrungen beim Einrichten einer Koksofenanlage mit 
Ottoschen Oefen von 550 mm mittlerer Breite, 10 m Länge und 1,6 m 
Höhe. Schluß folgt. 

Eine elektrisch betricbene Dachwippe. Von Janßen. 
(Stahl u. Eisen 1. Sept. 04 S. 988/91*) Bei der von der Benrather 
Maschinenfabrik gebauten Dachwippe und bei einem Hebetisch der- 
gelben Fabrik wird die Bewegung des Motors auf ein Schneckenrad 
und durch Kurbel- und Schubstange auf Kniegelenke übertragen, von 
denen die erforderliche schnelle hin- und hergehende Bewegung abge- 
nommen wird, 

Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Die inneren Längsspannungen im Querschnitt eines 
Verbundkörpers mit besonderer Bezugnahme auf den Be- 
toneisenbogen. Von Francke. (Z. Arch. u. Ing.-Wes. 04 Heft 4 
S. 355/67*) Rechnerische Untersuchung verschiedener Belastungsfälle 
eines Betonelgenträgers. 

Sollen die im Beton auftretenden Zugspannungen bei 
der Berechnung von Eisenbetonbauten berücksichtigt wer- 
den? Von Geusen. (Z. Arch. u. Ing.-Wes. 04 Heft 4 S. 347/54*) 
Vergleich der bekannten Rechnungsregeln mit den Ergebnissen der 
versuche von Considère. 8. Zeitschriftenschau v. 22. Nov. 02 u. f. 

Ueber die Stoßdeekung zusammengesetzter Stäbe in 
Eisenkonstruktionen. Von Kapsch. (Z. Arch. u. Ing.- Wes. 04 
Heft 4 S. 405/42) Berechnung der Festigkeit der Verbindungen von 
verschiedenen Profilträgern nach den Regeln von Schwedler, Weyrauch 
und Neumann. vergleich der Ergebnisse. 

Eisenbahnbrücke in Stampfbeton über die Iller bei 
Lautrach (Bayr. Schwaben). (Deutsche Bauz. 3. Sept. 04 8. 
441/43) Die Brücke besteht aus einem Bogen von 59 m Spannweite 


Bestimmung der Düsenabmessungen für gegebenen 


deutscher Ingenieure. 


und 16 m Pfeilhöhe; die Fahrbabn ist 4,3 m breit. Einzelheiten der 
Bauausführung. 

The ereetion of the Tenth Street bridge, Pittsburg. 
(Eng. Rec. 27. Aug. 04 S. 261/62*) Straßenbrücke von 425 m Länge 
über den Monongahela-Flub. Die Hauptöffnung hat 135 m Weite 
und liegt rd. 18 m hoch über Niedrigwasserstand. Konstruktionseinzel- 
heiten. Forts, folgt. 

Les travaux de réfection du Pont du Mont-Blanc à 
Geneve. Von Autran. (Schweiz. Bauz. 3. Sept. 04 S. 109/12*) 
Die neue Brücke besteht aus 10 Oeffnungen von je 21 m Spannweite 
und 2 Oeffnungen von 19,6 m Spannweite. Die alten Pfeiler wurden 
wieder benutzt. 

Tho new main span of the Plattsmouth bridge. (Eng. 
Rec. 27. Aug. 01 S. 240/42*) Die Brücke führt eine eingleisige 
Strecke der Burlington and Missouri Railroad über den Missouri. Sie 
hat eine Hauptöffnung von rd. 120 m und 5 Oeffnungen von Je rd. 
60 m Weite; der Fachwerkträger der Hauptöfinung und die Gitterträger 
der andern Oeffnungen ruhen auf 6 gemauerten Pfeilern. 


A small freight shed umbrella roof. (Eng. Rec. 27. Aug. 


04 S. 246*) Konstruktionszeichnung eines Bahnsteigdaches von 7,7 m 
Breite und 48 m Länge bei rd. 3 m lichter Höhe. 
Elektrotechnik. 
The Guanajuato, Mexico, power transmission. Von 


Doble. Schluß. (KI. World 20. Aug. 04 S. 285/88* Einzelheiten 
der 160 km langen Leitung für 60000 V. 

A unique storage battery installation. Von Floy. (El. 
World 20. Aug. 04 8. 291/92*) Die aus zwei 250 KW-Dampfdynamos 
bestehende Kraftanlage der St. Louis Smelting and Refining Co. in St. 
Francois, Mo, ist durch eine Akkumulatorenanlage ergänzt worden. 
Diese besteht aus zwei 250 zelligen Batterien von 400 x 3 Amp-st Ka- 
pazität und zwei Sätzen von Auflade maschinen. 

A practical test on commutation. Von Keller. (El. World 
20. Aug. 04 S. 229/90*) Die Spannungen in den kurzgeschlossenen Spu- 
len werden dadurch ermittelt, daß die Bürsten in mehrere Streifen, die 
in der Längsrichtung des Kommutators liegen, geteilt werden und die 
Spannung zwischen diesen Bürstenstreifen und den Kommutätorlamellen 
gemessen wird. 

Ueber den zeitlichen Verlauf des Schmelzstromes von 
Sicherungen, beobachtet mit dem Oszillographen. Von Oel- 
schlager. (Elektrot. Z. 1. Sept. 04 S. 762/64“) Die Versuche, über 
deren Durchführung und Ergebnisse eingehend berichtet ist, sind mlt 
Sicherungen der Siemens-Schuckert- Werke für 20 Amp Normalstrom an- 
gestellt worden. 

Berechnung der Einflüsse von Kapazität, Induktion 
und Resistanz auf ober- oder unterirdischen Leitungen, 
welehe Ein-, Zwei- oder Dreiphasenstrom führen. Von 
Ehnert. (Z. f. Elektrot. Wien 4. Sept. 04 S. 517/20*) Ableitung 
von Formeln über elektrostatische Kapazität. Beispiele. Forts. folgt. 


Erd- und Wasserbau. 


The water way of the Florida Coast Line Canal a nd 
Transportation Co. (Eng. News 25. Aug. 04 8. 163/6570 Der 
schon teilweise ausgebaute Kanal verbindet die Flüsse und Lagunen 
an der Ostküste Floridas, so daß von Jacksonville bis Key West auf 
rd. 800 km Länge ein ununterbrochener Wasserweg für Schiffe bis 
1,8 ın Tiefgang geschaffen ist. 

An earth dam with loam core at Clinton, Mass. Forts. 
(Eng. Rec. 27. Aug. 04 S. 250/51*) S. Zeitschriftenschau v. 10. Sept. 04, 


The virginia Avenue tunnel, Washington. (Eng. Rec. 
27. Aug. 04 S. 252/53*) Zweigleisiger Tunnel von rd. 840 m Länge 
für den Güterverkehr der Baltimore and Washington Railroad. Der 
oben elliptisch begrenzte Querschnitt ist 5,4 m breit, rd. 5,3 m über 
Schienenoberkante hoch und mit Sandstein und Ziegeln ausgekleidet. 


Derricks and sheet pile drivers for foundation work - 
(Eng. Rec. 27. Aug. 04 S. 254/56“) Darstellung von Auslegerkranen 
und Handrammen für Spund wände. Mitteilungen über die Bauarbeiten 
an dem rd. 90 m hohen Trinity Building. 


Gasindustrie. 

Ueber die Licht- und Wasserwerke der Stadt Posen. 
Von Mertens. (Journ. Gasb.-Wasserv, 3. Sept. 04 S. 822/25) Ge- 
schichtliches über die Entwicklung des Gaswerkes. Beschreibung der 
technischen Einrichtungen. Forts. folgt. 


Gießerei. 

Machine molding. Von Campbell. (Am. Mach. 3. Sept. 04 
S. 1092/93*) Das Einformen von Ringen, Stangen und ähnlichen klei- 
nen Gußstlcken. 

Das Schablonieren eines Windkessels in Lehm. 
u. Eisen 1. Sept. 04 S. 1022/23*) 

Maschinenteile. 

Piston rods of high speed engines. Von Briggs. (Am. 
Mach. 3. Sept. 04 S. 1097/98“) Formeln zur Berechnung der Stangen- 
durchmesser und Schaulinien zum Ablesen ihrer Werte {für verschiedene 
Zylinderabmessungen. | 
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Die Stopfbüchsen der Dampfmaschinen. von Lynen. 
Forts. (Z. bayr. Rev.-V. 31. Aug. 04 S. 116/47*) Stopfbüchsen mit 
mehrfachen Mctallpackungen. Schmidtsche Heißdampf- Stoprbüchsen. 
Forts. folgt. 

Materialkunde. 

Alterung der Kessclbleche. (Z. Dampfk.-Maschbtr. 31. Aug. 
04 S. 339/40) Mitteilungen über den E'nduß häufiger Betriebwechsel 
auf die Materlaleigenschaften der feuerberührten Stellen. Festigkelts- 
proben. 

Notes and observations on cast-iron. von Johnson. 
(Eng. News 25. Aug. 04 S. 173/75) Allgemeine Beobachtungen über 
die Schmelztemperatur und die Zusammensetzung des Gußeisens. 


Meßgeräte und -verfahren. 


Ueber die Messung von Luftgeschwindigkeften. von 
Marx. Forts. (Gesundhtsing. 31. Aug. 04 S. 385/90 Druckmessung 
mittels Manometers. Schluß folgt. 

The Sargent manometer. (Iron Age 25. Aug. 04 S. 56) Der 
Zugmesser ist dadurch handlicher gemacht, daß der geneigte Schenkel 
des U-Rohres um einen mit einer Einteilung versehenen Zylinder ge- 
wickelt ist. 

Metallbearbeitang. 


The Le Blond quick change feed lathe. (Iron Age 
25. Aug. 04 S. 1/2*) Der Spindelkopf der dargestellten Spitzendreh- 
bank enthält ein Sstufiges Riemenvorgelege, Planetenräder für Vor- 
wärts- und Rückwärtsgang und ein Stufenräder-Wechselgetriebe von 
8 Stufen, 

Turret lathes at the St. Louis Exhibition. (Engng. 
2. Sept. 04 S. 308/09) Darstellung zweier Revolverbänke der Pratt 
& Wbitney Co. in Hartford für 250 und 660 mm Arbeitslänge. 

Gesichtspunkte für dle Einrichtung von Schmiede- 
pressenanlagen. Von Peter. Schluß, (Glaser 1. Sept. 04 S. 
87/910 Generatoren für das Heizgas. Kraftwasseranlage, Preßpumpen 
und Akkumulatoren. Blechpressen. Ausgeführte Anlagen. 


Motorwagen und Fahrräder. 

Die Weltausstellung in St. Louis 1904. Die Wagen 
der Daimler-Motorengesellschaft Cannstatt. (Glaser 1. Sept. 
04 S. 91/939) 18. und 24 pferdiger Wagen für Vergnügungsfahrten 
und 60 pferdiger Rennwagen. 

Pumpen und Gebläse. 


Die neueste Entwicklung der Wasserhaltung sowie 
Versuche mit verschiedenen Pumpensystemen. Von Baum. 
Forts. (Glückauf 3. Sept. 04 S. 1071/1125 mit 8 Taf.) Elektrische 
Wasserhaltungen: Einrichtung der Kraſtwerke; elektrische Leitungen; 
Pumpenmotoren; Pumpen. Forts. folgt. 


Schiffs- und See wesen. 


The Austrian Lloyd's steamer »Africa«. (Engng. 2. Sept. 
04 8. 309») Zeichnungen des Maschinenraumes und der Maschinen 
sowie Schaubilder verschiedener Schittsteile des in Zeitschriftenschau 
v. 3. Sept. 04 erwähnten Doppelschraubendampfers. 


Seil- und Kettenbahnen. 


The acrial ropeway at Aberfeldy. (Engineer 2. Sept. 04 S. 
228/29*) Die zur Beförderung von Bruchsteinen aus efnem Steinbruch 


| nach dem nächstgelegenen Bahnhof dienende Seilbahn ist 3,6 km lang; 


die Steigung beträgt rd. 300 m. 


Straßenbahnen. 


Die Kurvenabspannung des Fahrdrahtes bei elektri- 
schen Straßenbahnen mit Rollenkontakt. von Wahle. 
(Elektrot. Z 1. Sept. 04 S. 755/62) Berechnung der zulässigen Bogen- 
höhe und Sehnenlänge der Drahtabspannung nach der Länge der 
Kontaktrute oder des Wagens. Ermittlung des zulässigen Schränkungs- 
winkels der Rolle. Durchrechnung von Beispielen. Wiedergabe zweck- 
mäßiger Fahrdrahtabspannungen und Rollenkonstruktionen. 

Elektrische Oberleitungsomnibusse der Allgemeinen 
Elektrizitäts-Gesellschaft. Von Przygode. Schluß (El. 
Bahnen 04 Heft 18 S. 321/26*) Konstruktion und Schaltung der Mo- 
toren. Fahrschalter. Bremsen. Betrieb. Stromabnahme und Fahr- 
draht. Versuchstrecke. 

Die Sachgemäßheit der Bremsen elektrischer Straßen- 
bahnen und die Mittel zur sachgemäßen Steigerung ihrer 
Leistungsfähigkeit. Von Kraıner. Forte. (El. Bahnen 04 Heft 
IS S. 330/37*) Mittel zur Erhöhung der Bremsleistung. Die Kurz- 
schluß-Solenoldbremse. Schluß folgt. 


Textilindustrie, 


Die Kettenschaltgetriebe am mechanischen Webstuhle. 
Von Edelstein. Forts. (Dingler 3. Sept. 04 S. 564/689) Anordnung 
und Wirkung der Warenbaumregulatoren. Forts. folgt. 

Maschine zum Schneiden von Schuß Sammet. (Oesterr. 
Woll.- u. Leinenind. 1. Sept. 04 8. 1009/10*) Zwei von Franz Müller 
in M.-Gladbach gebaute Maschinen werden beschrieben. Die eine dient 
zum Aufschneiden von Genua-Kord, die andere zum Aufschneiden von 
Schußsammet. 

Eine neue Strecke für Baumwolle Von ter Weele. 
(Oesterr. Woll.- u. Leinenind. 1. Sept. 04 8. 1011/14*) Die Maschine 
hat einen eigenartigen Antrieb für den Zylinder der Strecken. 


Wasserkraftanlagen. 


The Puget Sound Power Company. I. (Engineer 2. Sept. 
04 S. 226/27) Das Wasserkraftwerk leistet 20000 PS bei 260 m Ge- 
fälle. Beschreibung des Baues einer Zweigbahn mit starker Steigung 
zum Heranschaffen der Baustoffe. 


Wasserversorgung. 


Unterhaltung der Röhrenwasserleitung vom Sieberfluß 
zum Bahnhof Herzberg am Harz. Von Labes. (Z. Arch. u. 
Ing.-Wes. 04 Heft 4 S. 367/95% Streckenführung der rd. 3,4 km lan- 
gen Rohrleitung, Angaben über ihre Wasserlieferung und Arbeiten zur 
Reinhaltung des Rohrquerschnittes. Wirtschaftlichkeit und Betriebs- 
kosten der Anlage. 

Werkstätten und Fabriken. 


Multiple control of press motors in San Francisco. Von 
Allen. (El. World 27. Aug. 04 S. 323/26*) Die Druckerei der Mutual 
Label and Lithograph Co, hat eine eigene Umformerstelle, in der ein 
150pferdiger Induktionsmotor für 2000 V Spannung zwei 50 KW. Gleſeh- 
stromdynamos mit 87 und 133 V Spannung antreibt. Der Strom wird 
den Motoren für die Druckpressen durch ein Dreileiternetz zugefübrt, 
das Spannungen von 87, 133 und 220 V liefert. Wiedergabe der Er- 
gebnisse von Versuchen an den Motoren. 
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Rundschau. 


Die Flensburger Föhrde bietet neben der Kieler Bucht 
den Feräumigsten und tiefsten Hafen der deutschen Ostsee- 
küste, in dem ganze Flotten sichere Aufnahme finden können, 
a durch die umgebenden Höhenzüge. Ebbe und Flut, 
hal übeuuemlichkeit, ınit der die Nordseehäfen zu kämpfen 
ki a macht sich hier noch nicht bemerkbar, und das Wasser 
in 115 von Strömungen, die die Schiffahrt erschweren. Sind 
aine Lor Beziehung alle Bedingungen für die Entwicklung 
5 r kräftigen Handelsschiffahrt gegeben, so hat anderseits 
e geographische Lage der Stadt abseits der 
ande ind uabrtstraßen, der Mangel an industriellem Hinter- 
handels 98 Nähe von Hamburg das Emporblüben des See- 
naler diese emmt. Um so bemerkenswerter ist es, daß sich 
zu an a Verhältnissen hier eine Schiffswerft in kurzer Zeit 

sehnlicher Größe und Bedeutung entwickelt hat. 


1072 fh Flensburger Schiffsbau- Gesellschaft wurde im Jahre 
Teil von en Vermügen von 675000 M, das zum größten 
er ensburger Bürgern gezeichnet war, gegründet. 
nenn 1 mäßigen Preis überließ die Stadt Flensburg der 
ich der a ein auf dem rechten Ufer der Föhrde nörd- 
eine Werkstäi gelegenes Grundstück von 27133 qm, wo alsbald 
Metalleich 15 für Schiffsmaschinenbau, eine Eisen- und eine 
Ss fk el, drei Schmiedewerkstätten für Maschinen-, Schiff- 
Pikesselbau, eine Blechbearbeitungswerkstätte für den 


Schiffbau, eine Tischlerei, mehrere Lagerräume usw. und ein 
Verwaltungsgebäude errichtet wurden. 5 

Zu Anfang des Jahres 1875 wurde mit einem Bestande 
von rd. 250 Arbeitern das erste Schiff auf Stapel gelegt. 
Weitere Bestellungen auf eiserne Segelschiffe und Dampfer 
nötigten bald zur Vergrößerung der Werft, wozu das Nach- 
bargrundstück benutzt wurde. Bis zum Schlusse des Jahres 
1897 waren auf den Helligen der Werft 172 eiserne Fahrzeuge 
und zwei Hälften eines eisernen Schwimmdocks fertiggestellt. 

Die günstige Lage des deutschen Schiffbaues zu dieser 
Zeit, vor allem aber auch der Mangel an Raum in den Werk- 
stätten und auf der Werft führte im Jahre 1898 zur Gründung 
der »neuen Werft« an einer weiter nördlich an der Föhrde 
beim sogenannten Ostseebad gelegenen Stelle; vergl. den 
Lageplan Fig. 1. 

Alte Werft, Fig.2. Die nach und nach vergrößerte An- 
lage bedeckt ein Gelände von rd. 4,4 ha, das mit seiner 
langen Seite östlich an das Wasser grenzt, welches hier ge- 
nügende Tiefe für die zur Ausrüstung und zur Reparatur am 
Kai liegenden Schiffe hat. Am nördlichen Ende des Grund- 
stückes liegt ein aus zwei Schwimmkasten von je 43 m Länge 
bestehendes Uferschwimmdock, das Schiffe bis 3500 t Trag- 
fähigkeit aufnehmen kann. Die Hellige sind sämtlich nach 


der neuen Werft verlegt. 
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vom Haupteingang der Werft gelangt man zunkchst in 
das Verwaltungsgebäude, an das sich rechts ein großes Holz- 
lager und das alte Kraftwerk der Werft anschließen, das zur- 
zeit außer Betrieb ist, da mit dem Ausbau der Werkstätten 
auf der alten Werft mehrere neue Kraftstationen angelegt 
wurden. 

Das Holzlager sowie auch die übrige Werft durch- 
ziehen Gleise, welche durch eine Hauptweiche in der Werft- 
straße an die Staatsbahn angeschlossen sind. In den Werk- 
stätten, wo schwere Teile bearbeitet werden (Maschinenbau- 
werkstätte und Kesselschmiede), sind die Gleise ein Stück 
in die Gebäude hineingeführt, um die Transporte zu erleich- 
tern. Drehscheiben sind des umständlichen Betriebes wegen 
nach Möglichkeit vermieden; an ihrer Stelle vermitteln Gleis- 
bogen den Anschluß an die Hauptgleise. Sind die Maschinen 
oder Kessel zum Einsetzen in das Schiff fertig, so werden sie 
auf einem Gleis zu dem am Wasser gelegenen Scherenkran 
befördert, der sie in das Schiff hebt. Der in der Mitte des 


Fig. 1. 
Lageplan der Werften der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft. 
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Grundstückes gelegene, durch eine Dampfwinde betriebene 
Kran reicht mit 100 t Tragkraft zum Heben selbst der schwer- 
sten hier in Betracht kommenden Stücke, vor allem der Dop- 
pelender-Dampfkessel, aus. Neuerdings ist noch ein fahrbarer 
Uferkran aufgestellt worden, welcher die östliche Seite des 
Grundstückes bestreicht, wie in Fig. 2 angedeutet ist. 


An das Holzlager grenzt zur Linken die unlängst voll- 
ständig neu gebaute Tischlerei, in welcher die Holzteile für 
die innere Einrichtung der Schiffe bearbeitet werden. Das 
38x42 m große Gebäude ist aus Eisenfachwerk 2 Stockwerk 
hoch aufgeführt und enthält zwei hohe und geräumige Werk- 
stätten sowie ein kleines Holz- und Modellager und eine Po- 
lierstube. Zum Antrieb der Holzbearbeitungsmaschinen dienen 
Elektromotoren, und zwar für die schweren Maschinen im 
Erdgeschoß ein 40pferdiger und ein 20pferdiger, für die im 
ersten Stockwerk aufgestellten ein 20pferdiger. Die Späne 
werden von einem elektrisch betriebenen Gebläse abgesaugt. 


Unmittelbar an das Tischlereigebäude stößt die Säge- 


mühle, neben der sich das Kraft ür di 
gruppe befindet. raftwerk für diese Werkstätten- 


e Blechschmiede 


In der Sägemühle werden die rohen Stämme mit 2 Kreis- 
sägen, 1 Wagrechtgattersäge, 2 Vollgattersägen, 2 Bandsägen 
und 1 Rohhobelmaschine bearbeitet. Der Holzabfall wird in 
dem benachbarten Kesselhause zur Feuerung der drei Zylin- 
derkessel mitbenutzt. 

Der im Krafthaus erzeugte Gleichstrom wird zur Kraftver- 
sorgung und zur Beleuchtung benutzt. Unter anderm werden 
damit Kompressoren von 13,6 und 6,5 cbm/min Leistung zum 
Betriebe verschiedener Druckluftwerkzeuge betätigt. 

Die Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft war die erste 
deutsche Werft und die erste größere deutsche Fabrik, welche 
den Druckluftbetrieb insbesondere für die Werkzeuge des 
Schiffbaues mit bestem Erfolg eingeführt hat. Die Druckluft- 
anlage auf der neuen Werft bietet ein mustergültiges Beispiel 
für die Verwendung dieser Kraftquelle im Eisenschiffbau. 

Nordöstlich vom Tischlereigebäude liegt eine kleine Blech- 
schmiede. Das nächstgelegene große Gebäude ist hauptsäch- 
lich für den Maschinenbau bestimmt; wie aus Fig. 2 ersicht- 
lich, besteht es aus verschiedenen Räumen, die nach und nach 
bei der Vergrößerung des Betriebes angebaut sind. Nach 
dem Wasser zu haben in einem Anbau die Kupferschmiede 
und eine kleine Metallgießerei mit vier Trockenkammern 


Fig. 2. 


Alte Werft. Maßstab 1: 6000. 
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n Bootbauerei, Masten- 
werkstatt, Block- 


a Verwaltungsgebäude g Kupferschmiede 
d altes Kraftwerk h Metallgießerei 


c Tischlerei i Maschinenschmiede macherei, Riggerel 
d Sägemühle mit Kraft- und Versinkerei o Malerwerkstatt 
werk k schiffbauschmiede pp Schlosserei 


q Speiseballe 
r Holzschuppen 


l Kesselschmiede 
m Modelltischlerei 


Unterkunft gefunden. Von dem außerhalb des Gebäudes ge- 
legenen Gleise zweigen 3 Stränge in die Werkstätten ab, die 
von mehreren Laufkranen bedient werden. 
Die Werkzeugmaschinen in der Maschinenbauwerkstatt, 
Dreherei usw. werden von Transmissionswellen betätigt, die 
teilweise von einem in einem gesonderten Raum aufgestellten 
Elektromotor angetrieben werden. Die zugehörige Dampf- 
dynamo, welche zugleich den Strom zur eleuchtung der 
Werkstätten liefert, befindet sich in demselben Raume, w ren 
die beiden Dampfkessel in einem besondern Kesselhaus 
untergebracht sind. ; 
estlich und südwestlich von der Maschinenbauhalle liegen 
zwei Schmieden, in denen kleinere Stücke für den en 
und den Schiffbau angefertigt werden; die Maschinen Fi 
schmiede hat 10 Schmiedefeuer und 1 Dampfhammer, CD 
Schiffbauschmiede 24 Feuer, 4 Dampfhämmer und en 
Drabkrane mit Handbetrieb zum Bewegen der Schmiedestül . 
An die erstgenannte Schmiede schließt sich eine kleine Ver 
ziokerei. ; Um- 
Die Kesselschmiede, ursprünglich nur in beschränktem gert 
fang angelegt, ist durch einen Anbau bedeutend vergro ind 
worden. Außer zwei elektrisch betriebenen Laufkranen 81 
hier zahlreiche Drehkrane vorhanden. ( Dreh- 
zur Kesselschmiede ist an der Außenmauer ein großer Or 
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kran von 5 t angebracht, der bis über die außerhalb des 
Grundstückes gelegenen Gleise in der Hafenstraße reicht. 
Auch die Kesselschmiede hat ihr eigenes Kraftwerk in einem 
kleinen Anbau des Gebäudes. Zur Erzeugung von Druck- 
wasser zum Betriebe von zwei Nietmaschinen sowie einer 
Flanschmaschine dient eine in einer Ecke der Werkstatt an- 
geordnete Dampfpumpe mit 2 Akkumulatoren. 

Die Modelltischlerei ist, obwohl nach Umgestaltung des 
Betriebes die Gießerei nach der neuen Werft verlegt worden 
ist, auf dem alten Gelände belassen und hier in einem be- 
sonderen Gebäude untergebracht. 

An der nördlichen Grenze der alten Werft liegt noch ein 
langgestrecktes Gebäude, in welchem die Arbeiten, die nach 
Stapellauf der Schiffe für die Bemastung, Takelung usw. nötig 
sind, ausgeführt sowie Boote gebaut werden. 


Von den übrigen Gebäuden auf dem alten Grundstück sind 
noch einige Lagerschuppen für Werkzeuge, Materialien, Farben 
usw., eine zweite kleine Kupferschmiede links vom Hauptein- 

ang und daneben eine Schlosserei für kleinere Werkstücke, 

maturen und dergl. zu erwähnen. Am Schwimmdock liegen 
einige Werkstätten zur Erledigung von Arbeiten auf den 
Schiffen. Das Dock selbst steht durch 2 Brücken mit dem 
Land in Verbindung. Eine Arbeiterspeisehalle und ein Holz- 
lagerschuppen liegen jenseits der Werftstraße gegenüber dem 
Haupteingang. | 


Fig. 3. 


Neue Werft. Maßstab 1: 6000. 


a Gießerei 
b Plattenbearbeitung 
© Plattenglühofen 


d Balkenschmiede 
e Spantenbearbeitung 


f Kraftwerk 
g Modelllager 


Schifbauschuppen 
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Neue Werft, Fig. 3. Den Verkehr zwischen der alten 
und der neuen Werft vermitteln kleine Dampfer, die zur Per- 
sonen- und Materialbeförderung dienen; größere Stücke wer- 
den auf Schleppprähmen verladen. Die neue Werft hat auch 
Eisenbahnanschluß und hierdurch auch auf dem Landwege 
bequeme Verbindung mit der alten Werft. 

Das überaus vorteilhaft mit 2 Seiten am tiefen Wasser der 
Flensburger Außenföhrde gelegene Grundstück, Fig. 3, umfaßt 
13,5 ha. Auf der Ostseite liegen 5 große Hellinge von je 
128 m Länge, die von Dampf-Laufkranen bedient werden, 
und nordöstlich 2 Dockbauhellinge und ein kleinerer Helling 
von 55 m Länge. Das Schiffbaumaterial wird in den land- 
seitig in unmittelbarer Nähe befindlichen Werkstätten vor- 
gearbeitet, welche durch Gleise mit den Hellingen verbun- 
den sind. Auch hier ist wie bei der alten Werft von der Ver- 
wendung von Drehscheiben gänzlich abgesehen. Mittels zweier 
Gleiskreise am Kopfe der Helliuge können Wagen nach allen 
Punkten der Gleisanlage verschoben werden. Die Robstoff- 
lager, Fig. 3, sind gleichfalls in geeigneter Weise durch Gleis- 
stränge verbunden, und auch die landeinwärts gelegene Gie- 
Berei hat Gleisanschluß. 

Auf der neuen Werft werden vorläufig nur die zur Fertig- 
stellung des rohen Schiffskörpers nötigen Stücke bearbeitet 
und zusammengesetzt. Die Gießerei ist nur deshalb hierher 
gelegt, weil auf der alten Werft kein genügender Raum vor- 


Fig. 4. Schiffbauwerkstatt. 
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handen war, während es dringend erforderlich war, daß sich 
die Werft die größten Gußstücke selbst herzustellen vermöchte. 
Durch die Gleisverbindung der beiden Werften ist es überdies 
möglich, die Gußstücke ohne Schwierigkeit nach der Maschi- 
nenbauwerkstätte der alten Werft zu schaffen. 

Die sehr geräumigen Schiffbauwerkstätten liegen in einem 
nach innen zu offenen Gebäude aus Eisenfachwerk. Die Auf- 
stellung der einzelnen Maschinen ist aus Fig. 4 ersichtlich. Das 
äußerste freie Ende des Gebäudes wird von einer Schlosserei 
für die notwendigsten Arbeiten und von einer Glaser- und 
Malerwerkstatt eingenommen. 

Die Plattenbearbeitungswerkstätte wird in der ganzen 
Länge von zwei Laufkranen von je 2000 kg Tragfähigkeit be- 
strichen, die mit verschiebbaren Auslegern sowohl das Ge- 
bäudeinnere als auch die außen am Gebäude verlegten Gleise 
bedienen können. Von den Werkzeugmaschinen hat die Mehr- 
zahl elektrischen Einzelantrieb von verschiedenen im Gebäude 
verteilten Speisepunkten aus; mit Druckwasser werden eine 
Kielplatten-Biegemaschine und eine Mannlochstanze betrieben. 


Besonders bemerkenswert ist eine große, elektrisch ange- 
triebene Lochmaschine, die vornehmlich zum Lochen der Platten 
für den Dockbau bestimmt ist; bei einem Hube der Maschine 
können 28 Löcher gestanzt werden. 


Außer Plattenwalzen verschiedener Grüße ist eine Walze 
zum Herstellen der Blechschüsse fiir Schiffsmasten, wofür Holz 
kaum mehr verwendet wird, unmittelbar neben dem Platten- 
glühofen aufgestellt. 


Die Balkenschmiede, in welcher die Deckbalken, Raum- 
stützen usw. bearbeitet werden, zweigt rechtwinklig von der 
Plattenwerkstatt ab. Sie enthält 14 Schmiedefeuer, die von 
einem Handdrehkran bedient werden; von den Werkzeugma- 
schinen werden eine Biegemaschine und eine Balkenschere 
mit Druckwasser, ein Hammer mit Druckluft, die übrigen 
elektrisch angetrieben. 


Hinter den Schmiedefeuern beginnt die Spantenbearbei- 
tungswerkstätte, deren inneres Schiff von einem Auslegerkran 
der eben besprochenen Bauart bedient wird. Von den hier 
aufgestellten Werkzeugmaschinen haben eine große Kielplat- 
ten-Biegemaschine sowie eine Mannlochstanze und zwei Niet- 
maschinen, die zwar außerhalb des Gebäudes stehen, aber 
auch zu dieser Abteilung zu rechnen sind, Druck wasserantrieb. 


Eine neuartige Einrichtung für deutsche Schiffswerften 
ist der Spantenglühofen mit Gasfeuerung. Die zu vergasende 
Kohle wird dem Ofen durch 2 elektrische Aufzüge aus dem 
an der Rückwand des Gebäudes gelegenen Kohlenlager zuge- 
führt. Unmittelbar zu beiden Seiten des Glühofens liegen die 
großen Richtplatten, auf welchen die Spanten gebogen werden. 


Landeinwärts in der äußersten westlichen Ecke des 
Grundstückes befindet sich die geräumige Eisengießerei, die 
von 5 elektrisch und 4 von Hand betriebenen Laufkranen und 
einem Gleis durchzogen wird. Das Gebäude enthält 9 Trocken- 
kammern, 3 Kuppelöfen und 2 Kollergänge zur Formsand- 
bereitung. 

Die Betriebskraft für die neue Werft wird in dreierlei 
Form: als Elektrizität, Druckluft und Druckwasser, in einem 
an die Rückseite der Plattenbearbeitungswerkstätte grenzen- 
den Kraftwerk erzeugt. Den Strom zum Antrieb der Werk- 
zeugmaschinen und der Krane liefert eine Dampfdynamo von 
500 PS, neben der zwei weitere Dampfdynamos stehen, welche 
für die Beleuchtung sorgen. Der Lichtstrom wird teils ober-, 
teils unterirdisch, der Kraftstrom mit Ausnahme der Kranzu- 
leitungen nur unterirdisch fortgeleitet. 


Die sehr umfangreiche Preßluftleitung, welche zwischen 
den Hellingen und auf der offenen Seite der Schiffbauwerk- 
stätten entlang geführt ist, wird von einem liegenden Ver- 
bundkompressor mit 7 at gespeist. Zum Aufspeichern der 
Druckluft dienen 5 Akkumulatoren, die ebenfalls im Kraftwerk 
untergebracht sind. 

Druckwasser mit 90 at Pressung wird in einer Dampf- 
pumpe erzeugt. Von dem in einer Ecke des Kraftwerkes auf- 
gestellten Akkumulator zweigt eine Leitung nach den Schiff- 
bauwerkstitten, eine zweite nach den Hellingen ab, wo sie 
in zwei Arme auslänft, an welche die verschiedenen Maschinen 
angeschlossen werden. 

Die ganze Anlage der neuen Werft, insbesondere die 
günstige Anordnung der Schifibauwerkstätten um die Hellinge 
die guten Transportmittel und die geeignete Verwendung 
mechanischer Arbeitskraft haben sich seit Beginn des Betriebes 
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aufs beste bewährt und vor allem dazu beigetragen, daß die 
übernommenen Aufträge in sehr kurzer Zeit ausgeführt wer- 
den konnten. 

Die Wohlfahrtseinrichtungen für Arbeiter und Beamte, 
welche von der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft ins Leben 
gerufen sind, entsprechen der Bedeutung der Firma; außer 
einer Unterstützungs- und Pensionskasse besteht eine Stiftung, 
welche Gelder zu mäßigem Zinsfuß zur Erbauung von Arbeiter- 
wohnhäusern hergibt. Die Zahl der zurzeit beschäftigten Ar- 
beiter und Beamten beträgt rd. 2800, die Leistungsfähigkeit 
der Werft im Durchschnitt der letzten Jahre 40000 Brutto- 
Reg.-Tons. W. Kaemmerer. 


Das Etzel- Werk, ein seit längerer Zeit von der Maschi- 
nenfabrik Oerlikon geplantes Wasserkraft- Elektrizitäts- 
werk größten Umfanges, geht seiner Verwirklichung entgegen. 
Die Zustimmung des Kantons Zürich und der schweizerischen 
Bundesregierung im Interesse der geplanten elektrischen 
Bundesbahn ist grundsätzlich gewonnen. Zu entscheiden ist 
indessen noch die finanzielle Beteiligung des Kantons und 
des Bundes. Für das Werk wird ein Stauweiher im Tale der 
Sihl bei Einsiedeln von rd. 96,5 Mill. cbm nutzbarem Inhalt und 
11, qkm Oberfläche geschaffen. Das Stauwasser soll durch 
Stollen und Druckleitung in die Nähe von Pfäffikon am 
Züricher See geleitet werden, wo eine Wasserkraft von 466 m 
Gesamtgefälle und ständig 6,5 cbm/sk Wassermenge verfüg- 
bar sein wird. Das Werk wird demnach bei 24stündigem Be- 
trieb rd. 30000 PS, bei halbtägigem Betrieb 60000 PS leisten 
können. 


In Italien hat die drahtlose Telegraphie, wie die Mai- 
länder »Ellettrieita« mitteilt, schon in weitem Umfange prak- 
tische Verwendung gefunden. Bis jetzt sind folgende Stationen 
in Betrieb: Cap Mele, Palmaria, Cap Sperone, Campo alle 
Serre, Asinara, Ponza, Santa Maria di Leuca, Viesti, Monte- 
cappucini di Ancona, Malamocco, Trappani und Bari. Die 
Station in Bari hat einen Bereich von 600 km und ist ver- 
suchsweise zum Verkehr mit Antivari in Montenegro bestimmt. 
Die übrigen Stationen mit einem Bereich von je 300 km ver- 
mitteln den Telegrammverkehr von und mit den in die Nähe 
der italienischen Küste gelangenden Schiffen; jedoch treten 
sie nur mit solchen Schiffen in Verbindung, die mit Marconi- 
Apparaten ausgerustes sind. 


Auf dem Bahnhofe Grunewald bei Berlin ist als erste 
ihrer Art bei den preußischen Staatsbahnen eine mechanische 
Kohlenförderanlage zur Versorgung der Lokomotiven einge- 
richtet. Die Kohlenwagen werden mittels elektrischen Spills 
auf eine schiefe Ebene gezogen, die alsdann gekippt wird, 
so daß die Kohlen aus der geöffneten Wagenklappe in einen 
Schüttrumpf hinabfallen, von wo sio durch einen Elevator in 
einen Hochbehälter -gefördert werden. Von diesem führen 
zwei Rohre bis auf Tenderhöhe hinab, wo sie in ein Meß- 
gefäß endigen. Auf diese Weise werden täglich mehr als 
50 Lokomotiven mit Kohlen versehen. Als Vorteil der Anlage 
wird die Ersparung von Arbeitskräften und die schnelle und 
genaue Erledigung der Arbeiten bezeichnet. 


Nach einer Mitteilung, die der Vorsitzende der englischen 
South Eastern Railway Company kürzlich auf deren General- 
versammlung gemacht hat, hat sich der Turbinendampfer 
»Queen«, den die genannte Gesellschaft auf der Linie mn 
Calais eingestellt hat, im Betriebe so gut bewährt, a e 
Verwaltung beschlossen hat, zwei neue Dampfer ne en 
Art einzustellen. Dafür sollen drei ältere Dampfer aus dem 
Dienst zurückgezogen werden. Die Gesellschaft 1 re 
ihren bisherigen Erfahrungen entnehmen zu dürfen, da 4 e 
Reparaturen der neuen Turbinendampfer erheblich billiger 
sein werden als die der älteren Schiffe. 


Am 19. August d. J. ist eine 2,5 km lange Versuchsbahn 
der General Electric Company bei Schenectady eröffne 5 
den, auf welcher die neuen Einphasen Kommutaterg an 0 $ 
der Gesellschaft auf ihre Verwendungsfähigkeit im ne 
trieb erprobt werden sollen. Die Strecke wird in 3 an 5 
rückgelegt. Die Motoren, deren Ausgleichspule re TAA 
stromkreis liegt, können bei geringem nterschied leben 
verbrauch mit Einphasenstrom und Gleichstrom be 
werden. Der Versuchswagen wiegt 31,5 t. 


~ 
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Patentbericht. 


El. 14. Ir. 151497. Dampfturbine. G. Zahikjanz, Berlin. 
Aus (Bronze-) Blech gefertigte U-förmige Schaufeln a von 2-förmigem 
Querschnitt werden in einem Ringe ö von L.-förmigem Qaerschnitt, 
Fig. 1, in der Weise zusam- 
mengestellt, daß sie sattelartig 
auf einem Mittelringe d sitzen 
und mit Vorsprüngen f in 
Schlitze g zweier Seitenringe e 
greifen; dann wird der Ring- 
deckel c aufgeschraubt und der 
Raum zwischen a und bc mit 
elner erhärtenden Masse (Metall, 
Zement) ausgefüllt. Oder man dichtet nur die Fugen zwischen den 
ebenso zusammengebauten Schaufeln mit einer erhärtenden Masse, legt 
sie in den sich dicht anschließenden Kranz bi, Fig. 2, und schraubt 
cı auf. Leit- und Laufräder werden in gleicher Weise hergestellt. 


Kl. 14. Nr. 158859. Verbund-Dampfturbine. H. F. Fullager, 
Heaton (Engl.). Zur Aufhebung des Achsendruckes wird der Dampf- 
druck” ans dem: Frischdampfeinlaß d und den einzelnen Druckstufen 8 
durch Nuten x, die in die Vollwelle a und die darauf befestigten 
Hohlwellen ai einge- 
. u arbeitet sind, in die 
ah g schmale Entlastung v 

Be. zwischen den Schei- 

e I er ben u, % geleitet, de- 
2 AN ; ren Ringräume ge- 
s „ geneinander und ge- 

1 gen den Dampfaus - 
tritt e durch Dich- 
tungen f abgegrenzt sind. Diese Dichtungen bestehen aus dünnem Me- 
tallblech und werden durch das stellbare Kammlager l so eingestellt, 
daß sie die gegenüberliegende Scheibe nicht berühren. Je ein Blech 
oder mehrere an den freien Rändern auseinander gebogene Bleche f 
werden in Ringnuten n (Nebenfigur) von u und w oder von u oder w 
allein befestigt, so daß eine wirksame Labyrinthdichtung entsteht. 


Kl. 14. Nr. 152258. Turbinenschaufelbefestigung. H. F. Ful- 
lager, Heaton (Engl.). Die Schaufeln 
g werden mit ihren Seitenenden in Kerben 
k zweier Halteringe % getrieben, die im 
Radkörper durch einen Spannring f fest 
aufeinander gedrückt werden. In einer 
Abänderung bilden die Kerben k, kı 
beider Ringe à einen Winkel mitein- 
ander, und die gespaltenen Enden des 
Schaufelfußes werden passend ausein- 
ander gebogen. 


Kl. 14. Nr. 151498. Ausgleicher für Dampfpumpen. H. R. Worthing- 
ton, New York. Die Kreuzköpfe der 
(Zwillings-)Dampfpumpe sind mit schwin- 
genden Ausgleichzylindern versehen, deren 
Druckräume durch ein Rohr ! mit dem 
Zylinder c eines Kraftsammlers cx 
verbunden sind; durch Einlassen von 
Wasser in den Mantelraum w kann des- 
sen Belastung und somit der Druck in 
c, und den Ausgleichzylindern geregelt 
werden. Sinkt der Druck im Druckrohr 
p der Pumpe, so fließt durch das Ventil 
m ein Teil des Wassers aus I, c nach p, 
um den Ausgleicherdruck entsprechend 
zu vermindern. Der mit k verbundene, mit Luft gefüllte Zylinder r 
bewegt sich auf einem ruhenden Kolben q und dient als 
Luftpuffer, dessen Wirkung durch den Drosselhahn A der 
Leitung 1 geregelt wird. Sinkt rs zu tief, so läßt ein 
Auschlag a durch n, v, 11 Druckwasser nach , e fließen; 
steigt rs zu hoch, so Öffnet ai den Abfluß o, vi, 01. 


Kl. 21. Nr. 153828. Glühlampe mit Metallglüh- 
fäden. Siemens & Halske A.-G., Berlin. Der Me- 
talldraht wird über mehrere Befestigungshaken oder Nuten 
0 eines in der Birne zu befestigenden Traggestelles geführt 
und so ausgespannt, daß schädliche Lagenveränderungen 
des Fadens vermieden werden. 


KI. 21. Er. 151569, Wärme Magnet-Motor. H. Bremer, Neheim 
Ruhr. Der Elektromagnet c wird durch 
die Heizwicklung d erhitst und gibt seine 
Wärme an den Anker a ab, der dadurch 
entmagnetisiert und zur Drehung veranlaßt 
wird. Der Ansatz e des Polschuhes besteht 
aus nichtmagnetischem Metall, das nur 
Wärme an den Anker abgibt und keine an- 


nn ee . — 


drehbaren Doppelausleger a c FR 9. J. I u! 
ein Laufgewicht 5 ver- Ph N 22 . Ne 


"Shaw, Liverpool (Engl.). Die gewellten Lamellen I wer- 


anziehende Kraft äußert. Zur Abkühlung der vom 
Magneten entfernten Teile des Ankers gleitet das 
Metallstück g auf ihm, wobei die auftretenden 
Thermoströme nutzbar gemacht werden können, 


Kl. 35. Nr. 152164. Kran. Maschinen- und 
Dampfkesselfabrik Guillesume-Werke, 
G. m. b. H., Neustadt a/Haardt. Um das Um- 
laden zwecks Wägung des vom Fördergefäße (Greifer 
e) gefaßten Gutes (Kohle) zu ersparen, ist der Kran 
mit einer oder mehreren Brückenwagen ah ver- 
sehen, auf deren Schienen b die Laufkatze c (samt 
Führerhäuschen d) auffährt, und die, am besten 
selbsttätig, Brutto- und Nettogewicht feststellen und 
aufzeichnen. 


Kl. 35. Ir. 152376. Säulendrehkran. J. v. Petravic, Wien. 
Zwischen den beiden Laufkatzen c für schwere und d für geringe 
Lasten ist auf dem um 3600 


schiebbar, das beim Auf: 
winden kleiner Lasten in 
seiner Ruhestellung über der Reyd 

Kransäule verbleibt, beim 

Heben großer Lasten durch c aber mit d gekuppelt und zur Gewicht- 
susgleichung ausgefahren wird. 


Kl. 35. Nr. 151684. Hubsperrbremse. Siemens -Schuckort- 
Werke, G. m. b. H., Berlin. Wenn man 
beim Senken der Last den Elektromotor 
als Bremse im Hubsinne wirken läßt, so 
wird die Last, falls das Drehmoment des 
Motors größer als das der Last p wird, 
unabsichtlich gehoben. Um dies zu ver- 
hindern, wird auf der Welle w ein ein- 
und ausrückbares Zahn- oder Reibgesperre 
bkhn angeordnet, das beim Feststellen 
der Bremsscheibe bò mittels Bremse ag 
das Heben von p verhindert. Diese Hub - 
sperrbremse kann mit einer ebenso ge- 
bauten Senksperrbremse 51 Ri ki ni, Fig. 1, 
vereinigt werden, deren Einrückung durch 
agi die Hubsperrbremse ausrückt. Oder 
sie wird mit einer gewöhnlichen Lüftungs- 
bremse d,gı, Fig. 2, vereinigt, die mit- 
tels Gestänges rss, sowohl beim Ein- als 
beim Ausrücken der Hubsperrbremse aus- 
gerückt wird. Zum Ein- und Ausrücken können mechanische oder elek- 
trische Mittel (Elektromagnet e, Bremsmotor m) angewandt werden. 


Fig. 1. 


Kl. 35, Mr. 151807. Senkrechte und wagerechte 
Förderung. Siemens & Halske A.-G., Berlin. 
Zwei (oder mehr) senkrechte Aufzüge sind darch wage- 
rechte Bahnen so verbunden, daß sie von selbstfah- 
renden Förderwagen w ohne Umladung durchlaufen 
werden können. Die Bahnen sind zur Ersparung des 
Wagenführers mit Einrichtungen zum selbsttätigen Be- 
und Entladen der an wagerechten Achsen hängenden 
Fördergefäße a und Förderkörbe b, sowie zur Ge- 
schwindigkeitsregelung und zum An- und Abstellen 
der Treibmaschinen c ausgerüstet. Diese treiben durch 
Vorgelege zwei Achsen mit Zahnrädern e, die bei s:nk- 
rechter Fahrt in 4 Zahnstangen s eingreifen, und mit 
Reibrädern g, die bei wagerechter Fahrt an einer 
Seite auf zwei gewöhnlichen Schienen laufen, während 
die der andern Achse abgestellt sind; Laufräder f 
unterstützen die Führung. Der getrennte Antrieb der 
beiden Achsen ermöglicht, daß in den in senkrech- 
ter Ebene verlaufenden Uebergangskurven die Zahn- 
räder auf den äußeren (oberen) Zahnstangen schnel- 
ler laufen und den Wagen aus der senkrechten in die wagerechte 
Lage drehen. In einer Abänderung werden die beiden Treibachsen 
durch Anker und Gehänse eines und desselben Elektromotors 
angetrieben, und bei wagerechter Fahrt wird die obere Achse 7 
durch eine selbsttätige Bremse festgestellt. 


Kl. 47. Nr. 151581. Lamellenkupplung. H. S. Hele- 


den aus dünnen Metallblechen gepreßt und gestanzt, so daß 
man sie zur Verminderung des Flächendruckes in großer 
Anzahl unterbringen kann und die auf die Lappen d, F aus- 
geübte Drehwirkung ein Verwerfen und damit ein besseres 
Anhaften herbeiführt. Aeußere und innere Reibflächen sind 


einander genau gleich. 


1436 


Muffenrohr. H. Rogge, Bielefeld. Die 
Muffe m allein oder dlese mit einem 

x Teile des anschließenden Rohres r 
ist geteilt, so daß man den Teil 


— . 
N N mır; Zur Reinigung usw. wie einen 


Deckel abnehmen kann. 


gi. 47. Nr. 152350. 


Kl. 47. 
Gestellrahmen. 


Mr. 152149. Verbindung gleichachsiger Zylinder mit dem 
K. & Th. Möller, G. m. b. H., Brakwede / W. 
Die einander zugekehrten Eo- 
den c der Zylinder ci, ca sind 
— mit Flanschen ò des Rahmens a 
fest verbunden, während die 
andern Enden d frei auf halb- 
kreis förmigen Lagern an a ruhen, so daß sich jeder Zylinder unab- 
hängig vom andern frei ausdehnen kann und seine Kraft unmittelbar 
auf a überträgt. Der Rabmen kann an dem die Flansche ò tragenden 
Zwischenstücke æ quer geteilt sein und dei b, durch Sebrauben, 
Schrumpfringe usw. verbunden werden. - 
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El. 60. Nr. 152056 (Zusats zu Nr. 91589, Z. 1894 8. 778). Flach- 
regler. R. Doerfel, Prag. Um eine Seite des Reglers für elne Vor- 
richtung zur Aenderung der , 
Umlaufzahl frei zu ‚behalten, 
wirken die Fliehgewichte p auf 
die Steuerexzenter nicht unmit- 
telbar ein, sondern mittels 
eines zur Steuerwelle 0 gleich- 
achsigen Stellrohresr, das durch 
das nächste, am Reglergehäuse 
befestigte Grundexzenter g, frei 
hindurchgeht; 92 ist auf w be- 
festigt. Mittels Kurbeln ki, x: 
verstellt r wie beim Hauptpa- 
tent entweder nur die Einlaßexzenter ei, es zur Aenderung der Füllung, 
oder gleichzeitig auch die damit stellbar verbundenen oder gekuppelten 
Auslaßexzenter a1, a zur Aenderung der Verdichtung. Kann man das 
Lager I nicht links vom Regler anordnen, 80 wird g; mit der Brücke 
bı durch einen Hoblzapfen ò verbunden. 


CoO O ll a aaam 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Die Festigkeitseigenschaften von Flufseisenblechen bei 
gewöhnlicher und höherer Temperatur. 


Am Schlusse meiner Ausführungen in Z. 1904 S. 1351 ist 
infolge einer unrichtigen Proportionalrechnung leider ein be- 
dauerlicher Irrtum untergelaufen, welcher auch zu einer un- 
richtigen Schlußfolgerung geführt hat. 

Es muß daher die Schlußbemerkung: 

„Werden hiernach die Blechstärken berechnet, und wird 
ein 12 mm-Blech bei der weichsten Sorte angenommen, 50 
müßten die Bleche nebenstehende Dicken haben. 

Die harten Bleche müssen also zur Erzielung einer glei- 
chen Sicherheit dicker werden als die weichen« 
sowie die letzte Tabelle gestrichen werden. 

Wenn sich hiernach die schlechten Eigenschaften des 
harten Kesselmaterials auch nicht ganz so ungünstig heraus- 


stellen, wie irrtümlich gefolgert wurde, so bleibt doch immer 
die Tatsache bestehen, daß nach den bis jetzt üblichen Rech- 
nungsarten, nach denen ein konstanter Bruchteil der Zerreiß- 
festigkeit der Berechnung der Wandstärken der Dampfkessel 
zugrunde gelegt wird, dazu führt, daß die aus weichen 
Blechen gebauten Kessel eine um mehr als 25 vH höhere 
Sicherheit haben als wie diejenigen aus harten Blechen. Wird 
hierzu noch in Betracht gezogen, daß die harten Bleche durch 
die Bearbeitung und den Einfluß der Temperaturschwankun- 

en viel ungünstiger beeinflußt werden als die weichen, 80 

ann der Schlußsatz meiner Ausführungen, welcher darin 
gipfelt, daß harte Bleche überbaupt nicht zum Bau von Kesseln 
are werden sollen, voll und ganz aufrecht erhalten 
werden. 


Essen-Rüttenscheid. Eichhoff. 
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Angelegenheiten des Vereines. 


von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, welche 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das acht- 
zehnte Heft erschienen; es enthält: 


G. Schlesinger: Die Passungen im Maschinenbau. 

E. Brauer: Leistungsversuche an Linde-Maschinen. 
EK. Büchner: Zur Frage der Lavalschen Turbinendüsen. 
Der Preis. jedes Heftes im Buchhandel ist 1 M. Bestel- 
lungen, denen der Betrag beizufügen ist, sind an die Ver- 
lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbi- 
jouplatz 3, zu richten. | Ni Zu 


Der Verein deutscher —— 
Ingenieure hat, wie in 
Chicago 1893 und Paris 
1900, auch eine dauernde 
Vertretung auf der Welt- . ® 
ausstellung in St. Louis “ 
eingerichtet; er.hat sich da- f 
zu auf besonderen Wunsch 
des Hrn. Reichskommissars 
entschlossen, und hat es 
weiter übernommen, über 
die technischen Erzeugnisse 
derjenigen deutschen Fir- 


mama 


Die Firma Thos. Cook & Son in Köln veranstaltet. 


eine gemeinschaftliche Reise für deutsche Ingenieure zur 
Weltausstellung nach St. Louis, deren Plan besonders auf 


dasjenige Rücksicht nimmt, was für den Ingeni 
kenswert und wichtig ist. i genieur bemer- 


| 
Ä 
| 
| 


| Maschinenkalle 


i ppo emmm 


Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pig beziehen, 
wenn. Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Ver- 
eines deutscher Ingenieure, Berlin NW., Charlottenstraße 43, 
gerichtet werden. Zu 5 N 
= Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daf ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


men, die in St. Louis in der 
.Maschinenabtellung aus- 
stellen, durch seinen Ver- 


u treter, Hrn. Ingenieur Fr. 
* Frölich, Mitglied der Re- 
— — daktion der Zeitschrift, Aus- 


kunft zu geben. (Adresse: 
Ingenieur Fr. Frölich, 
Vertreter des Vereines 
deutscher Ingenieure, Uni- 
versal Exposition 1904, 
Machinery Hall, St. Louis, 
Mo., U. S. A.) 


E 
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Die Reise beginnt am 13. Oktober und endet am 29. No- 
vember; der Preis ist auf 2500 M festgesetzt. Außer St. Louis 
werden noch die wichtigsten Industriestädte der Vereinigten 
Staaten besucht. Nähere Auskunft erteilt die oben genannte 


Firma. n 
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Amerikanische Dampfturbinen. 


Von Clarence Feldmann, Darmstadt. 


Ein besonderer Ausschuß der National Electric Light 
Assoeiation hat in der vom 21. bis 27. Mai in Boston abge- 
haltenen Jahresversammlung, der ich als Gast beizuwohnen 
(relegenheit hatte, ausführlich über den Stand der Dampf- 
turbinen berichtet, und Francis Hodgkinson hat bei der- 
selben Gelegenheit einige praktische Fragen, die bei Dampf- 
turbinen auftreten, erörtert. Der folgende Bericht baut sich 
zum Teil auf diesen Unterlagen), zum Teil auf Veröffentlichun- 
gen der Baufirmen, zum Teil auf Selbstgesehenem und schließ- 
lich auf einigen Abhandlungen?) auf, die gelegentlich der 
nde Mai und Anfang Juni in Chicago abgehaltenen Versamm- 
lung der American Society of Mechanical Engineers vorgelegt 
worden sind und im 25. Band der Transactions dieser Gesell- 
schaft wiedergegeben werden sollen. 


1) Die De Laval-Turbine 


wird im allgemeinen nach Entwürfen des europäischen Stamm- 
hauses gebaut. Sie ist die einfachste Maschine, insofern sie 
nur aus einem Satz von Düsen und einem drehbaren Schaufel- 
oder Becherrade besteht. Deshalb läuft sie mit hohen Ge- 
schwindigkeiten und bedarf besonderer Uebersetzungen J, K, 
big. 1. Der Dampf strömt durch das Eintrittsventil in die 
Dampfkammer und von da in die verschiedenen Düsen, deren 
= „ nach der Größe der Maschine zwischen 1 und 
1 et. In der Regel sind eine oder mehrere dieser Düsen 
lurch Ventile, Fig. 2, abstellbar, wenn die Maschine nicht 
1 belastet läuft. In den Düsen expandiert der Dampf bis 
zur Erreichung seiner größten Geschwindigkeit und stößt 
Bel auf die Becher F die rings um das Turbinenrad ange- 

net sind. Nachdem er seine kinetische Energie dort ab- 
gegeben hat, geht er in die Kammer 6, Fig. 1, und zum 


1 
) Report of the Committee on steam turbines presented at the 


27. 
Yan, Wention of the National Electric Light Association held at Boston, 
* May 24 27m, 1904. 

ee Hodgkinson, East Pittsburg: Practical notes on steam 

) Derselbe: 8 | 
: Som | ; 

turbine work. e theoretical and practical considerations in steam 
W. L. 

engineering, i Emmet, Schenectady, The steam turbine in modern 


L. 
E. Lea und E. Meden, The De Laval steam turbine. 


Auspuff. Da die Geschwindigkeit des Rades etwa gleich der 
Hälfte der Dampfgeschwindigkeit, also sehr hoch sein muß, 
werden Triebe / auf der biegsamen, an den 3 Stellen S, Q 
und X, Fig. 1, gelagerten Welle fest angebracht; sie greifen 
in der Regel mit dem Uebersetzungsverhältnis 10:1 in gui- 
stählerne Räder X ein, deren Zähne rechtwinklig zueinander 
gestellt und auf Spezialmaschinen mit besonderer Sorgfalt 
geschnitten sind. Die Abnutzung dieser Räder soll infolge 
der genauen Ausrichtung und des bei der hohen Geschwindig- 
keit kleinen Zahndruckes selbst nach 7 bis 8 Jahren kaum 
merkbar sein. Das Turbinenrad aus geschmiedetem Nickel- 
stahl, Fig. 3, wird für kleinere Maschinen auf emen Ueber- 
wurf aufgepreßt, der auf die Welle aufgeschrumpft ist; für 
größere Maschinen, Fig. 4, wird das Rad aus einem Stück 
hergestellt und die Welle zweiteilig gegen die Flansche des 
Rades verschraubt. Die Becher sind im Gesenke geschmiedet 
und in gefräste Nuten des Radkranzes auswechselbar ein- 
gelassen). N 
Der Regulator, Fig. ö, ist klein, aber von zuverlässiger 
Wirkung. Das Gehäuse ist auf das Ende der Vorgelegewelle H 
aufgepaßt und hat gefräste Sitze für die Messerschneiden 4 
der beiden Reglergewichte B, die mit gehärteten Stiften C 
auf den Federsitz D pressen. Der Reglerkörper ist abge- 
dreht, so daß er in die Gewichte B hineinpaßt, und mit 
Gewinde für die Stellmutter J versehen, mittels deren die 
Feder und gegebenenfalls die Geschwindigkeit der ‚Turbine 
eingestellt werden kann. Bei steigender Geschwindigkeit 
legen sich die Gewichte nach außen, drücken mit den 
Stiften C auf den Federsitz D und verschieben den Regler- 
stift G, bis eine entsprechende Verminderung der Dampfein- 
Ö g eingetreten ist. 
an die Turbine mit Kondensation versehen, so überträgt 
sich die Bewegung des Stiftes G auf den Kolben H, ohne 
ihn jedoch gegen den Winkelhebel L zu verstellen. Dies 
wird dadurch erreicht, daß die Feder M steifer ist als die 
Feder N, die das Einströmventil offen und den Stikt G in 
Berührung mit dem Kolben H halten soll. Wird die Turbine 
plötzlich stark entlastet, so öffnet sich der Regler, schließt 
dabei das Einströmventil fast vollständig und drückt, wenn 
dies nicht ausreichen sollte, den Kolben H in dem jetzt ruhen- 


1) g. auch Z, 1903 8. 269. 
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Fig. 1 bis 5. 


DD 


A 


2 


N 


4 


eee, . 


22 


M 


den Hebel Z vorwärts, so daß das Vakuumventil geöfinet 
und der Lutt der Zutritt in den Raum P gestattet wird, inner- 
halb dessen das Turbinenrad umläuft. Dies verringert dann 
die Geschwindigkeit auf das entsprechende Maß. Ä 


Fig. 6 stellt einen Schnitt durch eine 300 pferdige Turbine, 
Fig. 7 die Ansicht einer mit einer Gleichstrom-Doppeldynamo 
gekuppelten De Laval-Turbine dar. 

Das Hauptfeld für die De Laval-Tarbinen bietet der 
Betrieb von Zentrifugalpumpen, die zur Erzielung des besten 
Wirkungsgrades bestimmte Geschwindigkeiten für gegebene 
Hubhöhen und Wassermengen brauchen. Mit dieser Turbine 
lassen sich die erforderlichen Geschwindigkeiten besonders 
leicht erzielen; kleine Turbinen mit einer Vorgelegewelle 
reichen für Hubhöhen von 5 bis 50 m, größere mit zwei 
solchen Wellen für Hubhöhen von 13 bis 100 m aus. Sind 
die Hub" hen noch größer, so wird die Zentrifugalpumpe 
unmi! der schnell laufenden Turbinenwelle gekup- 
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pelt, und das Pumpenrad macht dann je 
nach der Größe 10 bis 30 000 Uml./ min. 
Es wird in diesem Falle sehr klein und 
saugt nicht mehr an, sondern muß von 
einer andern mit der Vorgelegewelle ge- 
kuppelten und erheblich langsamer laufen- 
den Pumpe gespeist werden, die das Was- 
ser ansaugt und in das schnell laufende 
Pampenrad drückt. Pumpen dieser Bau- 
art sind für Druckhöhen von 280 m mit 
einem einzigen Rade gebaut worden; sie 
können bei entsprechend kleinerer Was- 
sermenge bis auf 330 m Druckhöhe för- 
dern, wobei nach Lea und Meden das 
kleine Pumpenrad noch 64 vH Wirkungs- 
grad haben soll. Solche Turbinenpumpen 
sind mehrfach zur Kesselspeisung ver- 
wendet worden. Fig. 8 stellt eine der- 
artige Pumpe dar. 


F iq. 5. Regulator. 
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Der Ausschußbericht stellt fest, daß die neue Fabrik der 
De Laval-Gesellschaft in Trenton, New Jersey, mit modernen 
Maschinen ausgerüstet und so eingerichtet ist, daß alle Einzel- 
teile der Turbinen nach Schablonen und Lehren hergestellt, 
geprüft und nach Zwischenmagazinen geschafft werden. aus 
denen sie bei Bedarf entnommen werden. Die Lieferzeit ist 
demnach wesentlich abhängig von der Leit, innerhalb deren 
die Grundplatten und die Gußteile der Gehäuse hergestellt 
werden können. Jede Turbine wird mit der angegebenen 
Leistung vor dem Versand geprüft. 


2) Die Westinghouse-Parsons-Turbine. 


Die Westinghouse Machine Co. hat das Recht der Her- 
stellung der Parsons Turbine für die Vereinigten Staaten und 
Kanada im Jahre 1895 erworben und die Turbinen zuerst iM 
Jahre 1893 auf den Markt gebracht. Ihre Turbinen schließen 
sich im allgemeinen an die von Parsons gegebenen Grund- 
lagen an, weisen aber einige Besonderheiten auf, wie aus der 
folgenden Beschreibung hervorgeht. 

Zunächst mag betont werden, daß Parsons und einige andere 
an einer Radialturbine experimentiert haben, bei welcher der 
Dampf nahe dem Wellenmittel eintritt und durch eine Reibe 
radial angeordneter Schaufeln strömt 1). Diese Lösung bot 
aber so mannigfache mechanische Schwierigkeiten, daß sie 
bisher noch nicht zu kommerzieller Bedeutung gelangen konnte. 

Das kennzeichnende Merkmal der axial beaufschlagten 
Parsons-Turbine ist, daß sich die ganze annähernd adiabatisch 
verlaufende Expansion innerhalb des ringförmigen Raumes 


1) vergl. Z. 1895 S. 1193. 
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zwischen Stator und 
Rotor der Turbine 
vollzieht, der somit 
wesentlich einer ein- 
fachen ringförmigen 
Düse entspricht. 
Wührend aber bei 
einer solchen die 
Energie des einströ- 
menden Dampfes nur 
zur Erhöhung seiner 
Geschwindigkeit ver— 
wendet wird, wird 
bei der Parsons-Tur- 
bine die von der Ex- 
pansion herrührende 
Geschwindigkeit in 
eine Reihe von Stu— 
fen unterteilt und in 
jeder Stufe durch die 
dynamische Wirkung 
zwischen Dampfstrahl 
und Schaufel verrin- 
gert, so daß die 
Dampfgeschwindig- 
keit innerhalb der 
Turbine von einem 
Minimum von etwa 
50 m/ sk am Hoch- 
druckende zu einem 
Maximum von etwa 
200 m/sk am Nieder- 
druckende allmählich 
anwächst. Dies wird 
dadurch erreicht, daß 
die Schaufeln vom 
Hochdruck- nach dem 
Niederdruckende all- 
mählich größer wer- 
den und daß, wenn 
eine bestimmte 
Schaufelgröße er- 
reicht ist, der Durch- 
messer des Schanfel- 
rades plötzlich ver- 
` größert und mit ent- 
sprechend kleineren 
Schaufeln besetzt 
wird. Ausschließlich 
aus diesen prakti- 
schen Erwägungen 
heraus wird die West- 
inghouse- Parsons- 
Turbine mit minde- 
stens drei Durchmes- 
serstufen versehen; 
vergl. Fig. 9. Ent- 
sprechende Expan- 
sion ließe sich auch 
mit einem einzigen 
Durchmesser erzie- 
len. Wenn aber nur 
ein Trommeldurct- 
Messer verwendet 
und Geschwindigkeit 
und Durchmesser so 
gewählt würden, daß 
sie entsprechende 
Abmessungen für die 
Schaufeln am Auslaß 
ergäben, so würden 
die Schaufeln am 
Einlaß unzulässig 
klein werden; und 
wenn man Geschwin- 
digkeiten und Durch- 
messer entsprechend 
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Fig. G. De Laval-Turbine von 300 PS. 
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Fig. T. 
De Laval- Turbine mit Gleichstrom Doppeldynamo. 
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den Einlaßschaufeln 
wählte, würden die 
Auslaßschaufeln viel 
zu groß werden. Die 
genaue Form dieser 
Schaufeln wird nicht 
angegeben; sie sind 
so angeordnet, Fig. 
10, daß der Dampf 
zuerst in die Leit- 


schaufeln des Ele- 


mentes 4 in der 
Richtung P eintritt 
und von ihnen in der 
Richtung Pi dein 
ersten Laufrad 2 zu- 
geführt wird. Das 
von diesem Ring 2 
auf die Welle über- 
tragene Drehmoment 
rührt zum Teil von 
der unmittelbaren 
Wirkung des beauf- 
schlagenden Damp- 
fes, also vom Ring 1, 
zum Teil von der 
Reaktion des in den 
Schaufeln von 2 teil- 
weise expandieren- 
den Dampfes her. 
Diese Doppelwirkung 
wiederholt sich bei 
jedem der folgenden 
Elemente B usw.; bei 
jedem Durchgang 
durch ein Element, 
bestehend aus einem 
Leit- und einem Lauf- 
rad, steigt und fällt 
der Druck abwech— 
selnd; bei jedem 
Laufrade tritt infolge 
des Druckunterschie- 
des auf den beiden 
Seiten der Schaufeln 
eine Reaktion neben 
der Aktion auf, und 
diese Reihenfolge der 
wechselnden Dampf- 
drücke wiederholt 
sich mit stetig bis 
zum Vakuum abneh- 
mender Amplitude 
durch die ganze Tur- 
bine hindurch. 

Der drehbare Teil 
oder Rotor, Fig. 9 
und 11, besteht also 
aus 3 oder mehr 
Trommeln von zu- 
nehmendem Durch- 
messer, auf deren 
Umfang mehrere 
Reihen von Laufrad- 
schaufeln von stetig 
zunehmender Größe 
angeordnet sind. Die 
Schaufeln werden 
aus kalt gezogener 
Spezialbronze mit 
5200 bis 5600 kg / gem 
Zugfestigkeit und 20 
bis 30 vH Dehnung 
hergestellt, indem das 
Material in langen 
Streifen von der end- 
gültigen Querschnitts- 
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Fig. 9 bis 11. Westinghouse-Parsons-Turbine. 
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doch wünschenswert, 
den radialen Spiel- 
raum so klein als 
möglich zu machen, 
um den seitlichen 
Uebertritt des Damp- 
fes von einer Stufe 
zur nächsten tunlichst 
zu vermindern. Die- 
ser seitliche Ueber- 
tritt wird bei guter 
Ausführung nie hohe 
Werte erreichen; 
denn er wird nahe 
dem Eintrittsende 
am größten und in 
den weiter abliegen- 
den Expansionsstu- 
fen, bei dem an- 
nähernd konstanten 
radialen Abstand zwi- 
schen Rad und Ge- 
häuse gegenüber 
dem gesamten Dampf- 


volumen vernachläs- 
sigbar sein. Aller 
seitlich übertretende 
Dampf wird dem Ar- 
beitsdampf Energie 
in Form von Wärme 


Fig. 10. 
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form ausgezogen und 
in passenden Längen 
abgeschnitten wird. 
Sie werden dann mit 
Schwalbenschwanz 
und Abstandstücken 
in Nuten eingepreßt, 
die in die Oberflächen 
des Rotors und des 
Stators eingedreht | 
sind. 

Der ruhende Teil 
oder Stator, Fig. 11, 
besteht aus einem 
mehrfach geteilten 
Gehäuse, das die 

Leitschaufeln mit "age > 
ausreichendem Spiel- ' 
raum gegen das Lauf- | 
rad trägt und dessen 
Gestalt aus der sche- 
matischen Darstel- 
lung Fig. 9 zu ent- 
nehmen ist. Der 
Zwischenraum zwi- 

schen Leit- und 
Laufrad ist nie unter 

%%“ (3,5 mm) weit 
und wächst bei durch- 
weg großen Schaufeln bis auf 1” (25, mm). Trotzdem kleine 
Zwischenräume bei der Parsons-Turbine nicht unbedingt nötig 
sind, da hier der ganze Raum zwischen beiden Rädern mit 
arbeitendem Dampf ausgefüllt ist und Oberflächenreibung inner- 
halb des Dampfstrahles nicht zu befürchten ist, erscheint es 
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zuführen, ihn also 
schwach überhitzen und teilweise trocknen, was um so wün- 
schenswerter ist, als dieser Dampf infolge der adiabatischen 
Expansion beträchtliche Feuchtigkeitsmengen enthält. Da bei 
jeder Expansionsstufe die Temperatur des Gehäuses annähernd 
gleich der des Dampfes ist, werden beide Teile der Turbine 
sich gleich stark ausdehnen und zusammenziehen, so daß die 
ursprüngliche Lage zwischen festen und beweglichen Schau- 
feln stets beibehalten wird. 

Der Stator ist am Auspuffende mit schweren Bolzen an die 
Grundplatte geschraubt, ruht aber am Hochdruckende auf be- 
arbeiteten Gleitschu- 
hen, so daß sich der 
ganze Zusammenbau 


nl entsprechend der 


Temperatur des zu- 
geführten Dampfes 
bewegen kann. 
Gegenüber den 
Laaufschaufeln trägt 
der Rotor für je- 
den Turbinendureh- 
messer einen Aus- 
gleichkolben P, Fig. 
9, dessen Fläche der 
effektiven Fläche der 
Turbine entspricht, 
und der durch Aus- 
gleichrohre E, dem- 
selben Druek unter- 
worfen ist. Für 
jede Druckverteilung 
innerhalb der Tur- 
bine muß der Druck 
in Richtung dieser 
Ausgleichkolben gc- 
rade den vom Auf- 
schlag des Dampfes 
auf die Schaufeln 
herrührenden Seiten- 
druck aufheben; doch 
ist das Endlager 1 gleichfalls als Druoklager ausgebildet, wie 
Fig, 9 erkennen läßt. Die Ausgleichkolben P sind in das Gebäu- 
se reibungslos, aber gut passend eingeschliffen, und ihre Ober“ 
flächen sind tief eingeschnitten, wie Fig. 11 erkennen läßt, 2 
daß Dampfverluste längs dieser Wege möglichst vermieden sin“. 
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Fig. 12.) 

Wirkungsgrad einer Westinghouse-Parsons- Turbine. 
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Fig. 13. 


Indikatordiagramm der Westinghouse-Parsons- Turbine. 
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Die Traglager bestehen 
aus einem Nest lose aufeinan- 
der gepaßter Metallhülsen, 
zwischen denen Oel durch Ka- 
pillarwirkung umlaufen und 
Oelkissen bilden kann; da- 
durch wird der starren Welle 
genügende Biegsamkeit ge- 
wahrt, so daß bei Ueber- 
schreitung der kritischen Ge- 
schwindigkeit, bei der die 
Welle von ihrer geometrischen 
auf ihre Schwerpunktsachse 
übergeht, die Oelkissen die 
Erzitterungen aufnehmen kön- 
nen. Bei Maschinen über 
1000 KW Leistung sind die 
Geschwindigkeiten so klein, 
daß biegsame Lager unnötig 
sind; die Lagerflächen wer- 
den dann groß genug ge- 
macht, um ohne D. uckölung 
das Gewicht des Rotors zu 
tragen. Die Lager werden 
von einer kleinen Zirkulations- 
pumpe gespeist, die von der 
Turbine angetrieben wird und 
Oel dureh einen Kühler, die 
Lager und einen Behälter 
treibt, Die Oelpressung in den 
Lagern übersteigt nie eine 

ckhöhe von etwa 1 m. 


Die Endlager 7 ähneln den 
— —C—Ü— = 


u 1) Hier und in 

Fr späteren Figu- 

= ist 1 P (horsepower) 2 746 Watt. 
engl. Pfund = 0,4586 kg. 


HP gebremst 


Fig. 19. 


Gig. 14. Regulator der Westinghouse-Parsons- Turbine: 


Kondensatorteil einer 5000 KW- Turbine von Westinghouse- Parsons. 


| 


Drucklagern von Schifisma- 
schinen, sind zweiteilig und 
mittels der angedeuteten Stell- 
schrauben so einstellbar, daß 
der axiale Spielraum der Tur- 
bine unverändert auf 1/100" 
— ½ mm gehalten werden 
kann. Luft und dampfdichte 
Stopfbüchsen sind an den 


Wellenaustritten angeordnet; 


sie werden durch kleine Was- 
serströme abgedichtet, die spä- 
ter dem Kondensator zufließen. 
Im Innern der Turbine wird 
keinerlei Oel benutzt. | 

Zweierlei Dampfeinlaßven- 
tile werden verwendet: ein 
Hauptventil V und ein Hülfs- 
ventil V., Fig. 9. Beide 
sind ausbalanziert, doppel- 
sitzig und samt ihren Kappen 
durch Oeffnungen des Dampf- 
mantels herausnehmbar. Das 
Hauptventil arbeitet bei allen 
Belastungen, das Hülfsventil 
nur bei Erreichung einer be- 
stimmten Ueberlastung. Es 
gestattet dann dem Dampf, 


unmittelbar zur zweiten Trom- 


mel der Turbine zu strömen, 
und erhöht dadurch den Ein- 
trittsdruck an dieser Stelle 
und die Leistung. Jedes Ven- 
til wird durch einen kleinen 


Dampfkolben von einem Re- 
. laibventil aus betätigt, das 


seinerseits schwingende Be- 
196 
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wegung von einem Exzenter erhält. Dieses Exzenter wird 
von der Schnecke am Wellenende angetrieben, die auch 
den Regulator betreibt. Hochdruckdampf strömt also in kur- 


zen Püffen — etwa 
150 in der Minute 
— zu. Bei schwa- 
chen Belastungen öff- 
net sich das Ven- 
til während sehr 
kurzer Perioden und 
bleibt während des 
größeren Teiles der 
Zeit geschlossen. Mit 
wachsender Last 
bleibt das Ventil 
länger offen, bis 
es schließlich bei Er- 
reichung des vollen 
Druckes am Hoch- 
druckende der Tur- 
bine den Sitz über- 
haupt nicht mehr er- 
reicht, sondern nur 
vibriert, ohne den 
Druck in der Turbine 
wesentlich zu ver- 
mindern. Dieser Zu- 
stand tritt bei schwa- 
cher Ueberlastung 
ein. Steigt die Last 
noch weiter, so be- 
ginnt das Hülfsventil 
V., sich zu öffnen 
und den erforder- 
lichen Dampf den 
späteren Stufen der 
Turbine zuzuführen, 
wo die Dampfräume 
größer sind. Die 
Wirkung dieses Ven- 
tiles ist Ahnlich der 
des Hauptventiles; 
der Wirkungsgrad, 
vergl. Fig. 12, sinkt 
zwar nach Oeffnung 
des Hülfsventiles 
etwas, aber es er- 
höht den nutzbaren 
Wirkungsbereich er- 
heblich, im vorliegen- 
den Fall von 400 auf 
über 1000 PS, wobei 
sich der Dampfver- 
brauch nur um etwa 
8 vH von dem bei 
günstigstem Wir- 
kungsgrad unter- 
scheidet. 

Die unterbroche- 
ne Dampfzuführung, 
die aus dem Indi- 

katordiagramme, 
Fig. 13%), deutlich er- 
kennbar ist, erhöht 
den Wirkungsgrad 
bei schwachen Be- 
lastungen gegenüber 
der Dampfdrosselung 
mit entsprechender 
Temperaturverringe- 
rung und verhütet 
jedes Festsetzen und 
jede Ruhereibung bei 


Ventil und Regulator. 


darin, die A 


1) Ve 


Die Wirkung des letzteren besteht 
„der auf das Ventil übertragenen schwin- 
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rig. 16 bis 18. 


Fliehkraftregler, Fig. 14, dessen Feder w 


5000 KW. Turbine von Westinghouse Parsons. 


Fig. 16. 


rend dreier Dienststunden stillzuliegen. 


wurde in den folgenden Nächten vollzogen, Di 
Turbine tagsüber stets den regelmäßigen Dienst versah. He 
Turbine brauchte infolge des Unfalles im ganzen nur wäh- 


ft des Vereines 
ngenieure. 


Zeitschr 
deutscher 1 


genden Bewegung und dadurch die Periode der Dampfzu- 
strömung entsprechend der Belastung zu ändern. Er ist ein 
ährend des Laufes an- 


gespannt oder nach- 
gelassen werden 
kann. Dies ist zur 
Parallelschaltung von 
Wechselstromgeners- 
toren sehr bequem. 
Um schädliche Ge- 
schwindigkeiten zu 
verhüten, ist das 
Steuerventil des 
Hauptventiles so an- 
geordnet, daß eine 
anormale Oszillation 
in irgend einer Rich- 
tung von der Mittel- 
stellung aus das 
Hauptventil schließt, 
so daß s. B. bei 
cinem schweren und 
lang andauernden 
Kurzschluß oder 
beim Bruch des Steu- 
erventiles die Turbi- 
ne zur Ruhe kommt. 
Außerdem wird häu- 
fig ein besonderer 
Zentrifugalregier am 
Ende der Terbinen- 
welle angeordnet, der 
Lei einer bestimmten 
Geschwindigkeit ein 
schnell wirkendes 
Ventil auslöst; die- 
ses betätigt dann 
darch Hochdruck- 
dampf ein schnell 
schließendes Drossel- 
ventil, das im Haupt- 
dampfrohr eingebaut 
ist. Der Sicherheits- 
schluß kann auch da- 
durch ausgelöst wer- 
den, daß man das 
Ventil von Hand an- 
hebt. 

Hodgkinson hat 
in seinem Vortrag in 
Boston über einen 
Fall berichtet, in dem 
ein zufest verankertes 
Auslaßrohr beträcht- 
liche Verdrehung der 
Turbine hervorrief, 
wobei mehrere Rei- 
hen von Schaufeln 
zerstört wurden. Die 
Turbine wurde so- 
fort stillgesetzt, das 
zweiteilige Gehäuse, 
Fig. 11, geöffnet und 
die Trümmer ent 
fernt. Sie wurde 
dann wieder ange- 
lassen und lief den 
ganzen Tag ohne 
weitere Störung oder 
merkbare Abnahme 
des Wirkungsgrades. 

Dic Einsetzung 
neuer Schaufelräder 
wobei: die 
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Für den Elektrotechniker ist es interessant, zu sehen, wie ` 
die Entwicklung der Dampfturbine dem Entwurf und Bau 
von Turbinengeneratoren neuen Anstoß gegeben hat. Es 
ist klar, daß sich im allgemeinen ein- 
oder mehrphasige Dynamos leichter den 
vorliegenden Konstruktionsbedingungen 
anpassen lassen, da hier keinerlei Kom- 
mutationsschwierigkeiten durch die hohe 
Umfangsgeschwindigkeit hervorgerufen 
werden können und die Maschine mit 
rotierender Feld- und ruhender Anker- 
wicklung sich als die bequemste und 
natürlichste Bauart erweist. Schwierig- 
keiten können nur dadurch entstehen, 
daß infolge der großen Geschwindigkeit 
und des kleinen Durchmessers die Zen- 
trifugalkraft eine beträchtliche Erhöhung 
des scheinbaren Gewichtes hervorzurufen 
vermag. Ist G das Gewicht, M die 
Masse, so gilt G = Mg, worin g = 9,81 
die Beschleunigung durch die End- 
schwere. Ist r der Radius, v die Ge- 
schwindigkeit, so beträgt die Zentrifugal- 
krat P U" _ „ „ Sie bewirkt 
also eine scheinbare Gewichtserhöhung 


3 
im Verhältnis Fr oder für v = 80 m/sk 
und r Im um das 650 fache. 


Die Felder werden für kleinere Ma- 
schinen mit zwei Polen aus Stahl ge- 


— 


= — j — 


ALus 
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N 


Fig. 21. 


gossen und axial für die Aufnahme der Wi 
größere Maschinen aus einer stählernen N 
durch starke Schrauben mit einander ve 


Fig. 20. 


Krafthaus der Cleveland and Southwestern Traction Co. 


Aesselhaus 


Krafthaus der West Penn Railway and Lighting Co. 


Mondensations= 
| wasserzuflu/s 


| 

| . 

„ 

L — | | S 


— 


2 
, Lit 


, ee, 82 2 


Aesselhous 


Aaum 


SANS 


fir 


a Erweiterung 


mit selbsttätigen Heiz vorrichtungen 


1443 


ndungen gefräst, für 


abe und geschlitzten, 
rbundenen Polen zu- 
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Fig. 99 bio OA, Maschinenhaus für 4 Dampfturbinen. 


m —— — .. 


sammengebaut; bei einem 1500 KW-Generator ist das 
Feld für 25 co sechspolig, jeder Pol trägt 2 X 5 
radiale Schlitze und wird durch 2x 6 starke Schrauben 
und seitliche Preßscheiben zusammengehalten, Fig. 
15. Die Wicklung liegt in gefrästen Nuten inner- 
halb der radialen und Stirnflächen der Pole und 
wird durch Messingkeile so niedergehalten, daß sie 
ständig mit den Polflächen abschneidet und daß 


Fig. 25. 


Bremsung der 1250 KW-Turbine Nr. 43 der Westinghouse Machine Oo. 
Kesseldruck rd. 10,5 at. 
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jede Lage durch ein vorstehendes Stück des Stahl- 
poles gegen Zentrifugalwirkung geschützt ist. Die 
ruhenden Anker unterscheiden sich wenig von den 
normalen und weisen nur wie ihr Gehäuse besonders 
sorgsam bemessene Lüftschlitze auf. 

Fig. 16 stellt eine 5500 KW-Dampfturbine mit 
Generator dar. Von dieser Maschine sind zurzeit 8 im 
Bau; Fig. 17 zeigt eine dieser Turbinen im Zustand 
der Bearbeitung, Fig. 18 bei der Dampfzuführung, die 
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nach dem ersten Vordrehen (rough 
machining) mehrmals vorgenommen 
wird, um die Teile auf die Arbeitstem- 
peratur zu bringen und jede örtliche 
Spannung so weit zu entfernen, daß 
nach der endgültigen Ausdrehung kein 
Verspannen mehr stattfindet. Fig. 19 
gibt den angeschraubten Kondensator- 
teil von vorn gesehen wieder. 

Die Raumersparnis durch Dampf- 
turbinen gegenüber Dampfmaschinen 
wird durch Fig. 20 und 21 auf S. 1443 
veranschaulicht. Die erstere zeigt das 
Krafthaus der Cleveland and South- | 
western Traction Co. in Elyria, die » 


Fig. 26. 
Bremsung der 1250 KW Dampfturbine Nr. 41 der Westinghouse Machine Co. 
Kesseldruck rd. 10,5 at. 
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Fig. 27. 


Bremsung der 400 KW-Dampfturbine Nr. 55 der Westingbouse Machine Co. 


10000 FR 
JJ ar er ee 
N 9000 J Ver ae EN EA 
N A SEEN S EEE [En a EEE 
SEN mn zz ana e ES EA 
N 77 b 36 
aoo ——— —  Z Z | . 
N ar ß pi 1. 32 
S 5000 HE VE BER Ent EEE 976359 a BERFEBRE 
* FFC — E 26 
r mm ga Ban u 
en 8 24 N 
8 4000 FCC Zn a re RE I 22 
BER. RE 0 Den GEHE EEE BE A 20 9 
f;!!! BR re m 
8 EFF FCC 76 
N o l IT) 
en — — — — ° 
D — — — 2 
8 ao )))! 86 . 
8 0 J. ß 88 
2 100 200 300 400 500 600 700 


44 trockner gesättigter Dampf 686 mm Vakuum 


BB » > 711 » > : 
CC' 38° Ueberhitzung . 711 > » 
DD' 83° » 711 >» > 


A* 


Su. 


Band 48. Nr. 39. Kaommerer: Der Fracht- und Personendampfer Prinz Sigismund. 1445 


24. September 1901. 


letztere eine charakteristische An- 
ordnung amerikanischer Kraftwerke, 
nämlich das Krafthaus der West 
Penn Railway and Lighting Co. in 
Connellsville, das außer 3 Turbinen 
von je 1000 KW auch Dampfma- 


Luffpumpe 


ii a“ L 00 2 


Fig. 28. 


Prüfraum der Westinghouse Machine Co. 


schinen gleicher Größe enthält. N Pumpe ZEN 129 e e, Sonia 
Fig. 22 bis 24 zeigen ein Ma- N S e — —— 2 —— . .— nn H D 
schinenhaus für 4 Turbinen von je Š 18 . d- ' — 
5500 KW, von donen jede mit einem 2 j 55 i wu 4 [IH ECR- 
besondern Kondensator von 1860 qm N 7, 5 ung el Te 
Oberfläche ausgerüstet ist. Der Ma- & =o V. = 
schinenraum mißt 18,6 x 30,48 m, 8 ‚od, Pa a, 
und das Fundament der Turbinen, N = „ PUR A 
die je 6,8 m Achsenabstand von- V 7 a 33 | 
einander haben, ist 7 ın tief. Für Be 
Kraftwerke mit je 4 gleichen Ein- SITZEN UNI L NIE 2 „5. 
heiten von 400, 1000 und 5500 KW 
ergeben sich also folgende Werte: 
normale Fläche des e 
Zahl der Leistung Maschinen- KW pro qm pro nen] (3:5 Sm 
Einheiten jeder Einheit raumes aim K W HO 
KW qm 
4 400 85 18,85 0,053 
4 1000 200 20 0,05 
4 5500 550 40 0,085 


Bei allen Entwürfen sind Oberflächenkondensatoren vor- 
gesehen, die nötigenfalls abgestellt werden können, wobei 
dann die Turbinen mit Auspuff arbeiten. 


Hodgkinson betont ausdrücklich, daß die Turbine auch 
mit mäßig gutem Vakuum und sogar mit nassem Dampf ar- 
beiten kann, wobei die Geschwindigkeit abnimmt und erst 
wieder auf den normalen Wert ansteigt, wenn das Wasser 
zum Kondensator abgegangen ist. Für Dampf mit etwa 2 vH 
Feuchtigkeit verringert sich nach seinen Erfahrungen der 
Wirkungsgrad um etwa 4 vH. 


Fig. 25 bis 27 zeigen die Ergebnisse dreier verschie- 
dener Westinghouse-Parsons-Turbinen. Fig. 25 gibt Brems- 
ergebnisse mit verschiedenen Vakuen und schwach überhitz- 


2 Turbinen von 6000KXW 


tem Dampf, Fig. 26 stellt den Einfluß der Ueberhitzung bei 
einer elektrisch belasteten 1250 KW-Turbine nach den Ver- 
suchen von J. Kennedy, Pittsburg, dar, und Fig. 27 bezieht 
sich auf eine unter verschiedenen Verhältnissen betriebene 
400 KW-Turbine, die von F. M. Dean, in Firma Dean & 
Maine, gebremst wurde. 

Fig. 28 schließlich zeigt den Prüfraum der Westinghouse- 
Machine Co. in East Pittsburg, der 4 Turbinen bis zu je 
500 KW, 4 von je 2000 KW und 2 von je 5500 KW Lei- 
stung aufzunehmen vermag und somit ermöglicht, daß alle 
Maschinen mit voller Last und mit 25 bis 50 vH Ueberlast 
erprobt werden können. (Schluß folgt.) 


Der Fracht- und Personendampfer »Prinz Sigismund«, 
erbaut von der A.-G. Neptun, Schiffswerft und Maschinenfabrik in Rostock i;M. 


Von W. Kaemmerer. 


(hierzu Tafel 14) 


»Prinz Sigismund«, das größte bisher auf der Neptun- 
Werft zu Rostock zu Wasser gelassene Schiff, war von der 
Hamburg-Amerika-Linie in Auftrag gegeben und wird von 
dieser Gesellschaft hauptsächlich für die Fahrt zwischen 
Hamburg und den Häfen der Ostküste Südamerikas verwendet. 
Für diese Fahrten kommt es weniger auf Schnelligkeit als 
auf Seetüchtigkeit und große Ladefähigkeit an, verbunden 
mit luftigen und bequemen Räumen, welche den Fahrgästen 
auch in den heißen Gegenden den Aufenthalt erträglich 
5 In den Bauvorschriften war daher nur eine mittlere 
Keangeschwindigkeit von 11,5 Knoten vorgeschrieben. 


Das in Fig. 1 bis 4 dargestellte Schiff hat folgende Ab- 
Messungen: 


Länge zwischen den Loten . 112,78 m 
größte Breite über die Spanten . . E 13,72 » 
geringste seitliche Tiefe von Oberkante Plattenkiel 
bis Oberkante Oberdeckbalñken 8,99 » 
öhe des Zwischendecks mittschiffs von Oberkante 
1 a bis Oberkante Ballen. 2,44 » 
11 des Sonnendecks, ebenso gemessen 2,59 » 
Taglähigkeit in Salzwasser 5200 t 
ielgang bei dieser Belastung 7 m 


RE Konstruktion des Schiffskörpers entspricht den Vor- 
en des Germanischen Lloyds für die höchste Klasse als 


| 


Dreidecker und die innere Einrichtung den entsprechenden 
Vorschriften des deutschen Auswanderergesetzes und der See- 
Berufsgenossenschaft. Ein Doppelboden ist in der üblichen 
Weise vom Sternbüchsenschott bis zum Kollisionsschott durch- 
geführt; ferner sind zwei durchlaufende Decke, ein vom Heck 
bis zum Spant 114 reichendes Hüttendeck, ein Backdeck, ein 
Sonnendeck und darüber eine Kommandobrücke mit Karten- 
haus und auf dem hinteren Hüttendeck ein Ruderhaus vor- 
handen. Die beiden Masten, welche je 4 Ladebäume tragen, 
sind zur Führung von Dreikantsegeln eingerichtet. 

Die meisten der nach Südamerika fahrenden deutschen 
Personendampfer haben nur 2 Klassen für die Fahrgäste, die 
in folgendem mit 1. Klasse und Zwischendeck bezeichnet 
werden sollen. Auf »Prinz Sigismund« ist die 1. Klasse für 
rd. 60 Fahrgäste eingerichtet, während im Zwischendeck in 
wegnehmbaren Betten, die teils aus Gestellen von verzinktem 
Flacheisen, teils aus Hängematten bestehen, rd. 900 Personen 
untergebracht werden können. Die für je 2 Personen ein- 
gerichteten Kammern der Fahrgäste 1. Klasse, die sich auf 
dem Oberdeck befinden, sind sämtlich nach außenbord ge- 
legen und somit der frischen Luft zugänglich. Auf dem 
hinteren Oberdeck, unter der Back und auf dem Boots- 
deck liegen Wohnräume für Offiziere und Mannschaften. Ein 
Speisesaal für 60 Personen, ein Damenzimmer, eine Schänke 
und ein Rauchzimmer für die Fahrgäste 1. Klasse sind auf 

197 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure 


1446 


Kaemmerer: Der Fracht- und Personendampfer »Prinz Sigismund. 


r 


rein ls] 115 rn sl 


eee, Dee „ ; um 


een as i 


4 a f 5 unc og. 
ra- ee 

— eye + = Ä 
EAN | | 


"Ipu YISA Z 


8 Ip: Jan TH ke = E; EF = 75 | == 
J È =D t= se wen = E 2 


i 11 sul. Je SH: 


iM 


x Der: 5 3 
. au ae. ZI, si ei „ | „ Pe En 


A%οẽ,,i 


J | | | | i = onok, Ai: ji SNE ö 
d 


3 


ff e e ; A 
83 ! A a 
N x $ \ 0 EEES 2 = E. g 0 15 $ 
uu, ZUIO) = en tn ER 
t Er — 
8 


*AIIPUMINH 
| F. 
T dt Al; 
N f 100 
| A= 
N „aw, 
f 
u 
` 
— 
| 1 mi Yı i | 1 H x \ i 3 — 
! z | 1 | | { u gi f i j Í K SIIDA 
5 | here = x AL 
| È MA | j RER 
| ö * A V7 a 
\ Pie Kir an’ A DR im 
r % * — | I 7 
4 R \ 17 
H \ 7 i 
| E} A 
1 
A if l 
17 g, 
i 5 
W 
N 
uus 


-„punwsjFjg Zupg« 19jdwspuouosiag pua -qowiq e NY | De 


2 4. „„ „44 
Ausser ~ 


m 
4 — 
oo. a 


Band 48. Nr. 39. 


Troske: Die Pariser Stadtbahn. 


24. September 1904. 1447 


dem Hüttendeck angeordnet. Die Laderäume über und 
unter dem Zwischendeck sind durch 4 Luken zugänglich, 
welche von insgesamt 11 Dampfwinden bedient werden, von 
denen je vier schräg um die Masten, zwei vor dem vorderen 
Hüttendeckschott und eine auf dem hinteren Hüttendeck auf- 
gestellt sind. Durch diese Anordnung wird das Löschen und 
Laden erheblich beschleunigt, insbesondere, da sowohl im 
Hamburger Hafen wie in den meisten südamerikanischen 
Häfen nach beiden Schiffseiten in Leichterfabrzeuge entladen 
wird. Die Rettungsboote, von denen 8 aus Holz mitgeführt 
werden, sind auf dem Sonnendeck und dem Hüttendeck unter- 
gebracht. Von den Hülfsmaschinen für Deckbedarf sind zu 
erwähnen: 1 Ankerspill und 1 Gangspill, beide für Hand- und 
Dampfbetrieb auf der Back, 2 auf dem Oberdeck aufgestellte 
Stones-Marinepumpen zum Lenzen, die von Hand, und mittels 
Kettenübersetzung auch von einer Winde aus angetrieben 
werden können, und eine Dampfsteuermaschine im Maschi- 
nenschacht auf der Höhe des Hüttendecks. Letztere wird vom 
Steuerhaus auf der Kommandobrücke aus durch einen 
Telemotor in Tätigkeit gesetzt und überträgt ihre Kraft 
durch Zugstangen und Ketten auf den auf den Ruderkopf 
aufgekeilten Quadranten. Außerdem ist noch ein Handsteuer 
vorgesehen, das unmittelbar über dem Ruderkopf aufgestellt 
ist und den Quadranten mittels Spindel, Wandermutter und 
Zugstangen bewegt. 

Der Maschinenraum erstreckt sich von Spant 56 bis 70, 
der Kesselraum von Spant 70 bis 94. Die auf Tafel 14 
dargestellte Hauptmaschine ist eine Vierfach-Expansionsma- 
schine von 570, 820, 1200 und 1730 mm Zyl. Dmr. bei 
1200 mm Hub; sie leistet bei 76 Uml./min 2400 PSI. Eigen- 
artig ist die Anordnung der Dampfzylinder, indem auf den 
Hochdruckzylinder der Niederdruckzylinder, dann der zweite 
und schließlich der erste Mitteldruckzylinder folet. Die 
Dampfführung, welche sich daraus ergibt, ist aus der Grund- 
riöfigur zu erkennen. Das Dampfrohr zwischen Hochdruck- 
und erstem Mitteldruckzylinder ist am Mantel des Niederdruck- 
zylinders in einer Expansionsstopfbüchse gelagert. Auch die 
beiden andern Verbindungsrohre sind mit Expansionsstopf- 
büchsen versehen. Während Hoch- und erster Mitteldruck- 
zylinder mit Kolbenschiebern gesteuert werden, sind für den 
zweiten Mitteldruck- und den Niederdruckzylinder Flachschie- 
ber gewählt. Um an Länge zu sparen, sind die Schieber- 
kasten der beiden in der Mitte gelegenen Zylinder seitlich 
angebracht. Jeder Zylinder ist mit seinem Schieberkasten 
für sich in einem Stück gegossen und ruht auf 2 hohlen 
gußeisernen Ständern, die an ihren oberen Enden durch guß- 
eiserne Verbindstücke gegen die Nachbarständer versteift 
sind. Der seitliche Sitz der Schieberkasten an den mittleren 
Zylindern bedingt ferner eine eigenartige Anordnung des 
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Steuergestänges, wie die Seitenansicht und der Längsschnitt 
der Maschine auf Taf. 14 zeigen. 


Der Maschinistenstand befindet sich auf der Backbord- 
seite. Hier liegen die Dampfumsteuermaschine, eine Dampf- 
drehmaschine, die Spindel zum Oeffnen des Absperrventi- 
les und die Hebel für die Entwässerhähne der Dampf- 
zylinder. i 

Auf der Steuerbordseite liegt der mit den drei hinteren 
Maschinenständern in einem Stück gegossene Oberfiächenkon- 
densator von 330 qm Kühlfläche, ferner die Luftpumpe, eine 
Umlaufpumpe, zwei Lenzpumpen und eine Klosettpumpe. 
Sämtliche Pumpen werden mittels zweier Schwinghebel vom 
Kreuzkopf des Hochdruckzylinders angetrieben. Da der Dreh- 
punkt des Schwinghebels sehr hoch liegt und infolgedessen 
das Pumpengestänge sehr lang wird, ist abweichend von son- 
stigen Ausführungen eine am Kondensator angebrachte 
Kreuzkopfführung eingeschaltet. 


Die nach Schlick ausbalanzierte Kurbelwelle aus ge- 
schmiedetem Stahl ist aus 4 Teilen zusammengesetzt und hat 
346 mm Dmr.; in gleicher Stärke und aus demselben Material 
ist die mit 8 Ringen versehene Druckwelle hergestellt. An 
letztere schließt sich die aus 6 Teilen bestehende Tunnel- 
und Schraubenwelle, die in den Lagerstellen 330 mm, sonst 
325 mm Dmr. hat. Die vierflügelige Schraube von 5,38 m 
Dmr. und 5,3 m Steigung hat eine Stahlgußnabe mit auf- 
geschraubten Flügeln aus Bronze. 


Da das Schiff nur eine Hauptmaschine hat und ver- 
hältnismäßig breit ist, so ist im Maschinenraum Platz genug 
zur Aufstellung selbst der größeren Hülfsmaschinen, die auf 
andern Schiffen meist in besonderen Räumen untergebracht 
sind. Es stehen hier 2 Dampfdynamos, 1 Kohlensäure-Kälte- 
maschine, 1 Gebläsemaschine zur Erzeugung des künstlichen 
Zuges für die Kesselräume, 2 Dampfpumpen, Bauart Weir 
und Bauart Worthington, 1 Ballastpumpe, 1 Frischwasser- 
pumpe, außerdem 1 Verdampfer und 1 Hülfskondensator. 
Nur die Speisepumpe für den Hülfskessel und die Injektoren 
sind im Kesselraum untergebracht. Letzterer enthält 3 mit 
15 at arbeitende Zylinderkessel, von denen die beiden hinte- 
ren als Hauptkessel benutzt und von beiden Seiten beschickt 
werden, während der vordere als Hülfskessel mit nur einseiti- 
ger Feuerung versehen ist. Die Hauptkessel haben je 7 qm 
Rostfläche und 308 qm Heizfläche, der Hülfskessel 4,3 qm Rost- 
fläche und 146 qm Heizfläche. Jeder Kessel ist mit 4 Mori- 
son-Flammrohren versehen. Die Kohlenbunker liegen auf 
beiden Seiten des Maschinen- und Kesselraumschachtes und 
fassen rd. 700 t. Ferner kann ein Teil des Großraumes des 
Schiffes durch ein Holzschott abgeschlossen werden, um als 
Reservebunker zu dienen. 


Die Pariser Stadtbahn. 


Von Ludwig Troske. 


(Fortsetzung von S. 1108) 


‚ Ungleich bemerkenswerter war eine zweite Aufstellumgs- 
weise, die für den 1472 m langen Ostabschnitt der Nordring- 
Hochbahnstrecke, Fig. 9 (Z. 1903 S. 1663), gewählt wurde. Hier 
galt es, nicht nur 6 verkehrreiche Querstraßen zu übersetzen, 


sondern auch die Hochbahn zwischen den Stationen Rue d'Au- 


bervilliers und Rue d'Allemagne in etwa 300 m Länge über den 
ahrdamm zu führen, ohne daß der Verkehr eine nennenswerte 
Störung erfahren durfte. Zu dem Zwecke wurde hier nach und 
nach über der ganzen Baulänge eine kräftige Holzbrücke er- 
richtet, deren Bohlenbelag den Neigungs- und Krümmungsver- 
a der Bahnlinie angepaßt war und 1,20 m unter den 
erkennen ter Furten lag. l Recht übersichtlich läßt dies Fig. 24: 
a sowohl für die Steilrampe von 40% (= 1:25) als 
schmi die Wagerechte (Station), während Fig. 252 das An- 
lief 1 an die Bahnkrümmung zeigt. Der Bohlenbelag 
im en Querstraßen in ganzer Breite der Holzbühne durch, 
baid igen jedoch nur in 2 Außenstreifen, die bis zum Ein- 
er Querträger an einzelnen Arbeitstellen durch einen 


mittleren versetzbaren Laufsteg — vergl. Fig. 244 rechts — 
vorübergehend zu einem vollen Belag ergänzt wurden. 

Die Holzbrücke trug ein Krangleis, das bei den 15 bis 
30 m weit gespannten Trägern 9,45 m Spurweite hatte, bei 
den größeren Ueberbrückungen dagegen 11 m. Auf ihm 
liefen verschiedene, elektrisch betriebene Hebezeuge von 
6t Tragkraft, die mit ihrem Traggerüst die ganze Hoch- 
bahnkonstruktion in der Querrichtung umrahmten; s. Fig. 245 
und 246, 253 und 254 sowie 258. Hierdurch war das An- 
heben der in verhältnismäßig kleinen Stücken zur Baustelle 
gefahrenen Trägerteile und deren Zusammenbau auf der 
Holzbühne recht bequem gestaltet. Die Einzelstücke wogen 
hier höchstens etwa 5 t, wohingegen sie bei der erstgenann- 
ten Aufstellungsweise bis fast zum Dreifachen dieses Gewich- 
tes angefahren wurden. l 

Zum Hochheben und Einsetzen der gußeisernen Säulen, 
(Fig. 42, Z. 1903 S. 1435) diente ein besonderes, durch 2 Hand- 
winden bedientes Krangerüst von 16 t Tragkraft. Seine Wir- 
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kungsweise ist links in Fig. 243 dargestellt. Die auf der 
Holzbrücke zusammengesetzten und durch Heftschrauben zu- 
sammengehaltenen Hauptträger wurden auch hier zunächst auf 
Winden und Holzkeile und nach dem Vernieten auf die Kipp- 
und Rollenlager gestellt. Infolge der zahlreichen kleinen 
Trägerteile gestaltete sich das Nieten zu einer umfangrei- 
chen Arbeit. Das ausführende Eisenwerk — Ateliers Moi- 
sant-Laurent-Savey in Paris —, dem ich die freundliche 
Ueberlassung der Zeichnungen und Photographien zu den 
Figuren 243 bis 265 verdanke, hatte zu dem Behufe drei 


Fig. 245. 


Stationsgerüst mit Montagekran. 


Fig. 246. 


Streckenge:üst mit Montagekran. 
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sehr zweckmäßig eingerichtete fahrbare Niethallen in Dienst 
gestellt. Sie liefen auf einem besonderen, auf den Quer- 
trägern verlegten Gleis von 3,0 m Spurweite und enthielten 
außer zwei mittels Laufkranes in Längs-, Quer- und Höhen- 
richtung zu bewegenden Nietmaschinen eine elektrisch be- 
triebene Druckpumpe (Bauart Champigneul) nebst Akkumu- 
Jator für 110 at Wasserpressung sowie 2 Nietfeuer. Der 
Elektromotor für die Pumpe arbeitete mit 110 V und 50 Amp. 
Der auf den Nietschaft von 22 mm Dmr. ausgeübte Höchst- 
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druck betrug 35 t rd. 90 kg für 1 qmm Nietquerschnitt. 
Die Niethallen, Fig. 247 bis 250, desgl. 255 und 259, hatten 
eine 11, x 13,2 qm große Arbeitsbühne, die einstellbar war, 
damit sie auch in der stärksten Bahnneigung (= 40/00) wage: 
recht lag; sie waren mit Schutzwänden gegen die Unbilden 
der Witterung versehen. 

Dank diesen Einrichtungen war es möglich, den Tu- 
sammenbau erbeblich zu beschleunigen, so daß auch ein 
wirtschaftlicher Nutzen erzielt wurde. Nach den mir von 
dem Leiter des genannten Eisenwerkes gemachten Angaben 


Fig. 247. Fig. 248. 
Stationsgerüst mit Nietballe. Streekengerũst mit Niethalle. 
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sind mittels einer Niethalle in zehnstündiger Arbeitszeit 5 
853 Niete von 22 mm Dmr. eingezogen worden, De 
zugehörige Mannschaft aus 1 Rottenführer (Nieter), 2 al 
arbeitern und 2 jugendlichen Hitzemachern bestand; es 
das zweifellos ein hervorragend günstiges Ergebnis, ilings- 
Bei den Spannweiten über 40 m zwang die 7 1 55 
anordnung der Hauptträger zu etwas abweichenden an 
tungen, wie das die Figuren 251 bis 255 für die u 515 
44,13 m weiten Ueberbrückungen und die Figuren 2 
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Fig. 249. 


Fahrbare Niethalle. 


259 für die 75,25 m weiten veranschaulichen. Hervorzuheben zerne Parallelträger von 18 m Spannweite über das durch 
t noch bei der ersteren Figurengruppe das durch eine breite die hohen Decksitzwagen bedingte Freiprofil gestreckt 
'raße (Rue de la Chapelle) mit doppelgleisiger Straßen- worden. Fig. 259 zeigt sodann noch zwei enn 

Es eigung veranlaßte weite Freitragen der Holzbühne. auf den Kranschienen laufende Arbeitsbühnen. 
sind hier nach Fig. 251 und 255 drei 2m hohe höl- Wie früher schon angegeben ist, mußten bei der Krov- 
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Fig. 250. 


Innenansicht der fahrbaren Niethalle. 


zung der Nordbahn zwei 75,25 m weite Brückenfhintereinander 
geschaltet werden, um einer geplanten späteren Verbreiterung 
des jetzt 56 m weiten Hauptbahneinschnittes Rechnung zu 
tragen. Die Holzbühne war daher für jede dieser beiden 
Brücken anders zu gestalten, wie Fig. 256 dies näher erläu- 
tert. Wo die beiden Brücken zusammentreffen, werden sie 
gemeinsam von einem Pfeilerpaar gestützt, dessen Gründung 
ungewöhnliche Schwierigkeiten verursacht hat. Die an jener 
Stelle befindliche Futtermauer des Einschnittes, zugleich Wider- 
lager für die Boulevard-Ueberführung, vergl. Fig. 40, war für 
die spätere Freilage und die zusätzliche Stadtbahnbelastung 
zu schwach. Sie mußte deshalb verstärkt und zugleich tiefer 
gegründet werden, damit sie auf der festen Grobkalkschicht 
aufruhte, statt wie zuvor auf einer Mergellage; s. Fig. 261. So- 
dann war die einschließlich der Züge 915,6 t betragende Stadt- 
bahnlast (davon 303,8 t = Auflagerdruck der Nutzlast) un- 
mittelbar auf den tragfähigen Untergrund zu übertragen, 
was durch zwei je 15,26 m hohe Eisenpfeiler von kastenförmigem 
Querschnitt bewirkt wurde, Fig. 260, 262 und 263. Das Ein- 
bringen dieser gewaltigen Pfeiler im Verein mit der teilweisen 
Erneuerung der alten Futtermauer bedingte nun wiederum 
die zuvorige Absteifung von fünf T-Trägern, welche den 
Straßendamm über dem Bahneinschnitt stützen. Sie wurde 
durch einen 5,4 m tief gesenkten und 1, m dicken Beton- 
klotz mit Eiseneinlagen geschaffen, der 4,5 m Länge erhielt 
und als Widerlager für die oberen Holzsteifen diente. Letztere 
sind in Fig. 262 schematisch dargestellt. 


Nunmehr wurde die alte Futtermauer auf 14,5 m Länge 
beseitigt, das Pfeilerpaar nach Fig. 264 eingebracht, sodann 
mit Beton ausgefüllt und schließlich die neue Futtermauer in 
2,5 m oberer und 4,5 bezw. 5,5 m unterer Stärke eingezogen; 
vergl. Fig. 261 bis 263. Soweit die Kastenpfeiler mit ihrer 
Vorderfläche aus der Futtermauer heraustreten, sind sie zum 
Schutz gegen Rostbildung mit Rabitzputz [belegt; oberhalb 
des Straßendammes sind sie des besseren Aussehens wegen 
ummantelt. 

In den 75 m-Krümmungen, wie solche am Nordende des 
Boulevard de la Villette notwendig wurden, vergl. auch Fig. 44 
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Fig. 253. 


Elektrischer Montagekran für Zwillingsträger. 
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2980, 15 Nordring-Hochbahnstrecke für Spannweiten über 40 m. Fig. 254. Streckengerüst und Montagekran. 
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Fig. 256 


Holsgerüst mitfMontagekranf{und Niet- 
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Fig. 258. 


Holsgerüst nebst Montagekran für die 
75,26 m weiten Brücken. 


Fig. 259. 


Holzgerüst mit Laufbübnen und Niethalle 
für die 75,35 m weiten Brücken. 
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Schnitt A-B in Fig. 256. 
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Ulme, und hatten eine eisenbewehrte Spitze. Sie wur- 
7 


mit einem 


den von der Sohle 
einer etwa 4 m 
tiefen Baugrube 
aus eingetrieben, 
die für die bis 
30 m weit ge⸗ 
spannten Ueber- 
brückungen 3,7 x 
3, qm Grund- 
fläche hatte und 
je 4 x 4 = 16 
Pfähle aufnahm. 
Die Stützen der 


größeren Spannweiten haben natürlich eine grö- 
Bere Pfahlzahl erhalten; so ruht beispielsweise ein 


Abstützung der unter der Hochbahn 
des Nordringes liegenden Straßenbrücke durch 
Betonmauern und Holzsteifen. 


Boulevard dela Chapelle 


Fig. 260. 


Querschnitt der Kastenpfeiler. 
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Fig. 261. 


Holzsterfen- 


Einschnitt der 


1m 


i h - — £- * 5 p Za Q KA IR e TF 
PAVER WINY Grobka ARETE A 


DE ER . 
| 


S € — 
4 S 
„ x geplanter 


M 
Ea 
x 

st 

„ e 
en 
å % 
Ya. 
N 
„ ; 
hoi 
z „, 


Band 48. Nr. 39. 


24. September 1904. Troske: Die Pariser Stadtbahn. 1453 
und 257. 
INN. 
halle für die 75,25 m weiten Brücken. TANS AA 
Pe ee 
y 
+H 


` TN, D 


e 


= = 3 


— {ee — — — —— — — — — 


8 
Ill Haaf Il m — 1 = 


— — A 
, ̃ e a] 
LIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII i I aan i —— —e— 

d a CITTIITITITIIITTITTITIITTITITIT II III ITI 


2 O . EEE BEE EEE 


Fig. 262 und 263. 
Einbau des Kastenpfeilerpaares für die Hochbahn nebst Abstützung der Straßenbrücke. 
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ef, . üsamhee Tagebau, 


hohen Beton] 


er überbettet Hap. 
fundament £ et, auf dem das Pfeiler- und Säulen- 


t aus Bruchsteinen (meulière) aufgemauert wurde. 
Wo in schlechtem Boden nicht gerammt werden konnte 
mußten Betonbrunnen bis auf den anstehenden Grobkalk, in 
einem Falle bis 25 m Tiefe, gesenkt werden. i 


Bauüberwachung. 


Die Stadt läfst durch ihre Ingenieure die Bauausführung 
scharf überwachen; auf allen Baustellen waren zur Zeit 
meines Besuches Beamte mit der Prüfung der Baustoffe he- 
schäftigt; grölsere 
Mengen zurückge- 
wiesener Bruchsteine 
zeugten ebenfalls von 
ihrer gründlichen 
Arbeit. Die Liefer- 
bedingungen lauten | — 
recht klar und be- 
stimmt. Es sind bei- 
spielsweise vier Ze- 
mentsorten vorge- 
schrieben, die durch 
die Verpackung und 
den Bleiverschlufs 
kenntlich gemacht 
werden müssen. Für 
jeden der letzteren 
Bedingung nicht ent- 
sprechenden Sack 
Zement hat der Un- 
ternehmer 4 A Strafe 
zu zahlen. Für die 

Mörtelmischungen 

sind je nach dem 
Verwendungszweck 
5 verschiedene Kalk- 
mörtel und 18 Ze- 
mentmörtel festgo- 
setzt. 


Arbeiterfürsorge. 


Zum Besten der 
Arbeiter hat die 
Stadtverwaltung eine 
sanze Reihe scharfer 
Bestimmungen in die 
Bauverträge einge- 
fügt. Dahin gehört 
zunächst die Vor- 
schrift, alle Arbeit- 
stellen elektrisch zu 
beleuchten, um, wie 
es im Vertrage heilst, 
die besten gesund- 
heitlichen Verhält- 
nisse zu schaffen und 
eine gute Arbeitsaus- 


führung und Bau- 
überwachung zu er- 
möglichen. 


Namentlich sind 
die Arbeitzeit (nieht 
über 10 st) und die 


einschließ- l 
Fee Ber unden genau geregelt, so daß sich die Ar- 


i ichtli der Bezahlung in auskömmlichen Ver- 
a Wöchentlich muß den Arbeitern und 
Angestellten ein Ruhetag gewährt werden, der für alle = 
einer Baustelle Beschäftigten der gleiche TE Sn 
| der dürfen nur bis 10 vH der in jedem ei 
1175 orhandenen Gesamtzahl eingestellt sein. Stellt die 
nn hörde einen Unterschied zwischen dem gezahlten Lohn 
1 en ron ihr vorgeschriebenen Sätzen fest, so kann sie 
die Arbeiter unmittelbar aus den wegen der Haftpflicht einbe- 


| 


Fig. 264 


Einbringen der Kastenpfeiler, 


haltenen Bausummen und aus der 40000 bis 60 000 frs betra- 
genden Kaution der Unternehmer entschädigen, ohne daß 
letztere ein Einspruchrecht haben. ö 


Aufserdem zieht jeder Verstofs gegen diese durch ihre 
starke soziale Färbung auffallenden Paragraphen eine Strafe 
von 10 frs für den Tag und den ungenügend bezahlten 
oder unzulässig beschäftigten Arbeiter nach sich, sowie die 
Absetzung des Unternehmers von der für städtische Arbeiten 
aufgestellten Verdingliste. Die Pariser Stadtverwaltung hat 
hier ein rühmliches Vorbild der Arbeiterfürsorge geschaffen, 
die allerdings sonst 
im allgemeinen in 
Frankreich weit we- 
niger gepflegt wird, 
als es bei uns dank 
den gesetzlichen Vor- 
schriften Regel ist. 


Baukosten. 


Die Fülle der vor 
der Weltausstellung 
in Paris in Angriff 
genommenen grolsen 
Bauten aller Art ein- 
schliefslich der vielen 
Tunnelarbeiten hat- 
te den Bau des er- 
sten Stadtbahnab- 
schnittes nicht un- 
wesentlich verteuert. 
Die Linie Nr. 1 stellt 
sich daher hinsicht- 
lich ihrer eigent- 
lichen Baukosten un- 
günstiger dar als die 
bald nach jener bau- 
lichen Hochflut in 
Angriff genommenen 
Untergrundstrecken; 
denn während den 
Unternehmern der 
ersteren der Zuschlag 
gröfstenteils zu ge- 
nau den Preisen er- 
teilt werden mulste, 
die das Bauamt in 
die Kostenanschläge 
eingesetzt hatte, er- 
mäfsigten diejenigen 
der Linie Nr. 2 Nord, 
2 Süd und 3 ihre 
Forderungen um 11 
bis 30,7 vH gegen- 
über jenen Anschlä- 
gen. Bezeichnender- 
weise hat übrigens 
kein Unternehmer 
der Linie Nr. 1 sich 
später am Bau der 
Linie Nr. 2 Nord be- 
teiligt, trotzdem hier 
böse Schilderfahrun- 
gen nicht zu sam- 
meln waren. Auf 
die Ermäfsigung der Baukosten hat neben den günstigeren 
Straßen- und Bodenverhältnissen mancher Linien vor allem 
das Sinken der Löhne und Baustoffpreise eingewirkt, das 
nach der Weltausstellung mit dem Abflauen der gewerblichen 
Tätigkeit eintrat. 

Nachstehend sind die verschiedenen Einheitspreise wieder- 
gegeben, wie sie in dem Kostenanschlage des Bauauntes, dem 
»Borderau des prix«, für den Nord- und den Südring im 
Jahre 1900 zum Ausdruck kommen. Darnach war u. a. Ver- 
anschlagt: 


— ipun Band 48. Nr. 89. Troske: a ph | 
ee 21. September 1904. ©: Die Pariser Stadtbahn. 1455 


„ — —V . — — 14 ⁰⁵ 


Non e . . 2 e 
AR 1) Tunnelstrecke. | des Gesamtpreises sei hier nach den behördlichen Kostenan- 
ee Im zweigleisiger Tunnel mit Gewölbedecke . . 1220 frs schlägen eine Zusammenstellung der Einzelpreise wiederge- 
e 1» » » » Eisendecke geben. Sie bezieht sich auf die gerade Tunnelstrecke oder 
„„ a) unter Fahrdamm . . . . 2500 auf Tunnelgleisbogen mit 100 m und mehr Krümmungshalb- 
en b) » Mittelpromenade . . . . 2000 messer. | 
Ben Um zweigleisiger Tunnel in Krümmungen von 50 e 
„ „ e 7 2 
„ bis 99 m Halbmesser 4424.9 1280 Einheits- | Ba 
e Im eingleisiger Tunnel (Schleifen- und Verbindungs- Art der Arbeit Menge | preis ans 
Ir ae gleise) e-)... 744 | | 
fe r elf. F frs fra 
en 2) Stationen. 
ur aleri A. e . 2 8 ET d S í l 
E AS Im Station mit Gewölbe decke 3130 > Bodenaushub —*˙ . 47,64 ebm 14 666,96 
p- „ 1 » mit Eisendecke a) unter Fahrdamm . . 4500 Bruchsteinmauerwerk (Deckengewölbe) | 6,71 >» 88 221,43 
„ NER b) » Mittelpromenade . 4170 >» Beton (Widerlager und Sohlengewölbe) 8,12 „ 29 235,48 
leer ne Deckengewölbe . 8,09 qm | 2,40 ` 19,42 
A es bei Ie K. ; f f 3) Hochbahn. . = Zementüberzug | Widerlager und Soh- BE 
eg 1 m im Durchschnitt. 44300 bis 5700 iges elde 13,20 > 2,55 33,89 
Arie e je nach der Zahl der großen Ueberbrückungen und der Zementmörtel sum Einspritzen in den | 
Stationen. Hohlraum über dem Deckengewölbe |10,09 » 4,00 40,36 
Hiernach stellt sich der eingewölbte Tunnel halb so Zuschlag für die Sicherheitsnischen = = 205j 46 
baukısen teuer wie die im Tagebau durch Eisenträger und Ziegelkap- zusammen 1220,00 
bie File l i 
r Wear Fig. 265. 
n Pari in Ar Schiefe Ueberbrückung in einer 75 m-Kurve des Nordringes. 
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. 5 5 ben eingedeckte Strecke, während die steingewölbte Station Bei den gewölbten Stationen betrügt en 
es um etwa ½ billiger ausfällt als die flachgedekte.: Die Vorliebe für i m Länge 101 cbm, die Gew 5 0 1 
Me der Stadtverwaltung für die erstere Bauweise ist daher auch Inhalt, Sohle und Widerlager 25,2 5 50 a ae 1 : 
I g vom wirtschaftlichen Standpunkte wohl begründet. Die Hoch- sind dieselben wie vorstehend. Die Bahnsteig 5 Ae 
an . E bahn ist am kostspieligsten. Uebrigens sind diese Einheits- 68 frs / ebm, was für 1 m Stationslänge 25,8 frs S. z 
. preise für die 1902 begonnene und jetzt (1904) vollendete | Auskleidung der 18,7 qm großen Innenfläche gi weißemail- 
En Linie Nr. 3 etwas erhöht worden, und zwar bis 40 frs für die lierten oder Opalin-Fliesen stellt sich auf 280,5 frs. n 
5 Endabschnitte und um 100 bis 200 frs für die mittlere Von diesen Einheitspreisen ist der von den Unterne 1 
e Strecke. Man hat letzteres mit Rücksicht auf die hier ver- bei Abgabe ihres Angebotes gewährte een U = 
pe ältnismäßig engen, dabei ungemein verkehrreichen Straßen | 30 vH in Abzug zu bringen. Er 1 en = ies Nor à 
1 7 getan, um den erhöhten Transportschwierigkeiten Rechnung | lose geteilten, 2,072 km langen Hoch EA | 98 IN 
Be a. fragen. Danach ist der zweigleisige Tunnel auf 1340 frs, ringes 22,3 bis 24,4 vH betragen, was pa a (ei er ARA 
ee die gewölbte Station auf 3370 frs und eine solche mit Eisen- führungskosten auf durchschnittlich 3805 frs/m (einse Er 5 
8 decke auf 4700 fr / m veranschlagt worden. Stationen) herabdrückt, während der für die 55 ecke 
ER: Zur Erkennung der für Im zw eigleisige Tunnelstrecke veranschlagte durchschnittliche Einheitspreis 5000 frs / m war. 


anszuführenden Erd- und Mauerarbeiten und zur Beurteilung Die Anlagekosten stellen sich wie folgt: 
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D Linie Nr. 1. 


Die zwischen den Scheiteln ihrer Endschleifen 10,576 km 
lange Linie Nr. 1 war für die ursprünglich in Aussicht ge- 
nommene Schmalspur veranschlagt auf 27 Millionen frs. Durch 
ihre Abänderung auf Normalspur erhöhte sich dieser Betrag. 
Zu den eigentlichen Baukosten kommen die Kosten für die 
4 Hülfsstollen nach der Seine, diejenigen für Abänderungen 
an den Abwässerkanälen, Wasser- und Luftleitungen usw. 
sowie die Verwaltungskosten. Die letzteren Beträge waren 
nicht getrennt für die Linie Nr. 1 erhältlich. Sie sind ver- 
einigt mit denen für die beiden Abzweigungen nach der Porte 
Dauphine (1,829 km) und nach dem Trocadéro (1,501 km). Für 
diese Gesamtlänge von 14,006 km lautet die Kostenübersicht: 
1) Baukosten n 
2) vorbereitende Arbeiten: 

4 Hülfsstollen ee ee 

Aenderungen an den Wasser- und Luft- 

leitungen sowie Abwässerkanälen . 
3) Verwaltung, Bauüberwachung, 

gesehenes . 


28253900 frs 
400 000 


4641000 
Unvorher- 


4012700 © 
37307600 İrs 
2664830 


zusammen 

1 km Bahn kostet also durchschnittlich der Stadt 

das macht für die Linie Nr. 1 allein 10,576 
mal 2 664 830 = rd. 28 183 300 frs. Hierzu 
kommen aber noch die seitens der Betriebs- 
gesellschaft aufzuwendenden Kosten für die 
Stationseingänge und Treppen, für den Ober- 
bau, die ganze sonstige Ausrüstung, die 
Wagen und für den auf die Linie entfal- 
lenden Anteil der Anlagekosten für Kraft- 
werke, Unterstationen, Hauptwerkstätten und 
Tunnelschuppen. Diese Ausrüstungskosten 
betragen nach den mir vor kurzem freund- 
lichst gemachten Angaben des Bauamtes 
durchschnittlich 1,3 Millionen frs für 1 km 
abgewickelte Linienlänge, mithin gemäß 
untenstehender Uebersicht für Linie Nr. 1: 
14142 700 frs, sodaß sich als gesamte Anlage- 
kosten für diese Linie 42326000 frs erge- 


ben oder für 1km . . . 4002 070 frs 
2) Linie Nr. 2 Nord. 
a) ausschließlich der i. J. 1900 gebauten 1.329 km 


langen Strecke Etoile-Porte Dauphine. 


Baulänge — 10,586 kin. 
D Baukosten. 
2) Abinderungen an Wasserleitungen und Ab- 
wässerkanälen 2.020000 
3) Wiederherstellung der Straßen 
4) Verwaltung, Banüberwachung, 
wesehenes . 


23314200 frs 


2994500 
450 800 
Unvorher- 
3735000 
zustimmen 33094500 frs 
Um Bahn kostet also der Stadt“ . mn, | 
Die Bahnlinie ist sonach für 4 kın ee a. 
Linie Nr. 1, trotz der starken een 
Unternehmer gegen den bauamtlichen . iag 10 
treten ließen. Der Grund liegt namentlich a 4 
ase Ermäßigungen durch den mehr als doppelt so A 
r 905 km langen Hochbahnstrecke reichlich aufge- 
Bun De Die letztere hat der Stadt ohne die Neben- 
. 1 243 frs gekostet, d. i. durchschnittlich: 
arbeite | km Hochbahn — 3805600 frs. 
Hochbahn außer Betracht, 80 hat I km 
die Neben- und Ausrüstungskosten 


Lißt man die 
semanerte Bahn ohne 
no: Tinie Nr. 2 N s,5ı km . 22 
a) bei Linie Nr. g Nord C, . rd. 2015000 
b) * N le e i Baukosten (ohne 

, in Nr. 1 in den reinen DauURos | 
arnach ist Linie Ar. 3 . 

1 1 88 und Treppen) um 205 800 frs km teurer 
Stations Nr. 2 Nord, und 1 km Hochbahn hat fast genau 8 
5 wie 2 km Tunnelbahn der Linien Nr. 1 un 
vie j 


enommen. l 
W 1 N Pa verhält sich die Pariser Stadtbahn ge- 
n 


| 
| 


rade umgekehrt wie die elektrische Hoch- und Unterpflaster- 
bahn in Berlin. Bei letzterer hat sich die Hochbahnstrecke 
durchschnittlich auf 1700000 Allkm= 2125000 frs / km gestellt, 
die Untergrundstrecke dagegen auf 2250000 MÆ = 2812500 
frs/km; dabei hat der Berliner Tunnel einen kleineren Quer- 
schnitt als der Pariser, während die Fahrbahnen beider Hoch- 
bahnstrecken annähernd gleich breit sind. Diese entgegen- 
gesetzten Preislagen sind außer durch die leichtere Bauart 
der Berliner Hochbahn vornehmlich auch durch die Grund- 
wasserverhältnisse veranlaßt; denn in Berlin liegt der Tunnel 


in der Regel im Grundwasser, in Paris dagegen nur in sel- 
tenen Ausnahmefällen. 


b) Gesamte Länge 
(Place de la Nation-Porte Dauphine). 


Führt man die Anlagekosten der im Jahre 1900 fertig 
gestellten 1,829 km langen Anfangstrecke mit 1,829 mal 
2664830 = rd. 4874000 frs in die Rechnung ein, so ergibt sich 
als Gesamtbetrag der stadtseitig für den 12,415 km langen 
Nordring aufgewendeten Kosten 37968500 frs. Die Aus- 
rüstungskosten belaufen sich auf 18 080 400 frs, mithin die 


gesamten Anlagekosten auf 56048900 frs oder auf 4514 600 frs 
für 1 km. 


3) Linie Nr. 3. 


Für die jetzt ihrer Vollendung entgegengehende 7,903 km 
lange Linie Nr. 3 betragen 


die stadtseitigen Baukosten . 224800 000 frs 
die Ausrüstungskosten der Betriebsgesellschaft 12000000 » 


also insgesamt 36 800 000 frs 


oder 


4658220 frs für 1 km. 


Dieser selbst dem Nordring gegenüber höhere Preis ist 
veranlaßt worden dureh die nachträglichen Senkungsarbeiten 
in der Station Avenue de Villiers, vergl. Fig. 115 bis 118, 
durch die Unterführung unter dem Kanal St. Martin her so- 
wie durch die auf dem Ostabschnitt eingetretenen unvor- 
hergeschenen Bauschwierigkeiten, welche die Fertigstellung 
um ein Vierteljahr hinausgerückt haben. | 

Der Südring (Nr. 2 Süd) wird unter den Linien Nr. 1 
bis 3 der kostspieligste Bau sein, da nicht nur ½¼ seiner 
Länge als Hochbahn mit zweimaliger Seine-Ueberbrückung 
auszuführen ist, sondern bei ihm auch die ausgedehntesten 
Bodenaussteifungen notwendig geworden sind. Endgültige Zah- 
len lassen sich jedoch erst bringen, wenn das Schlußstück Place 
d'Italie-Place de la Nation (alte Nr. 6) ausgebaut sein wird. 

Einen guten Anhalt betreffs der Kostenfrage gewährt 


immerhin der Voranschlag des Stadtbauamtes, den nach- 
stehehende Uebersicht wiedergibt. 


— — z 2 =s 


| Länge Länge | 
zwischen den der abge- 
| | -ten der Stadt 
Tinie | Schleifen- wickelten | Re 
Linie 


| scheiteln | | 
T 


Nr. 1 (fertig) 10,576 10,879 28 183 300 

» 2 Nord (fertig) . 12,415 13,908 37968 500 

» 3 (fertig). .... | 7,903 9,264 24800 000 

» 2 Süd (im Bau) . 18,740 14,903 

> i (im Bau) 11,252 11,929 Sdssmmen 

» 09 (im Bau) oo... | 6,721 8 411 \ 199 000 000 

» 7 (inVorbereitung) 6,858 7,147 i 

» 8 (in Vorbereitung) 7,00 8.247 EUR ER 
zusammen 77,165!) 84,688 289 951 800 


oder rd. 290 Mill. 


1) Im Abschnitt I ist diese Netzlänge entsprechend dem damaligem 
Stande um 1,7 km kleiner angegeben. 


Zu diesen Unkosten kommen aber noch 7 Mill. frs für 
Begebung der in Abschnitt-I erwähnten beiden Stadtbahnan- 
leihen; ferner sind rd. 28 Mill. frs für Straß enverbesserungen 
usw. vorgesehen, um der Stadtbahn an gewissen Stellen Sr 
zu machen. Der Stadt erwachsen sonach durch die Bahn 32 
Millionen frs Baukosten. Die beiden ihr genehmigten Anleihen 


— ... 
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belaufen sich auf 335 Mill. frs?). Aus dem Mehrbetrag sollte 
der im Abschnitt II unter Linie Nr. 4« erwähnte Straßen- 


1) Die zweite Anleihe im Betrage von 170 Mill. frs ist vor kurzem 
zur Zeichnung aufgelegt worden. Die auf 500 frs Nennwert lautenden 
Schuldversebreibungen wurden zum Kurse von 440 fra abgegeben. 
Der Zinsfuß beträgt 2,5 vH, entspricht also einer tatsächlichen Ver- 
zinsung von 2,84. Die Anleihe wurde in wenigen Stunden stark über- 
zeichnet, was nicht wunder nehmen kann, da die Stadtbahnlinien stetig 
eine starke Verkehrszunahme aufweisen nnd die Stadt mit ihrem Bau 
ein gutes Geschäft macht. 


Die neue Hoppesche Fallbremse. 
Von W. Gentsch, Regierungsrat. 


Für die Konstruktion von selbsttätigen Fallbremsen hat 
die Praxis zwei Hauptanforderungen in die erste Reihe ge- 
rückt. Einmal muß sich die Bremskraft, welche die frei 
fallende Schale festhalten soll, nach der Gesamtlast richten, 
damit der Bremsweg entsprechend lang wird und das Auf- 
fangen sanft und ohne Beschädigung des Schachtbaues 
erfolgt. Ebenso wichtig ist es aber, daß größere Ab- 
nutzung der eisernen oder hölzernen Leitungen nur unmerk- 
lichen Einfluß auf die Größe der Bremskraft ausübt. Diese 
gleichbleibende Empfindlichkeit der Bremsvorrichtung muß 
durch die Bauweise be- 
dingt sein; Nachstellvor— 
richtungen jeglicher Art 
erheischen besondere Auf— 
merksamkeit der Bedie— 
nungsmannschaft und sind 
schon aus diesem Grunde 
zu vermeiden. 

Auf dem Gebiete der 
Fang vorrichtungen standen 
der Firma C. Hoppe, Ber— 
lin, deren Betrieb die Fir— 
ma Fr. Gebauer, Berlin, 
aufgenommen hat, reiche 
Erfahrungen zu Gebote, die 
zur Konstruktion der in 
Fig. 1 bis 3 (S. 1458) dar- 
gestellten, mit Hebeln und 
Federn arbeitenden Fall- 
bremse führten, Die Fang- 
backen a stehen, wenn 
die Königskette in Ord- 
nung ist, paarweise etwa 
!5mm von der Schacht- 
leitung entfernt und ru- 
hen auf den Sitzen b; sie 
hängen mit Zugstangen c 
an Doppelhebeln d, wel- 
cho um Bolzen e drehbar 
sind und deren kurze 
Arme unter dem Einfluß 
der auf das Querstück f 
einwirkenden Königsfeder 
9 stehen. Die Schultern A 
geben die Anschläge für 
die Backen a ab. Bei 
Seilbruch, oder wenn sich 
die Verbindung des Seiles 
mit der Förderschale löst, 
werden die Backen a durch 

eKönigsfeder angehoben, 
bis sie an der Schachtlei- 
tung anliegen, wobei die 
Backen die Exzenterhebel 
mitnehmen, die mit Bol- 
zen in Schlitze der Backen- 
laschen fassen. Diese Ex- 
zenter i sind so geformt, 


Fig. 4. 


Zweigeschossige Förderschale mit Hoppescher Fallbremse. 


durchbruch nahe dem Institut de France sowie ein Umbau die- 
ses Gebäudes bestritten werden. Infolge der im vorigen Jahr 
eingetretenen Abänderung des mittleren Laufes der Linie Nr. 4 
kommt jedoch dieser Teil der Anleihe zu anderweitiger Verwen- 
dung. Die Betriebsgesellschaft hat für die Ergänzungsbauten 
und die Ausrüstung des Netzes rd. 84,6 mal 1,3 = 110 Mill. frs. 
aufzuwenden. Die Gesamtkosten werden daher für die acht 
77,165 bezw. 84,688 km langen Linien 435 Mill. frs betragen, 
das macht durchschnittlich 


5,6 bezw. 5,13 Mill. frs für 1 km. 
(Fortsetzung folgt.) 


daß der von ihnen auf die Fangbacken a bei der tiefsten Lage 
derselben ausgeübte Druck mit der Wagerechten einen sehr 
kleinen Winkel bildet. Durch die Reibung an der Schacht- 
leitung werden nun die Backen und damit auch die Exzenter 
weiter in die Höhe genommen. Die Drehzapfen der Exzen- 
ter liegen in Winkelhebeln x, welche an den festen Führ- 
stücken 2 befestigt sind und von Druckfedern m nachgiebig 
gehalten werden. Wenn also die Backen beim Hochschieben 
nach und nach stärker angepreßt werden, so werden schließ- 
lich die Stützpunkte der Exzenter zurückweichen. Den auf 
die Führungsstücke l hierbei ausgeübten Druck nehmen die 
Zugstangen n auf. Bei dieser Anordnung wächst der Hebel- 
arm des auf Verdrehung der Winkel k wirkenden Druckes 
mit dem Ansteigen der 

Backen a; zu gleicher Zeit 

nimmt aber auch der Wi- 

derstand der Feder m all- 

mählich zu. Man hat es 

also durch richtige Bemes- 

sung dieser Feder in der 

Hand, den Druck der 

Backen auf die Schacht- 

leitung annähernd gleich- 

mäßig zu erhalten, so daß 

die Fangvorrichtung gegen 

Abnutzung der Schacht- 

leitung unempfindlich wird. 

Besondere Sorgfalt ist 

bei der Ausführung darauf 

zu legen, daß nicht die 

beweglichen Teile im Laufe 

der Zeit durch Verrosten 

u. dergl. ungangbar wer- 

den. Wo Bolzen verwandt 

werden müssen, werden 

sie mit genügendem Spiel- 

raum in den Löchern ge- 

führt. Anderseits sind die 

Drehpurkte der Winkel- 

hebel k in den Führ- 

stücken J und ihre Lager 

für die Federn m als 

Schneidenlager ausgebil- 

det, die den geringen hier 

in Frage kommenden Ver- 

drehungen wenig Wider- 

stand entgegensotzen. Aber 

auch die Federn — meist 

der schwächste Teil ähn- 

licher Sicherheitsvorrich- 

tungen — dürfen die Zu- 

verlässigkeit nicht in Fra- 

ge stellen. Sie werden 
deshalb sorgfältig auf ihre 

Tragfähigkeit und Fede- 
rung geprüft und dabei 
mit bedeutend höherer Be- 

lastung, als erforderlich ist, 
zusammengedrückt. Auf 

Grund dieser Messungen 

wird die Fangvorrichtung 
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Aachener B.-V. 


Fig. bis 3. Hoppesche Fallbremse. 
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bee a EH auf nicht abge- 
W nutzte Leitungen 
* E eingestellt, wäh- 
| rend die darauf 

folgenden Be- 
lastungsproben 
und Fallversuche 
mit Leitungen, 
die über das zu- 
lässige Maß abge- 
nutzt sind, aus- 
geführt werden. 
Fig. 4 zeigt die Anordnung der beschriebenen Fang- 
vorrichtung an einer, Förderschale mit 2 Geschossen. Es 
fällt auf, daß die neue Bauweise eine viel geringere Breite 
hat als die ältere Knichebelkonstruktion, wodurch für die 
fahrende Mannschaft mehr freier Platz geschaffen ist. Auch 
bedingt die verhältnismäßig geringe Höhe der Vorrichtung 
nur eine geringe Höhe der Förderschale. Die Anzahl der 
einzelnen losen Teile ist auf die Hälfte ermäßigt, empfind- 
liche kleine Glieder sind überhaupt nicht vorhanden, und 
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das Gewicht ist um mehr als ein Drittel verrin- 
gert. Die Uebersichtlichkeit der Wirkungsweise und 
die leichte Zugänglichkeit der Teile vervollständigen 
die Vorzüge der geschilderten Vorrichtung. Ver- 
gleichsweise sei angeführt, daß eine Fangvorrich- 
tung nach der Kniehebel-Bauweise 992 kg wiegt, 
eine solche nach der vorliegenden Winkelhebel-Bau- 
weise hingegen nur 542 kg bei um 20 vH größerer 
Stärke, 330 mm geringerer Breite und 110 mm ge- 
ringerer Höhe. 

Mit der neuen, an einer einstöckigen Förder- 
schale angeordneten Fallbremse, welche u. a. auf 
den Fürstlich Hohenloheschen Gruben in Ober-Schle- 
| sien, der Gräflich Schaffgotschschen Paulus-Hohenzol- 

lerngrube und der Henckel-Donnersmarck-Grube zur 
Verwendung gelangt ist, sind Versuche angestellt 
worden, und zwar unter sehr ungünstigen Umständen, 
weil die vollständig verrostete Vorrichtung auf eisernen, weit 
über das zulässige Maß abgenutzten Leitungen angelegt 


wurde. Die Ergebnisse dieser Versuche sind in der nach- 
stehenden Zahlentafel zusammengestellt. 
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freie a gesamte i 
größte Bremsweg | Verhältnis 
Fallhöhe Ge chwin. 5 zn Gesamtlast . , 
digkeit | 
m m/sk m | m ke | 
0,28 2,18 0,09 0,82 2200 | 8,56 
008 0,77 | 0,04 0,07 4800 | 1,75 
0,23 2,13 0,26 0,49 4800 1,89 
0,85 2,62 0,49 0,84 4800 | 1,12 
0,46 3300 0,48 | 0,94 4800 1,96 
0,58 l 838 0,61 1,9 4800 1,95 
0,65 3, i 03 1,18 | 4800 | 2,23 
0.97 4,36 0,97 1, 43800 | 2,00 
1,19 4,83 | 0,95 2,14 43800 2,25 
119 | ass 1,0 | 225 4800 | 2 
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Eingegangen 4. Mai 1904. 
Aachener Bezirksverein. 


Sitzung vom 6. April 1904. 
Vorsitzender: Hr. Borchers. Schriftführer: Hr. Sommerfeld. 
Auwesend 53 Mitglieder. 


: i h- 
Vorsitzende teilt mit, daß Hr. P. Peters in Esc 
i ist. Die Versammlung ehrt das Andenken 
des Verstorbenen dureh Erheben von den Sitzen. 


darauf geschäftliche Dinge erledigt sind, macht 
Hr 1 Mitteilungen aus der chemischen 
Großindustrie. Er gibt einen Ueberblick über die ver- 
schiedenen heute in Betracht kommenden Sodaverfahren, be- 
hreibt das Ammoniak-Sodaverfahren und ferner die elektroly- 
tis hen Verfahren für die Herstellung Non Soda und kausti- 
k Kali. Im Anschluß hieran entwirft er ein Bild von der 
1. der Leblane-Sodaindustrie und zeigt, wie es möglich ist, 
La ei es bereits auf ein mehr als hundertjähriges Bestehen 
da blicken de. manchmal als veraltet hingestellte Verfahren 
zurüc tor gewissen Verhältnissen heute noch einer Lebens- 
ne 915 erfreut Weiter weist er auf die im Laufe der Zeit 
fähigke 1 e- Verfahren eingeführten Verbesserungen bin und 
1 t das Verfahren der Schwefelwiedergewinnung aus 
macht aT iiekständen als einen #ußerst wichtigen Umstand 
den SO tschaftlichkeit des alten Sodaverfahrens aufmerk- 
für a He n macht er Mitteilungen über das Verfahren 19 5 
se winnung aus Kohle in Verbindung mit der = 
A Kraft- und Heizgas und beschreibt die im Zu- 
Ze an mit der Ammoniak-Sodafabrikation entstandenen 
samm 


Duff. 
ahren von Mond und 
Darauf spricht Hr. Simeon über Schienen ver- 


achwoinen an dem Profil der Schienen und an der Form 
an 


e J aschenverbindungen Verbesserungen ausgeführt durch 
eT 3, 


Anwendung hochstegiger Schienenproflle, durch Verwendung 
langer Laschen, durch Blattstoß, Halbstoß, durch Wechselsteg- 
schienen, durch Winkellaschen, Fußlaschen, Unterlegplatten, 
durch gegossene Kammerlaschen usw. Ferner ist man dazu 
übergegangen, in hüttenmännischer Beziehung Verbesserungen 
herbeizuführen durch größere Festigkeit des Materials, welche 
von 55 auf 70 bis 80 kg / amm und mehr gebracht wurde, und 
insbesondre durch Herstellung langor Schienen, um die Zahl 
der Stoßlücken zu verringern. So werden jetzt die Vig- 
noles-Schienen auf 36 m Länge und mehr gewalzt und auf 12, 
18 und 24 m Länge geschnitten, während sie früher 7, 9 und 
10 m lang waren. Die größte Länge der Rillenschienen 
dürfte mit 20 m erreicht sein. Als Schwierigkeit für die 
Herstellung längerer Stücke kommt hier das Einwalzen der 
Rille beim letzten Durchgang durch die Walze in Betracht. 
Normale Rillenschienenläugen sind jetzt 12 und 15 m. In Ant 
werpen hat man schon 18 m lange Schienen verlegt. Somit 


bleibt bei beiden Schienenarten noch eine große Zahl Schie- 
nenstöße übrig. 


Da alle Laschenverbindungen im Betriebe durch Lockern 
der Schrauben infolge des Scheuerns zwischen Laschen 
und Schienen, die wie Feilen aufeinander wirken, und dergl. 
mehr mangelhaft werden, geht das Streben darauf bin- 
aus, ein möglichst zusammenhängendes, also stoß loses Schie- 
nengestänge zu schaffen, das bei elektrischen Bahnen wegen 
der Stromrückleitung besonders erstrebenswert ist. Die . 
der stoßlosen Gleislängen bei nicht eingebettetem Gleis 335 
bei den Eisenbahnen auf eigenem Bahnkörper wird durch a 
erforderlichen Lücken zum zu der Verkürzungen a 
Verlängerungen infolge von emperaturschwankungen 8 
zogen. 


Neuerdings hat man in Belgien 24 m lange Schienen ver 
legt, deren Stoßstellen durch Laschen verbunden vr 
Neuerdings werden auch bei Eisenbahnen die 5 
len angewandt, die das Auf- und Niederbewegen der Se 
an der Stoßstelle verhindern sollen. 
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3 liegen die Verhältnisse bei eingebetteten Glei- 
„ bei Straßenbahnen. Da die Temperaturschwan- 
kungen bier nicht auf das ganze Profil einwirken und 
im übrigen durch die Reibung in der Einbettung aufgehoben 
oder unschädlich gemacht werden, so kann man die Tem- 
peraturlücken auf große Längen, bis zu 200 m und mehr, ent- 
behren und die Schienen auf der Strecke derart verbinden, 
daß ein ununterbrochen es Gleis entsteht. In Amerika wur- 
den zuerst im Jahre 1892 von Thompson ') Schienenschwei- 
Bungen nach dem sogenannten Widerstandsverfahren mit 
Wechselstrom vorgenommen, der aus Oberleitungsstrom trans- 
formiert wurde; die Ergebnisse waren aber zunächst noch 
wenig erfreulich. So kam es, daß 1895 Falk?) in Amerika 
sein Verfabren des Umgießens mit dünnflüssigem Gußeisen 
einführte, welches durch seine hohe Temperatur und die Zu- 
sammenziehung der großen Gußmasse beim Erkalten eine 
Verschweißung des Gußkörpers mit dem vorher von Oxyd 
gereinigten Schienenprofil hervorruft, wie dies auch bei dem 
Verfahren von Scheinig & Hofmann, Linz’), geschieht. 
Nachteilig für das Umgießverfahren ist, daß eine ganze Gie- 
Berei mit Kuppelofen, Dampfkessel und Ventilator auf die 
Strecke gebracht werden muß und eine große Bedienungs- 
mannschaft erforderlich ist. Zum Umgießen auf rd. 50 cm 
Länge sind 70 bis 80 kg Gußeisen erforderlich. Dieser dicke 
Eisenklumpen bildet für die Einpflasterung des Gleises ein 
erhebliches Hindernis. Trotzdem sind in Amerika über eine 
Million Stöße bis jetzt hergestellt worden, und auch in Europa 
sind, insbesondere in Frankreich, rd. 100000 Stöße nach Falk 
umgossen. 

Ein Wettbewerb entstand diesem Verfahren Ende der 
neunziger Jahre durch das aluminothermische Verfahren Dr. 
Goldschmidts *) zur Herstellung von Verschweißungen mit 
Thermit. Nachteilig hinsichtlich der Kosten ist, daß man, um 
an der Schweißstelle stauchen zu können, die Gleise ganz 
frei legen muß. Die in Aachen im Jahre 1900 vorgenommenen 
Stampfschweißungen des ganzen Schienenprofils haben sich 
gut bewährt. Da die Kosten aber einschließlich der Pflasterung 
50 & für jeden Schienenstoß betrugen, so konnte das Verfah- 
ren weiterhin nicht angewandt werden. In letzter Zeit hat 
Goldschmidt sein Verfahren zu einem selbsttätigen ausgebil- 
det, und er beschränkt sich hierbei auf das Schweißen des 
Schienenfußes ohne Rücksicht auf die Stoßlücke. Das Schweiß- 
material, das in einem Tiegel über dem Schienenstoß steht, 
schmelzt eine im Boden des Tiegels zugedeckte Oeffnung auf, 
so daß das unterste reine Material die Schiene zuerst be- 
rührt, während früher aus dem kippenden Tiegel zuerst der 
Korund auslief und die Schiene schützte. Infolge der sehr 
hohen Temperatur ist bei dem neuen Verfahren häufig der 
ganze Schienensteg wie fortgefressen, so daß man dem Gold- 
schmidtschen Verfahren etwas zweifelnd gegenüber steht. 
Goldschmidt führt die Mißerfolge auf unrichtige Behandlung 
der Tonformen zurück. Trotz seiner Einfachheit eignet sich 
das Verfahren nur für geübte Mannschaft. Im ganzen dürf- 
ten nach diesem Verfahren bis jetzt etwa 40000 Stoßverbin- 
dungen, insbesondre im Ausland, ausgeführt sein. 

der Zwischenzeit ist man in Amerika auf die elektri- 
sche Schweißung zurückgekommen, die bei der großen Aus- 
dehnung des elektrischen Betriebes” auch am nächsten liegt 
Man hat das im Anfang erwähnte Widerstandsverfahren weiter 
ausgebildet und in der Tat eine dichte vollkommene Schweißun 
damit erzielt. Immerhin ist das Verfahren sehr umständlich da 
es einen Zug von 4 Wagen erfordert, nämlich einen Sandgebläs - 
Wagen zum Herstellen metallisch reiner Schweiß flächen, den 
1 Unn 5 a A großen 5 

nen Wagen i 

Fertigmachen der geschweißten Stöße Die dem 5 
entnehmende Stromstärke ist durch Anordnung eines Reguli 
an lorwators im Wechselstromkreise von 500 5 u 300 Amp 
en BEACH, was jedoch immerhin eine große Belastung 
des Be bedeutet, sofern die Schweißungen innerhalb 
selt 1897. a a Steel Co. hat 
65000 Stöße verschweißt „auf rd. 320 km Gleis rd. 

Neuerdings hat die A 
tm Kae re Öbeinganleun Fabat de erregen 
nenschweißung aufgenommen, jedoch im G e 
amerikanischen mit Hülfe des elekt isch Lichtbog 1 
unter Anwendung von Gleichst inde Be: 
an einen Pol der elektrischer rue rom, em zwischen ‚der 
und einer mit d schen Leitung angeschlossenen Schiene 

em andern Pol verbundenen Kohlenelektrode 
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ein Lichtbogen hervorgerufen wird. Dabei sind nur noch 
2 Wagen erforderlich, da die Herstellung metallisch reiner 
Schweißflächen und das Zusammenstauchen der Schienen 
fortfällt. Auf dem einen Wagen steht ein Straßenbahnmotor, 
der von der Oberleitung mit 550 bis 600 V Spannung ge- 
speist wird und eine Dynamo mit 65 V Spannung speist. 
Der andere Wagen trägt eine hierzu parallel geschaltete 
Pufferbatterie, die ermöglicht, daß der Oberleitung bei der 
Ladung nur rd. 30 Amp entnommen werden, während sie die 
Stromstöße beim Schweißen aufnimmt. Beliebig lange Kabel 
führen den Strom zur Schweißstelle, ohne daß die Wagen ver- 
fahren werden müssen. Hier wird zunächst eine 9 em lange 
dünne schmiedeiserne Platte mit seitlichen Krampen unter die 
herausgehobenen Schienenstöße gelegt und der Stoß mit eini- 
er Ueberhöhung fertig gestopft. Alsdann wird das Material 

des Schienenfufes nacheinander von beiden Seiten vermittels 
des Lichtbogens unter Zusatz von schwedischem Holzkohlen- 
eisen mit der untergelegten Platte zusammengeschmolzen. 
Danach werden um den Schienenkopf zwei kleine eiserne 
Formstücke gelegt, das Material des Schienenkopfes in rd. 3 cm 
Breite heruntergeschmolzen, das Fehlende zunächst durch 
schwedisches Holzkohleneisen, alsdann, bei 1 cm Tiefe unter 
der Kopffläche, durch kleine Flußstahlstiickchen, die von der 
Hütte Phönix aus Schienenmaterial geliefert werden, ergänzt 
und nachher durch Verhämmern von oben eine dichte Ver- 
schweißung erzielt. Im ganzen werden rd. 3,5 kg Zusatzmate- 
rial verwendet. Zwischen der Kopf- und Fußschweißung 
bleibt in der Stegmitte eine Stelle frei, wodurch verhindert 
wird, daß ein etwa vorhandener Riß ganz durchgeht. Der etwas 
überschweißte und verhämmerte Schienenkopf wird mit dem 
Meißel abgeschrotet und mit dem Schienenhobel glatt bear- 
beitet. Die Herstellung eines Schienenstoßes nimmt ungefähr 
40 min in Anspruch und verlangt rd. 15 KW. 

Bei der Hagener Straßenbahn sind seit Juli vorigen Jahres 
500 Stöße verschweißt, die sich sehr gut gehalten haben; ein 
Bruch ist nur bei nicht ganz 1 vH der Stöße eingetreten, und 
zwar hierbei auch nur entweder bei der Kopf- oder der Fuß- 
schweißung, so daß diese Stöße noch als genügend sicher 
und stromrückleitend liegen bleiben konnten. Vorteilhaft ist für 
das Verfahren, daß eine völlig geschlossene Spurrille entsteht, 
so daß das Tageswasser nicht in die Unterbettung eindringen 
kann. Die vorgenommenen Kugeldruckproben haben er- 
geben, daß die Festigkeit des Materials an der Schweißstelle 
nicht wesentlich von derjenigen in der gesunden Schiene ab- 
weicht. 

Die Kosten stellen sich ausschließlich aller Nebenarbeiten 
für jeden Schienenstoß bei dem 


amerikanischen Widerstandsverfahren auf rd. . 33 M 
dem Falkschen Umgießverfahren auf rec. 29 
dem Goldschmidtschen Thermitverfahren auf rd.. . . 25 » 
und bei dem Hagener Lichtbogenverfahren einschließ- 

lich Stromverbrauch auf rec. ; f 18 >» 


Es gilt dies für vorhandenes Gleis mit Laschen, Rücklei- 
tungsbügeln usw. Handelt es sich jedoch um neues Gleis 
so wiirde sich ein Rillenschienenprofil von 180 mm Höhe 
ohne Laschen, Lochungen und kupferne Rückleitungsbügr] bei 
15 m Schienenlänge um rd. 30 4 billiger stellen, so daß für 
jeden Stoß 15 Æ erübrigt werden und die Mehrkosten für die 
Schweißung, auf das Meter verteilt, nicht mehr viel ausmachen 
insbesondre mit Riicksicht auf die größere Lebensdauer und 
den geringeren Unterhaltungsaufwand. 


Bei der Erörterung macht Hr. Wüst geltend, daß 
Material an der Schweißstelle zu spröde Zn dürfte, = 
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Eingegangen 2. Mai 1904. 
Hamburger Bezirksverein. 


Sitzung vom 5. April 1904. 
Vorsitzender: Hr. Goebel. Schriftführer: Hr. Kroebel. 
Anwesend 21 Mitglieder. 


Nach Erledigung von Vereinsangelegenhei 
Goebel über die pirikas-Glühlichtiampe sM an 
Die Lampe hat eine Lichtstärke von 45 Hefner-Kerzen j Bei 
einem Preise von 60 Pfg für 1 kg 95 prozentigen Spiritus 
kostet die Brennstunde rd. 6 Pfg, die Lampe selbst kostet rd 
40 M. Sie wird unter anderm in den Hamburger Parkanla en 
verwendet. Ferner führt Hr. Goebel eine Spiritus-Glühlicht. 
lampe einfacher Konstruktion vor, die auf jede Petroleu 
5 Det 57 855 ud brennt mit einer Helligkeit von rd. 
en Kg Pig. der Brennstunde stellt sich ebenfalls 
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Eingegangen 2. Mai 1904. 
Bezirksverein an der Lenne. 


Sitzung vom 23. März 1904. 
Vorsitzender: Hr. Hase. 
Anwesend 25 Mitglieder und 17 Gäste. 


Hr. Oberlehrer Dr. Bamler (Gast) spricht über Luft- 
schiffahrten. Er führt die Einrichtungen des preußischen 
Luftschifferbataillons vor und beschreibt die Herstellung des 
Wasserstoffes in der Gasanstalt, die Füllung des Ballons 
und die Einrichtung eines Feld-Luftschifferwagens. Für den 
Ballon wir. jetzt statt der Seide Diagonal- Baumwollstoff ver- 
wendet. Vor 15 Jahren kostete ein aus Seidenstoff verfer- 
tigter Ballon 50000 A; heute ist ein Ballon derselben Größe 
aus Baumwollstoff für 8 bis 10000 Æ herstellbar. Des wei- 
teren gibt der Vortragende eine Darstellung der verschie- 
denen Verwendung des Ballons, des Signalballons, des Ballons 
zum Hochheben der Entsendungs- und Auffangedrähte für die 
Funkentelegraphie, des Drachen- und des Freiballons. Der 
Drachenballon ist das wichtigste militärische Aufklärungsmit- 
tel; er hat daher mancherlei besondere Einrichtungen, z. B 
zum Erhalten seiner Stabilität in der Luft, zum Selbstregulieren 
des Gasvolumens, zur Steuerung. Beim Freiballon werden 
besprochen die Ventilleine, die Reißleine, die Reitbahn und 
die Wirkung des Schleppseiles und des Ballastes als Mittel, 
den Kugelballon in senkrechter Richtung vollkommen lenkbar 
zu machen. 

Im folgenden behandelt der Redner die Bedeutung der 
Luftschifiabrt für die Wissenschaft, insbesondre für die Mete- 
orologie. Hier standen von jeher die Temperaturverhältnisse 
der Luft im Vordergrunde des Interesses für alle Luftschiffer. 
Und doch hat es über 100 Jabre seit der Erfindung des Ballons 
gedauert, bis ein Thermometer erfunden wurde, das die 
wirkliche Temperatur der Luft angibt. Je höher nämlich der 
Ballon steigt, um so reiner und klarer wird die Luft, und 
um so mehr wird die vom Thermometer angezeigte Wärme 
durch die Strahlung des Korbes und noch mehr der Sonne 
selbst beeinflußt. Es war also nötig, an dem Thermometer 
fortwährend einen Luftstrom vorbeizuführen, damit der Fehler 
aufgehoben wurde. Erst dem deutschen Meteorologen Prof. 
Dr. Aß mann gelang es 1887, in seinem Aspirationsthermometer 
ein bei allen Verhältnissen brauchbares Instrument herzu- 
stellen. Es ist dies ein Quecksilberthermometer, das von zwei 
vernickelten, glänzend polierten Metallrohren umgeben ist. 
Ein Exhaustor, der durch ein Uhrwerk getrieben wird, saugt 
durch diese Rohre einen Luftstrom, so daß das Thermometer, 
auch wenn man es in die pralle Sonne hängt, die richtige 
Lufttemperatur angibt. 

Die wissenschaftliche Luftschiffahrt hat in Deutschland 
in wenigen Jahren eine Entwicklung wie in keinem andern 
Kulturstaate der Erde erfahren, so daß am 31. Juli 1901 
Berson und Dr. Süring mit dem Riesenballon »Prenden« 
von 8400 cbm Inhalt 10 800 m Höhe erreichen konnten. 
Bei dieser Fahrt betrug der Barometerstand bei der letzten 
Beobachtung nur noch 202 mm und die Temperatur — 52°. 

Glaisher hatte als niedrigste Temperatur in 8000 m Höhe 
— 21° gefunden; die höchste Temperatur, die von Berson und 
Süring in jener Höhe beobachtet wurde, betrug — 31°; die 
niedrigste — 48°. Glaisher zog aus den Mittelwerten seiner 
Beobachtungen den Schluß, daß die Temperaturabnahme in den 
untersten Luftschichten am größten sei, mit wachsender Höhe 
abnehme, und daß er derjenigen Zone nicht mehr fern ge- 
wesen sei, wo die Temperatur nicht mehr abnimmt. Berson 
und Süring dagegen fanden bis zu 4000 m Höhe eine 
nahezu gleichmäßige Temperaturabnahme von 0,5" für je 
100 m. Mit wachsender Erbebung dagegen wuchs die Ab- 
nahme der Temperatur regelmäßig, bis sie schließlich in der 
obersten durchforschten Schicht bei 10000 m ungefähr 1° für 
je 100 m betrug, sich demnach der adiabatischen näherte. 
Diese Tatsachen berechtigen zu dem Schluß, daß oberhalb 
dieser Schicht die Temperatur regelmäßig für je 100 m Er- 
hebung um 1° sinkt, daß also in 30 bis 40 km Höhe die 
Temperatur des absoluten Nullpunktes herrschen müßte. Diese 
Annahme widerspricht aber allen Erfahrungen; denn in 
80 km Höhe gibt es noch Wolken, und die Meteore leuchten 
in noch größeren Höhen auf, folglich muß dort auch noch 
Luft vorhanden sein, und es kann dort nicht die Tempera- 
tur des absoluten Nullpunktes herrschen. Auch die Anzei- 
gen der Schreibvorrichtungen unbemannter Ballons wider- 
sprechen dieser Annahme; denn sie haben in 15000 m Höhe 
z. B. Temperaturen von — 50° aufgeschrieben, während bei 
regelmäßiger Abnahme nach der Höhe dort — 130“ herrschen 
müßten. Diese Ballons müssen aber mit offenem Füllansatz 
fahren, da sie sonst platzen würden; ihre Steigkraft nimmt 
demnach mit wachsender Höhe ab, bis sie schließlich eine 
Ruhelage erreichen, schwimmen, und nun werden die Tempe- 
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raturwerte durch die Sonnenstrahlen gefälscht; denn Aspira- 
tionsthermographen gibt es nicht und wird es wohl auch ihres 
großen Gewichtes wegen für Registrierballons nie geben. 

Auch diese Mißstände hat Prof. Aßmann beseitigt, indem 
er seit einiger Zeit zum Hochtragen der Schreibvorrichtungen 
geschlossene Gummiballons benutzt, die sich bis zu ihrem 
dreifachen Durchmesser ausdehnen können. Dadurch bleibt 
die Steigkraft des Ballons nicht nur erhalten, sondern sie ver- 
größert sich mit wachsender Erhebung. Der Inhalt des Bal- 
lons wächst nämlich in dreifacher Richtung, seine Oberfläche 
jedoch nur in zweifacher. Der Widerstand, den die Luft von 
oben her dem steigenden Ballon leistet, wächst also nicht in 
dem Maße wie der Druck, mit dem die Luft von allen andern 
Seiten den Ballon in die Höhe treibt. So nimmt die Steig- 
kraft etwa proportional mit dem Durchmesser des Ballons zu, 
und gerade in der größten Höhe, wo auch die stärkste Son- 
nenstrahlung herrscht, hat der Ballon die größte Steigge- 
schwindigkeit und damit die Apparate genügend natürliche 
Lüftung. Schließlich platzt der Ballon oder wird durch ein 
selbsttätiges Ventil entleert, und ein Fallschirm trägt die 
Schreibvorrichtung sicher zur Erde. Diese Erfindung wird 
neuerdings bei den internationalen Ballonfahrten an jedem 
ersten Donnerstag im Monat verwandt und hat bereits sehr 
erfreuliche Fortschritte gezeitigt. 

Zum Schluß spricht der Vortragende kurz über das 
bisher auf dem Gebiete der lenkbaren Luftschiffe Erreichte. 
Das Bestreben der Franzosen, mit möglichst leichten und 
kleinen Ballons das Ziel der Lenkbarkeit zu erreichen, hat zu 
den wirklich guten Leistungen der Gebrüder Lebaudy geführt. 
Nachteile dieses Verfahrens sind, daß der durch inneren Ueber- 
druck prall gehaltene Ballon viel zu leicht verletzbar ist, und 
die nicht genügend starre Verbindung zwischen Ballon und 
Korb. Die deutschen Konstrukteure, vor allem Graf Zeppelin, 
haben versucht, diese Mängel durch ein festes Gerüst und 
eine doppelte Hülle fortzuschafien, wobei die äußere Hülle nur 
die Form zu wahren hat, während die innere den Gasbebäl- 
ter abgibt. Die Ballons sind dadurch viel haltbarer und brauch- 
barer geworden, aber von Nachteil sind ihre riesigen Abmes- 
sungen. Trotzdem glaubt der Redner, daß die deutsche Schule 
in dem Wettbewerb den Sieg davontragen wird. 

Die Flugmaschinen gehörten bisher nur in das Gebiet der 
Theorie. Einige Modelle sind geflogen, 80 das von Hofmann 
in Berlin; aber Menschen haben sich mit Hülfe dieser Ma- 
schinen noch nicht in die Luft erheben Können. Erst in den 
letzten Tagen ist die Nachricht aus Amerika gekommen, daß 
am 17. Dezember 1903 die Flugmaschine der Gebrüder Wright 
geflogen sein soll. 


Eingegangen 6. Mai 1904. 
Mittelthüringer Bezirksverein. 


Sitzung vom 9. April 1904. 
Vorsitzender: Hr. Gahler. Schriftführer: Hr. Anger. 
Anwesend 17 Mitglieder und 3 Gäste. 
Die Versammlung beschäftigt sich mit Vereinsangelegen- 
heiten. 


Eingegangen 7. Mai 1904. 


Unterweser-Bezirksverein. 
Sitzung vom 14. April 1904. 
Vorsitzender: Hr. Rosenberg. Schriftführer: Hr. Seyfferth. 
Anwesend 43 Mitglieder und 2 Gäste. 


Hr. Schütte spricht über einen von ihm konstruierten 
Pallographen zum Messen der Schiffsschwin gungen. 
Er erläutert die Ursachen der Schiffsschwingungen, die her- 
vorgerufen werden durch Drehmomente infolge des Druckes 
auf den Kolben, die Gleitbahn und den Kurbelzapfen, durch 
die auf- und abgehenden und umlaufenden Massen, durch dle 
Beschleunigungsdrücke der Massen und durch die Propeller. 
Der bekannteste Pallograph ist der von Schlick, dor aus einem 
in Federn aufgehängten Horizontalpendel und einem Vertikal- 
. besteht. Bei diesem Pallographen zeichnen sich die 

chifisschwingungen dadurch auf, daß die verhältnismäßig 
schweren Massen der Pendelgewichte in ihrer Ruhelage ver- 
harren, während das Schiff schwingt. Die Nachteile bestehen 
in der nicht sehr großen Empfindlichkeit und darin, daß die 
Pendel selbst Schwingungen machen, die die Genauigkeit der 
Messung beeinträchtigen. 

Statt der trägen Massen zweier Pendel verwendet der 
Redner zwei oder mehrere sehr schnell umlaufende Scheiben, 
die kardanisch in Federn aufgehängt sind. Die Achsen der 
Scheiben brhalten bei ihrer Drehung ihre Lage im Raum un- 
verändert bei, so daß das Schiff um die Scheiben schwingt; die 
Scheiben machen also keine Nebenschwingungen, solange die 
Anzahl ihrer Umdrehungen nicht unter ein gewisses Maß sinkt. 


im . 
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Eingegangen 3. März 1904. 


Württembergischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 4. Februar 1904. 
Vorsitzender: Hr. Nallinger. Schriftführer: Hr. Widmaier. 
Auwesend 144 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Hoch spricht über die Frage: l 
Was ist besser: erdfeucht a oder nafs zubereiteter 
eton? 

»Es ist allgemein bekannt, in welcher Ausdehnung der 
Zementbeton in den letzten Jahren Verwendung gefunden 
hat. Von den früheren einfachen Betonbauten, wie Funda- 
mente, Gas- und Wasserbebälter usw., ist man dahin ge- 
kommen, Beton zu den schwierigsten Konstruktionen zu ver- 
wenden. Mau ist in den letzten Jahrzehnten soweit gegangen, 
und zwar zuerst in Württemberg, daß man ihn für Straßen- 
brückenbogen von großer Spannweite benutzt hat. Sachsen hat 
den Beton bei Eisenbahnbrücken zur Verwendung gebracht, und 
auch in Preußen, Bayern usw. sind in den letzten Jahren 
sehr schwierige und wichtige Arbeiten in Zement ausgeführt 
worden. Wenn ich weiter noch die Betonbauten, die mit 
Eiseneinlagen hergestellt werden, erwähne, sowie auf die 
Fabrikation von Zementkunststeinen hinweise, so genügt dies, 
um darzulegen, daß der Betonbau von heute den vor 15 bis 
20 Jahren weit überholt hat. 

Mit der Zunahme der Anwendung des Betons ist aber 
auch die Anzahl der sich damit befassenden Unternehmer 
gewachsen, und so ist es gekommen, daß in den letzten Jahren 
auch Betonarbeiten von Leuten ausgeführt worden sind, die 
keine oder doch nur ganz ungenügende Kenntnisse und Er- 
fahrungen in dieser Bauweise hatten. Mannigfaltige Nachteile 
für alle Beteiligteu mußten die notwendige Folge sein. Dies 
hat den deutschen Betonverein veranlaßt, darauf hinzuwirken, 
daß Vorschriften aufgestellt werden, einmal für die Verarbei- 
tung und zweitens für die Prüfung des Betons. 

Zu diesem Zweck hat der Verein aus seiner Mitte einen 
Ausschuß gewählt, der am 31. Mai 1901 seine erste Sitzung 
abgehalten hat. Darin waren 26 Mitglieder anwesend, worun- 
ter 10 Abgeordnete von staatlichen Verwaltungen, 5 aus 
Preußen, 3 aus Württemberg und je einer aus Bavern und 
Sachsen. Bei den Verhandlungen stellte sich Uebereinstimmung 
in der Ansicht heraus, daß die Festigkeit von Zementbeton 
nicht allein von den Mischungsverhältnissen des Zementes zu 
Sand und Kies, sondern ebenso sehr von der Verarbeitungs- 
weise abhänge, und daß daher bei sachgemäßer Bereitung 
und Verarbeitung ein Beton mit geringerem Zementanteil 
von besserer Beschaffenheit sein könne als ein solcher, der 
höhere Zementbeimischung besitzt, aber mangelhaft zubereitet 
worden ist. Für die Beurteilung und Bewertung des Betons 
sei daher künftig in erster Linie die Druckfestigkeit und in 
gewissen Fällen die Dichtheit, und erst in zweiter Linie das 
Mischungsverhältnis maßgebend. 

Das einzuführende neue Verfahren bei Verdingung von 
Zementarbeiten geht also darauf hinaus, an die Stelle des Preis- 
wettbewerbes denjenigen der Qualität zu setzen, um dadurch 
unzuverlässigen, die weitere Entwicklung des Betonbaues 
a Ausführungen und uplauterem Wettbewerb vor- 

gen. 

Die überwiegende Zahl der Ausschußmitglieder hat sich 
daher für Erzielung einheitlicher Vorschriften, sei es durch 
Aufstellung von Normen, Regeln, oder auch von bloßen An- 
eitungen über die Bereitung und Verarbeitung sowie über 
die Prüfung des Betons, ausgesprochen. Dem Ausschuß lag 
e ein Entwurf vor mit der Ueberschrift: Vorschrif- 
Aa die Vergebung von Arbeiten aus Stampfbeton mit 
Abe eln jeglicher Art. In dieser Bezeichnung lag die 

t ausgedrückt, Vorschriften zu geben, aber nur für den 
erdfeuchten Beton. 
i 85 Bestimmungen waren fast durchgängig so gefaßt, daß 
e in besondern Fällen kein oder nur wenig 
0910 ieb. Diese Fassung des Entwurfes hat beim Aus- 
ub mehr Widerspruch als Zustimmung gefunden; insbe- 
sondre waren es die süddeutschen Mitglieder, die gegen die 
oele Bestrebung, namentlich aber auch gegen den Zu- 
a des Entwurfes, Vorschriften nur für erdfeuchten Beton 
7 stellen, Einspruch erhoben. Es wurde verlangt, auch den 
rücksichligen, mit ta sogenannten plastischen Beton zu be- 
obensn 15 a em nach den vorliegenden Erfahrungen 
ar seien. Ah ungen wie mit erdfeuchtem Beton erziel- 
sei in den ne er auch der nasse, sogenannte weiche Beton 
gen, und N zu verfassenden Betonnormen zu berücksichti- 
un um so mehr, als für gewisse Ausführungen, z.B, 


) Auf Wunsch des Bezirksvereines veröffentlicht. Die Redaktion. 
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für Zement-Eisenkonstruktionen, also für den armierten Beton, 
der erdfeuchte Beton ganz ungeeignet sel. f en 

Um in die verschiedenen Ansichten über die richtige 
Verarbeitung des Betons mehr Klarheit zu bringen und um 
zu erfahren, ob es besser sei, erdfeuchten, plastischen oder 
weichen Beton zur Einführung zu empfehlen. oder ob bei 
den zu schaffenden Betonnormen alle drei Betonarten Be- 
rücksichtigung finden sollten, wurde von Baudirektor von 
Bach, Stuttgart, der Vorschlag gemacht, eine größere Anzahl 
Probeversuche über die Festigkeit und Elastizität des erd- 
feucht, plastisch und naß zubereiteten Betons vorzunehmen. 
Nachdem die Firma Dyckerhofi & Wiedmann in Biebrich a/ Rh. 
und meine Firma, die Stuttgarter Zementfabrik Blaubeuren, 
sich bereit erklärt hatten, die große Anzahl Versuchskörper 
unentgeltlich herzustellen, und nachdem die Kgl. Württem- 
bergische Ministerialabteilung für Straßen- und Wasserbau in 
dankenswerter Weise einen Teil der sehr beträchtlichen Kosten 
übernommen hatte, wurde ein Arbeitsplan entworfen, der auch 
nach öfterer Durchberatung und nach Vornahme verschiedener 
Aenderungen von den Beteiligten angenommen worden ist. 
Es wurde nun mit der Herstellung der Versuchskörper be- 
gonnen, und dabei kamen folgende Materialien zur Verwendung. 

Der Zement entstammte der Stuttgarter Zementfabrik 
Blaubeuren. Er war eine Durchschnittsware ibrer Zement- 
klinker mit etwas feinerer Mablung als der des Handels- 
zementes, ein Portlandzement, wie er seit Jahren zur Ausfüh- 
rung von Brückenbogen geliefert wird. Der Sand wurde der 
Donau entnommen; er kam ungewaschen durch ein Sieb von 
5 mm Maschenweite gesiebt zur Verwendung. Ebenso wurde 
auch der Kies, aus alpinem und Jura-Gerölle bestehend, aus 
der Donau bezogen. Der Schotter wurde aus zuckerkörnigem 
Kalk des weißen Jura mit dem Steinbrecher hergestellt. Das 
zur Verwendung kommende Wasser war Brunnenwasser mit 
einer Temperatur von 8 bis 9°C. Die Probekörper für die Druck- 
versuche sind in eisernen Formen von 30 cm im Geviert und 
30 em Höhe angefertigt worden, während zur Herstellung 
der Zylinder für die Elastizitätsproben Eisenblechformen von 
25cm Dmr. und 1 m Höhe dienten. Die eisernen Stampfer 
hatten 12 cm Seitenlänge und 12 kg Gewicht. Es wurden im 
ganzen 920 Würfelkörper und 336 Zylinder angefertigt, die 
eine Hälfte in Ehingen, die andre in Biebrich, und zwar 
Reihe 1 Nr. I bis IXa im Mischungs verhältnis 1 Raumteil Ze- 
ment, 2½ Sand und 5 Kiessteine oder Schotter, Reihe 2 
Nr. I bis IXa im Mischungs verhältnis 1 Raumteil Zement, 
4 Sand und 8 Kiessteine oder Schotter. | 

Der Beton sollte nach dem Arbeitsplan nur auf zweierlei 
Arten: erdfeucht und plastisch, zubereitet werden. In Biebrich 
wurde dagegen auch weicher Beton hergestellt. 


Beim erdfeuchten Verfahren wurde die Wassermenge so 
bemessen, daß ein erdfeuchtes Gemenge entstand, das sich 
mit der Hand gerade noch ballen ließ. 

Beim plastischen Beton wurde die Wassermenge um rd. 
50 vH erhöht, so daß die Mischung nach dem Stampfen eine 
plastische Masse darstellte, während der weiche Beton nr ch 
der Angabe des Hrn. Dyckerhoff in Biebrich so viel Wasser 
erhielt, daß er nach der Aufbereitung eice weiche, sehr dick- 
breiige Masse bildete, welche nicht mehr stampffähig war. 

Gemischt wurde der Beton teils mit der Maschine, teils 
von Hand. l 

Die Probekörper aus erdfeuchtem Beton wurden in 3 
die aus plastischem in 2 Stampfschichten hergestellt. i 

Das Stampfen erfolgte reihenweise derart, daß jede Stelle 
des Würfels 12 Stampfstöße erhielt. Die Würfelfläche wurde 
in 3 Reihen eingeteilt. An einer Ecke beginnend, übte man 
3 Stöße auf dieselbe Stelle aus, so daß mit 9 Stößen eine 
Reihe fertig war. Dies viermal wiederholt ergibt für ein 
nn 5 Stampfstöße. - j 

er nasse Beton wurde ohne Schi 
A Einfüllens gestampft: enten hergestellt und 
ie Unter- und Oberflächen sämtlicher Pr 6 
den durch Aussparung der Formen mit V 
Mörtelschicht, halb Zement, halb Kalksteinmebl zum Z ck 
des Abhobelns für parallele Druckflächen versehen iig 
, Jede Versuchsreihe bestand aus 15 Druck- und 6 Elasti 
zitäts-Probekörpern. Das Mischungsverhältnis, der W 915 
zusatz und der Tag der Anfertigung wurden auf jedem Probe. 
körper angeschrieben. Der Maschinenbeton wurde io Ehin a 
mit der Mischtrommel, in Biebrich auf dem Kollerean 99 8 
gestellt. In der Trommel wurde 2 Minuten lang oc; 1 
= e ach Beigabe des Wassers gemischt. Wie lange 
An ollergang in Biebrich gemischt wurde, ist nicht 
Der Handbeton wurde auf fol 
9 8 en 9 bestimmten Mron. a Kies 
chotter wurden i $ E 
nachdem sie genau abgemessen oder 
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wogen waren, auf Haufen geschüttet und das Ganze von 
1 Arbeitern mit der Schaufel trocken gemischt. Während 
die Masse dann zweimal umgeschaufelt wurde, gab man die 
nötige Wassermenge bei und schaufelte dann das ganze Beton- 
gemenge noch dreimal um. Die fertigen Würfel und Zylinder 
wurden in Sand, und zwar in Ehingen im Freien, in Biebrich 
dagegen in einem überdeckten kühlen frostfreien Raume, ge- 
lagert. 
e Je 2 bezw. 3 Würfelkörper jeder Reihennummer wurden 
nach 28 und 90 Tagen und nach einem Jabre zerdrückt oder 
sollen in 2 und 3 Jahren zerdrückt werden. Die Elastizität der 
Zylinder wurde nach 90 Tagen und einem Jahre untersucht 
und wird ebenfalls nach 2 und 3 Jahren geprüft werden. Die 
Versuche wurden von der Materialprüfungsanstalt der Tech- 
nischen Hochschule zu Stuttgart vorgenommen. 


Im folgenden sind die Gesamtergebnisse, also die Summen 
der Mittelwerte sämtlicher Körper der Reihen I bis VIII, zu- 
sammengestellt. Es ergeben sich folgende Festigkeitszahlen: 


a) Biebricher Probekörper 


erdfeucht naß 
nach 28 Tagen . 30665,9 2570,6 kgiyem 
nach 90 Tagen 3970, 3377, >» 
nach 1 Jahre 4820, 3 828,7 >» 


zusammen rd. 12 461,9 10076,8 kg/ qem 
daher Festigkeit eines Probe- 
körpers im Mittel. 296,7 240,0 kg/ dem. 
Es ist daher die Festigkeit des Biebricher erdfeuchten 
Betons um 23,6 vH höher als die Festigkeit des nassen Betons. 
b) Ehinger Probekörper 
erdfeucht plastisch 


nach 28 Tagen 3194, 3114,3 kg/qem 
nach 90 Tagen 3719, 38788 — 
nach 1 Jahre 40072 4442, 4 


zusammen rd. 10921,1 11435,5 Kg’yem 


daher Festigkeit eines Probe- 
körpers im Mittel. 280,0 


Es ist also in Ehingen im Gegensatz zu Biebrich die Festig- 
keit des plastischen Betons um 4,6 vH höher als die des erd- 
feuchten Betons, während die Festigkeit des Biebricher erd- 
feuchten Betons um 9 vH höher ist als die des Ehinger plasti- 
schen und um 13,8 vH höher als die des Ehinger erdfeuchten 
Betons. 

Betrachten wir nun die Festigkeitsergebnisse im einzelnen, 
so finden wir, daß vom Maschinenbeton Reihe I die geringsten 
Festigkeiten aufweist. Die Körper dieser Reihe bestanden aus 
Zement, Sand und Kies. Zweifellos ist es hier die Form des 
Kieses, welche die Festigkeit so sehr beeinträchtigt hat. Der 
runde abgeschliffene Kies verkittet sich mit dem Zement weni- 
ger gut als der zackige, rauhflächige Steinschlag. Nicht nur 
bei den Druckproben, sondern auch bei den Elastizitätsver- 
suchen macht sich dieser Umstand geltend. Auch hier wur- 
den die Körper mit Donaukies mehr zusammengedrückt als 
die mit Kalksteinschotter. 

Die Probekörper der Reihen II bis V aus Zement, Sand 
und Schotter bestanden ebenfalls aus Maschinenbeton. Bier 
treten die höchsten Festigkeiten auf, und zwar bei den 
Biebricher Würfeln in erdfeuchter Zubereitung. Suchen wir 
den Grund dieser Erscheinung, so finden wir, daß er in der 
Art der Aufbereitung des Betons liegt. Der Maschinenbeton 
wurde in Biebrich mit dem Kollergang, in Ehingen mit der 
Kugelmischtrommel hergestellt. Die Festigkeit des erdfeuchten 
Kollergang-Betons ist höher als die des Ehinger erdfeuchten 
Mischtrommel-Betons. Dagegen ist in Ehingen die Festigkeit 
des erdfeuchten Maschinenbetons niedriger als die des plasti- 
schen Betons. Da nun aber sowohl in Biebrich wie in Ehingen 
ein und dasselbe Material zur Verwendung kam, da auch die 
Verarbeitungsweise, also das Stampfen des erdfeuchten Betons, 
an beiden Orten gleich war, so ist es zweifellos, daß das Zu- 
rückbleiben der Festigkeit der Ehinger Würfel dieser Mischung 
lediglich der ungenügenden Verarbeitung des Betons mit der 
Mischtrommel zuzuschreiben ist. Der erdfeuchte Beton, den 
man in Ehingen nicht kannte, braucht eben zu seiner Verar- 
beitung eine größere Energie als der plastische, und deshalb 
hätte man ersteren länger mit der Trommel mischen sollen 
als letzteren. 

Den besten Beweis für diese Angabe liefert der Handbe- 
ton aus den Reihen VII und VIII. Hier zeigt sich, daß der 
Biebricher Beton erdfeuchter Mischung, der bei maschineller 
Aufbereitung die höchsten Festigkeiten ergeben hat, durchaus 
geringwertiger ist als der Ehinger Beton, sowohl erdfeuchter 
als auch plastischer Mischung. Aber auch der Ehinger Handbe- 
ton steht gegen den Maschinenbeton zurück, und auch hier ist. 


272,2 kg gem. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


die Ursache nur darin zu suchen, daß der Beton von Hand 
nicht so wirksam aufbereitet werden konnte wie mit der Ma- 
schine. 

Es fragt sich nun, ob auf dem Bauplatze die Verarbeitung 
des Betons in gleicher Art und Weise geschehen kann, wie 
es in Biebrich bei der erdfeuchten Mischung des Maschinen- 
betons der Fall war. Die Kugelmischtrommel, mit der in 
Ehingen der Beton angemacht wurde, ist eine anerkannt gute 
Betonmaschine, und es ist fraglich, ob man mit dem Koller- 
gang oder mit den Maschinen von Kuntze oder Schlickeysen 
bessere Ergebnisse erzielen würde, falls die für unsere Ver- 
suche im Arbeitsplan vorgeschriebene Arbeitsdauer von 6 min 
für eine Teilmischung eingehalten werden müßte. Es ist 
nicht bekaunt, welche Zeitdauer in Biebrich hierauf verwendet 
worden ist. So viel ist sicher, daß bei diesen Laboratoriums- 
versuchen der Biebricher Beton erdfeuchter Mischung, der mit 
dem Kollergang hergestellt worden ist, einer Verarbeitung 
unterlag, wie sie auf dem Bauplatze auszuführen kaum mög- 
lich sein dürfte und bei der Handmischung tatsächlich nicht 
möglich war. Das Gleiche trifit auch bei der Stampfweise 
des Betons zu. Der erdfeuchte Beton wurde in 3 Schichten 
von je 10 cm Höhe in die eisernen Formen eingebracht. 
Jede Schicht erhielt, wie schon erwähnt, 108 Stampfstöße mit 
dem Normalstampfer. Das ergibt auf einen Würfel von 30 cm 
im Geviert, also auf 0,3 x 0,3 x 0,3 = 0,027 ebm, 324 Stöße, 
was auf 1 cbm 12000 Stöße ausmacht. Glaubt nun jemand, 
daß diese Arbeit auf dem Bauplatze geleistet wird und gelei- 
stet werden kann? Ich muß das bezweifeln. 


Weiter kommt bei diesen Proben in Betracht, daß in der 
eisernen Würfelform die Verdichtung des trockenen Betons 
viel leichter möglich ist als auf dem Bau, wo beim Stampfen 
das Betongemenge nach allen Seiten ausweichen kann; und 
endlich kommt dem erdfeuchten Beton unsrer Proben noch 
zu statten, daß er vor zu schnellem Austrocknen ‚geschützt 
wurde, indem die Probekörper in feuchten Sand eingebettet 
wurden. Auch das verhält sich bei den Ausführungen von 
Betonarbeiten auf dem Bauplatze ganz anders, und wenn 
dort im Sommer, in heißen Tagen, der Beton zu trocken an- 
gemacht wird, was bei erdfeuchter Mischung bie und da vor- 
kommen wird, so kann das geradezu verhängnisvoll sein. Es 
ist entschieden besser, dem Beton etwas zu viel Wasser zuzu- 
setzen. 

Allerdings muß auch der Wasserzusatz des plastischen Be- 
tons richtig begrenzt sein. Der Beton darf nicht so weich 
werden, daß er, wenn man an den fertigen Haufen stößt, in 
allen Teilen in Bewegung gerät, wie dies in Biebrich bei dem 
plastischen Beton geschehen ıst. Dieser sogenannte »weiche Be- 
ton«, der irrtümlicherweise auf den Biebricher Festigkeits- 
tabellen als plastischer Beton verzeichnet ist, erhielt nach 
Angabe des Hrn. Eugen Dyckerhoff so viel Anmachwasser, daß 
er beim Einstampfen in die Form eine weiche dickbrelige 
Masse bildete, welche nicht mehr stampfbar war. Er bat da- 
her auch die niedrigsten Festigkeitszahlen ergeben und kommt 
bei der Beurteilung des Wasserzusatzes als Stampfbeton nicht 
mehr in Betracht. 

Die Ergebnisse der Elastizitätsversuche liefern den Beweis, 
daß die Zusammenpressung des Betons in großer Ueberein- 
stimmung mit der Druckfestigkeit steht. Betonkörper mit hoher 
Festigkeit pressen sich weniger zusammen als solche, die nur 
geringen Druck aushalten. Auffallend und unerklärlich ist 
bei den Elastizitätsversuchen der Umstand, daß der Ehinger 
Beton in erdfeuchter Mischung, dessen Festigkeit bei den 
Druckversuchen erst in dritter Reihe kommt, hier die besten 
Ergebnisse geliefert hat. Beinabe ausschließlich hat 3 
Beton die geringste Federung auf die Längeneinheit, 30. 
bei der Belastung von 10000 kg als auch bei einer solchen Be 
50000 kg. Der Biebricher erdfeuchte und der Ehinger P 10 
stische Beton unterscheiden sich in der Elastizität nur 155 r 
wenig voneinander, und bei den Jahresprüfungen fallen 20 
graphischen Aufzeichnungen der Federung, also des Be 
tätsmoduls, beinahe durchgebends zusammen, während die Pe 
derung des weichen Betons bedeutend größer ist. l 

Wenn nun die Frage: Was ist besser, erdfeucht, plastisch 
oder naß zubereiteter Beton? noch nicht endgültig De 
tet werden kann, so sind diese Versuche doch sehr wer = 
und lehrreich. Vorläufig müßte auf Grund der Untersuchung 
ergebnisse die Antwort auf jene Frage lauten: l 

1) Mit erdfeuchtem Beton erzielt man eine höhere Festig- 
keit als mit plastischem, : i N 

2) mit Dlastischem Beton eine größere Sicherheit als mit 
erdfeuchtem, während f fbeton 

3) nasser, sogenannter weicher Beton kein Stamp Fällen 
mehr ist, sondern ein Beton, der nur in besondern 9 5 
Anwendung findet, dessen Beurteilung daher einer beson 
Prüfung unterliegt. 
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Falls demnach zur Aufbereitung des Betons gute Maschinen 
zur Verfügung stehen, wenn die Bauleitung und der Unter- 
führen, wenn der Beton nicht durch 


hmer gute Aufsicht J 1 
gewöhnliche, sondern durch eingeübte, zuverlässige Arbeiter 
verarbeitet und bei küblem Wetter angefertigt wird, dann ist 


die Auwendung des erdfeuchten Betons am Platze. Trifft 
dies jedoch nicht zu, sondern wird der Beton von Hand auf- 
bereitet, was zurzeit wohl in 90 von 100 Fällen zutreffen wird, 
ist die Aufsicht über die Arbeit etwas mangelhaft, oder wird 
die Betonierung durch gewöhnliche Arbeiter ausgeführt, gar 
im Sommer bei großer Hitze und trockenem Wetter, so ist 
ganz bestimmt der plastische Beton dem erdfeuchten vorzu- 
ziehen. Wenn auch bei un<ern Untersuchungen Ergebnisse 
gefunden worden sind, die im Widerspruch zueinander stehen, 
wenn bei der Anfertigung der Probekörper Fehler gemacht 
worden sind, die die Versuchsergebnisse beeinträchtigen, 80 
verlieren die Versuche doch nichtan Wert. Gerade dadurch, 
daß an den beiden Versuchstellen nicht schablonenmäßig ge- 
arbeitet worden ist, daß sowohl die Aufbereitung als auch die 
Verarbeitung des Betons etwas verschieden ausgeführt wurde 
und auch die Lagerung der Probekörper abweichend war, 
kommen die Versuchsarbeiten den Ausführungen in der Praxis 
näher und erhalten dadurch nicht nur einen theoretischen, 
sondern auch einen praktischen Wert. 

Es werden noch weitere, zahlreiche Untersuchungen 
und Prüfungen nicht nur in den Laboratorien, sondern auch 
in der Praxis und auf dem Bauplatze notwendig werden, bis in 
diese Sache volle Klarheit kommt. Daher kann den Betonge- 
schäften, insbesondre aber auch den staatlichen und städtischen 
Baubehörden, nicht genug empfohlen wer- 
den, bei jeder größeren Betonarbeit Wür- 
fel berstellen und in einer Prüfanstalt auf 
ihre Festigkeit untersuchen zu lassen. Wäre 
dies bei den vielen Brückenbauten, die in 
den letzten Jahrzehnten aus Beton herge- 
stellt worden sind, wie bei der Munderkinger 
und der Berger Donaubrücke geschehen, so 
hätten wir schon eine sehr wertvolle Statistik 
und müßten nicht, wie es leider heute noch 
geschieht, immer nur dem Gefühl nach be 
urteilen, welche Festigkeit der Beton in sei- 
ner verschiedenartigen Zusammensetzung 
hat. Es würde sich bald herausstellen, welch 
großen Einfluß die Beschaffenheit des Ze- 
mentes, die richtige Auswahl der Beimischungen, die Aufbe- 
reitung und Verarbeitung des Betons auf dessen Festigkeit 
und Güte ausüben. Wenn dann die Bauleitung durch Be- 
rechnung die Beanspruchung des Betons festgesetzt hätte, 
würde es dem Unternehmer ein leichtes sein, zu bestim- 
men, auf welche Art und Weise der Beton herzustellen ist, 
um eine Festigkeit zu erhalten, die genügende Sicherheit für 
den Bestand der Ausführung bietet. Nur durch mehrjährige, 
vielseitige und sorgfältige Prüfungen des Betons läßt sich dies 
alles feststellen. 


Wir haben zwar zur Untersuchung und Prüfung des Port- 
landzementes staatlich anerkannte Normen, allein diese Unter- 
suchungen haben für die Praxis nur ganz geringen Wert; 
denn erstens wird der Beton nicht aus Normalsand hergestellt, 
wie es bei den Zementproben der Fall ist, und sodann hat 
mancher Zement die Eigenschaft, daß er eine sehr hohe Nor- 
menfestigkeit, insbesondre hohe Zugfestigkeit, aufweist, wäh- 
rend seine Betonfestigkeit ganz gering ist. 


ie Schließlich lassen sich derartige Untersuchungen und Prü- 
en ja leicht ausführen. Wir haben unsre gut eingerichte- 
4 vorzüglich geleiteten Materialprüfanstalten, die uns 
2 555 an die Hand gehen. Die Kosten, die solche Untersu- 
FF.... 

: riallen und i ý 
sein vollständiger Sicherheit. e 


Hr. Hoch spricht ferner über den 


Beton-Probebogen der Stuttgarter Zementfabrik Blaubeuren 
en in Ehingen. 
Im Juni 1896 wurde von der Stuttgarter Zementfabrik 
ein Probebogen aus Zementbeton mit Eisenein- 
a A 0m Spannweite, 1,54 m Pfeilhöhe, 12 cm Scheitel- 
en B. m Stärke an den Kämpfern und 32 cm Stärke an 
ee fugen in einer Breite von 1,25 m hergestellt. Im 
or a an den beiden Kämpfern wurden Bogengelenke 
Pen poran mit Stahlbolzen angebracht. Dieser Bogen sollte 
ila ee auf seine Tragfähigkeit geprüft, insbesondre 
aber auch seine Formänderungen bei der Belastung 


und in 
messen a2 ne Temperaturwechsels beobachtet und ge- 


Bei der Konstruktion des Bogens bestand die Absicht, die 
Bogenform so zu wählen, daß während der Belastung nicht 
nur Druck-, sondern auch außergewöhnlich große Zugspan- 
nungen eintreten mußten. Um die Zugbeanspruchungen für 
die Haltbarkeit des Bogens unschädlich zu machen, wurden 
Eisenträger N. Pr. 8, also die schwächste Sorte Eisenträger, 
in den Bogen eingelegt; vergl. Fig. 1. Durch diese Ein- 
lagen sollte ferner der Beweis erbracht werden, daß Eisen 
und Beton so ziemlich die gleiche Wärmeausdehnung haben, 
und weiter, daß der Zement das Eisen vor Rostbildung schützt, 
falls es in Beton eingehüllt ist. 

Der Bogen, Fig. 2, war im Hof der Ehinger Zementfabrik 
aufgestellt. Die Fundamente der beiden Widerlager batten 
je Im im Geviert und waren 3.5 bis 4,0 m tief ausgehoben. 
Der Baugrund war tonhaltiger Kies. Der Beton für die 
Fundamente bestand aus 1 Teil Portlandzement, 4 Teilen 
Sand und 8 Teilen Kies, der für den Bogen aus 1 Teil Port- 
landzement und 7½ Teilen mit dem Steinbrecher zerkleinerten 
Kalksteins aus dem weißen Jura. Statt des Sandes wurde der 
durch die Zerkleinerung erzeugte Gries des Kalksteines (rd. 
30 vH) verwendet. Zu den Entlastungsbogen'wurde ein Beton 
aus 1 Teil Portlandzement, 4 Teilen Sand und 7!⁄ Teilen 
Schotter benutzt. 

Der Beton wurde mit der Kugelmischtrommel herge- 
stellt, in welcher er sehr innig und gleichmäßig gemischt 
wird. Dabei wird der Zement durch die Stahlkugeln stark 
an den Flächen des Sandes und Kieses gerieben, was auch 
die Ursache sein mag, daß die Festigkeit dieses Maschinenbe- 
tons 20 bis 25 vH höher ist als die des Handbetons. Die 
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Menge des Anmachwassers betrug 5 vH; es ka 2 
scher Beton zur Anwendung. ~ í m also plasti- 


Der Beton wurde in radialen Schichten 
Stärke eingebracht und mit eisernen Stampfern lange 285 
stampft, bis sich eine plastische Masse bildete. 16 Tage Hash 
Bogenschluß wurde das Lehrgerüst abgelassen und entfernt 
wodurch sich der Bogen im Scheitel um 4% mm senkte was 
wohl dem Nachgeben der beiden Widerlager um 1 be. 
1½ mm zuzuschreiben ist. 12 Tage nach dem Ausschalen, 
a 4 won nach dem Bogenschluß, wurde mit der Be; 
. ung egonnen, die bis zu einer Höhe von 1, m aufgebracht 


Nach der Berechnung des Hrn. Baurats Braun aus Ehin- 


en bet die B : 
g: ee ie Beanspruchung des Bogens durch diese Be- 


im Scheitel . . 148 kg/ qem Druck 

in Fuge N, Fig. . 187 „ > 28 kg/gem Z 

» » >> . „ 163 » po 55 q ug 
am Kämpfer 5 „ „ ” z 


Mit dieser Last blieb der Bogen ı 
Um zujbepbachten, wie sich der Bogen bel der Beinen. 
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und infolge des Temperaturwechsels bewegt, wurde im 
Scheitel ein Meßgerät angebracht, mit dem Bewegungen 
von '/ mm genau abgelesen werden konnten. Am 1. Ja- 
nuar 1897 wurde der Zeiger bei einer Temperatur von 0°C 
auf 0 eingestellt. Als die Temperatur sank und am 28. Ja- 
nuar — 10°C erreichte, senkte sich der Bogen im Scheitel um 
10 mm. Bei zunehmender Wärme bis zu +10°C, Ende Fe- 
bruar, ging der Bogen wieder um 15 mm in die Höhe, um 
von da ab, je nach der Temperatur, wieder zu fallen oder 
sich zu heben. 

Ende April 1898 wurde die Belastung wieder aufgenom- 
men und auf eine Höhe von 3,4 m gebracht. Die Beanspru- 
chung des Bogens betrug nun: 


im Scheitel 278 kg / ſem Druck 


in Fuge x . 380 „ 92 kg / gem Zu 
» > M o 11 009 » » , 130 » » 
am Kämpfer . 193 „ » 

Fig. 3. 
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Leider ließen die seitlichen Ausweichungen der beiden 
Stützpunkte des Bogens nicht nach, und als sie 25 mm be- 
trugen, wodurch eine Scheitelsenkung von 12 cm eintrat und 
der Einsturz des Bogens zu befürchten war, wurde am 2. Sep- 
tember 1898 mit der Entlastung begonnen. 


Fig. 3 gibt ein Bild der Bogenbewegung während der Be- 
lastung von 3, m Höhe und nach der Ser a Auch hier- 
aus ist zu sehen, daß der Bogen seine frühere Höhenlage im 
Scheitel nicht wieder erreicht hat, und zwar aus dem bereits 
angeführten Grunde, nämlich wegen des Ausweichens der bei. 
den Widerlager. Dagegen hat der Beton seine Elastizität noch 


nicht verloren gehabt, was die Bewe en des B 
der Entlastung beweisen. gungen des Bogens nach 


Der Bogen sollte nun wieder aufs neue belastet 
den. Um eine weitere Verschiebung der beiden Widerlager 
aufzuhalten, wurden diese verstärkt, indem das rechtsseitige 
in seiner ganzen Breite und Tiefe um 3 m verlängert 
linksseitig ein 45 m hoher Schornstein auf das Widerlager 
gestellt wurde. Der Bogen mußte nun wieder, in seine 


richtige Kreisform gebracht werden. Zu diesem Zwecke 
wurde das Lehrgerüst wieder unter den Bogen gestellt und 
dann die Lehrbogen mittels eiserner Hebgeschirre samt dem 
Bogen in die Höhe gewunden. Darauf wurden an den 
Kämpfern und Scheitelgelenken Beilagen von Eisenblech an- 
gebracht, wodurch man erreichte, daß der Bogen auch nach 
dem Ablassen der Bogengestelle seine ursprüngliche Form 
beibehielt. 

Am 6. Juni 1899 wurde mit der Belastung wiederum 
begonnen. Die Art der Belastung wurde so gewählt, daß 
weniger Zug- als sehr hohe Druckspannungen im Bogen- 
gewölbe auftreten muß ten. Als Belastungsmaterial diente 
Zementbeton, Fig. 4. Damit dieser nach Beendigung der 
Untersuchung wieder verwendet werden konnte, wurde er 
in Quaderform hergestellt. Die Dicke eines solchen Quaders 
betrug 30 em, die Breite 40 cm. Zwischen den Quadern wurde 
eine 3 cm starke Sandschicht aufgetragen, während zur Bil- 
dung der Stoßfugen 25 mm starke Brettchen verwendet wur- 
den, so daß sich bei der Entlastung des Bogens jeder ein- 
zelne Quader leicht abheben ließ. Der Meßgehalt dieser 
Quader betrug rd. 115 cbm bei einem Gewicht von 250 t. 

Durch diese Belastung wurde der Bogen im Scheitel 
80 mm gesenkt. Die Bewegungen des Bogens wurden täg- 
lich dreimal abgelesen. Die größte Einsenkung des Scheitels 
fiel immer in die Wintermonate. 

Trotz der hohen Belastung, und trotzdem das rechts- 
seitige Widerlager weiter auswich, behielt der Bogen seine 
Elastizität bis August vorigen Jahres. Von dieser Zeit an be- 
merkte man, daß die Aufwärtsbewegungen nachließen und 
daß es nötig war, Vorsichtsmaßregeln für den zu erwartenden 
Einsturz zu treffen, was auch durch Abschränkung des Platzes 
um den Bogen geschah. Der Einsturz erfolgte dann auch in 
der Nacht vom 15. zum 16. September vorigen Jahres. 


An dem Beton des Bogens war bis zum Einsturz 
auch nicht die geringste Spur von Rissen oder sonsti- 
gen Zeichen einer Zertrümmerung wahrzunehmen; dagegen 
zeigten sich schon anfangs August an den rechts- und links- 
seitigen Entlastungsbogen nächst den Scheitelgelenken Risse, 
die sich bis in das Mauerwerk der Bogenbelastung fortsetzten. 


Der Einsturz erfolgte zweifellos dadurch, daß infolge des 
Ausweichens des rechtsseitigen Widerlagers und der dadurch 
bedingten Einsenkung des Bogens, die 15 em betrug, an den 
beiden Stellen je 1,3 m rechts und links vom Scheitelgelenk 
Druck- bezw. Biegungsspannungen aufgetreten sind, die der 
Beton nicht mehr aushalten konnte, worauf dann der Einsturz 
urplötzlich, ohne vorherige Anzeichen erfolgte. 

Im März vorigen Jahres wurde der Bogen von Regierungs- 
bauführer Berstecher genau aufgenommen. Die Spaunweite 
ergab sich zu 19,964 m, die Höhe des Scheitelgelenks über 
dem linken Kämpfergelenk zu 1,487 m und über dem rechten 
Kämpfergelenk zu 1,400 m; somit betrug der Höhenunter- 
schied der beiden Kämpfergelenke 87 mm. 

Auf Grund dieser Aufpabmen wurde eine statische Be- 
rechnung auf graphischem und analy tischem Wege angestellt. 
Danach betragen die Spannungen: 

im Scheitel. 323 kg / ſem Druck 


am Kämpfer lioks . . . 225 >» > 
» » rechts. 225 » » 
in Fuge M links. . 24 » » 
» » » 368 » 2 5 23 kg / qem Zug 


» > 0 (Stelle des 
eingetretenen Bruches) 390 » > 

Die Lagen der Fugen M und N wurden den früheren 
Berechnungen entnommen. 

Um ein genaueres Bild über die Spannungen im Bogen 
zu erhalten, wurden diese in sämtlichen in der itte der Ent- 
lastungsbogen gelegenen Fugen ermittelt, und es ze gte sich, 
daß die größte Druckspannung von 403 kg / qem in e IX, 
die größte Zugspannung von 23 kg/qem in Fuge VI auf- 
trat. Nach den Beobachtungen am Bogen trat bis Anfang 
August vorigen Jahres keine merkbare Veränderung ein. Der 
Bogen zeigte sich gegen Temperaturschwankungen gleich 
empfindlich wie früher. Vom August ab begannen die Auf- 
wärtsbewegungen des Scheitels mit den Temperaturerhöhun- 
gen nicht mehr Schritt zu halten, was einzig und allein auf 
ein weiteres allmähliches Ausweichen des rechten Wider aran 
zurückzuführen ist. Aufnahmen des Bogens wurden, nachdem 
er in den vorher geschilderten Zustand eingetreten War, nicht 
mehr gemacht, und es konnte somit auch die Steigerung der 
Druck- und Zugspannungen in den einzelnen Querschnitten 
nicht festgestellt werden. Der Beton ergab bei seiner Prü- 
fung folgende Festigkeiten: Die relative Festigkeit, also die 
Festigkeit der ursprünglichen Probekörper, die 2 Jahre nach 
ihrer Herstellung geprüft worden sind, betrug im Mittel 
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ke/acm, während die absolute Festigkeit, also die Festig- 
keit 5 Probekörper, die nach dem Einsturze des 
Bogens aus dessen Beton herausgemeißelt und in der Material- 
prüfungsanstalt Stuttgart geprüft worden waren, im Mittel 
468,6 kg betrug. Die gleichen Körper, die statt in Stuttgart 
in der Zementfabrik Ehingen zerdrückt wurden, hatten ‚im 
Mittel 462,4 kg/qem Festigkeit, was im Durchschnitt für beide 
Prüfungen 465,5 kg / dem ergibt. Die relative Festigkeit ist 
daher um 10 vH höher als die absolute. Es mag sein, daß 
der Beton, der aus dem Bogen herausgemeißelt worden ist, 
durch die Erschütterung beim Einsturz des Bogens oder durch 
die lange, sebr hohe Ueberlastung Einbuße erlitten hat; allein 
es wird sich immer empfeblen, die Festigkeit des Betons in 
Bauwerken niedriger zu rechnen als diejenige der Probe- 
körper, welche mittels eiserner Formen bei der Herstellung 
des Baues angefertigt werden. 

Die Festigkeit des Betons der Entlastungsbogen, die in 
einem Mischungsverhältnis von 1 Teil Zement, 4 Teile Sand 
und 7½ Teilen Schotter hergestellt wurden, betrug bei den aus 
dem Beton herausgemeißelten Würfeln im Mittel 340, 2 kg / qem. 


Vergleichen wir nun diese Festigkeiten mit denjenigen 
des Betons anderer Ausführungen, z. B. 


a) der Mund erkinger Brücke. 


Das Mischungsverhältois dieses Betons war: 1 Teil Zement 
aus der Stuttgarter Zementfabrik Ehingen, 2½ Teile Donau- 
sand und 5 Teile mit dem Steinbrecher zerkleinerten Kieses 
und Jurakalks. Der Beton war ebenfalls mit der Kugelmisch- 
trommel aufbereitet. Der Wasserzusatz betrug 5,6 vH. Der 
Beton entspricht daher sowohl in seiner Zusammensetzung als 
auch in der Aufbereitung dem Beton unseres Probebogens. 
Die Festigkeit der bei der Ausführung hergestellten Würfel 
betrug nach einer Erhärtungsdauer von 2 Jahren 8 Monaten 
im Mittel 501,4 kg / qem. 


b) der Donaubrücke zu Berg bei Ehingen. 


Bei diesem Bau wurden für das Bogengewölbe zweierlei 
Betonarten hergestellt, und zwar für das Gewölbe selbst in 
der Mischung von 1 Teil Portlandzement aus der Stuttgarter 
Zementfabrik Ehingen, 2½ Teilen Donausand und 5 Teilen 
Donaukies. Der Beton wurde (nach Angabe der Bauleitung) 
ziemlich feucht, bis er recht weich war, zubereitet. Die Auf- 
bereitung geschah von Hand, und die Festigkeit der bei der 
Ausführung hergestellten Betonwürfel betrug nach 5jähriger 
Erhärtungsdauer im Mittel 254,6 kg/gem. Für die Bleifugen- 
quader hatte der Beton die Mischung von 1 Teil Portland- 
zement wie oben, 2 Teilen Sand und 4 Teilen Schotter. Auch 
dieser Beton war Handbeton und wurde in gleicher Weise 
wie der Gewölbebeton zubereitet. Die bei der Bauausführung 
hergestellten Würfelkörper hatten eine Festigkeit von im 
Mittel 341,7 kg/ gem nach ebenfalls 5 JAhrigem Alter. 

Diese Zahlen erweisen den großen Wert der richtigen 
Auswahl der Materialien sowie den Einfluß, den die Aufbe- 
reitung auf die Güte und Festigkeit des Betons ausübt. 

i Zwischen der Herstellungsart des Betons unseres Probe- 
peons und desjenigen der Munderkinger Brücke besteht 
u ein nennenswerter Unterschied; die Festigkeiten unter- 
scheiden sich daher auch nur sehr wenig. Anders verhält 
es sich bei dem Beton der Berger Brücke. Dieser bat beim 
Rh nur eine balb so große Festigkeit wie der Beton 
er obengenannten Bauten, was zum Teil der Kiesmischung, 
zum Teil der Handarbeit und zum Teil dem zu nassen An- 
5 zuzuschreiben ist. Sogar der fette Beton der Blei- 
Baton duader zeigt eine um 48 vH geringere Festigkeit als der 
„eton unseres Probebogens und der Munderkinger Brücke; 
5 Ba erreicht noch nicht einmal die Festigkeit des Mager- 

ns der Entlastungsbogen, obwohl statt Kies Steinschlag 


zur Verwendung kam. Hier sind es lediglich die Handarbeit 
und die zu feuchte Aufbereitung, die die Festigkeit so un- 
günstig beeinflußt hat. 

Kommen wir nun wieder auf unseren Probebogen zurück. 
Nach dem Einsturz wurde eine photographische Aufnahme 
gemacht, Fig. 5. Daraus ist zu ersehen, wie wenig das Be- 
lastungsmauerwerk und die Entlastungsbogen beschädigt wor- 
den sind. Sogar die Obelisken blieben unversehrt auf ihrem 
Standorte stehen, trotz der Wucht, mit welcher der Bogen 
auf das Erdreich geprallt ist. Bewohner der nächsten Häuser 
sagten, daß durch den Fall die Gebäude erschüttert worden 
seien und der ganze Boden gezittert habe. 

Es wurden nun die Belastungsquader abgetragen und 
die Entlastungsbogen sowie teilweise die Bogengewölbe zer- 
trümmert. Der Bogenbeton hatte nur Querrisse, einzelne 
Stücke waren aber vollständig erhalten und unbeschädigt. 
Bei der Zertrümmerung des Bogens stellte sich heraus, daß 
die Eiseneinlagen vollständig frei von Rost waren, obgleich 
sie vor ihrer Verwendung keinen Anstrich erhalten hatten, 
sondern in dem Zustande, wie sie aus dem Eisenwerk gekom- 
men waren, verwendet waren. Weiter zeigte sich, daß trotz 


Fig. 5. 


der hohen Belastung und trotz der vielen Bewegungen des 
Bogens der Beton sich nicht vom Eisen losgetrennt hatte 
sondern sozusagen geradezu damit verwachsen war. An den 
Bruchstellen des Betons waren die Steine keineswegs vom 
Zement losgeschält, sondern die Betonstücke waren glatt 
durchgespalten, wie abgeschert. 

as zan 3 zusammen, so lehrt der Versuch: 

), daß man bei weitgesprengten Bogen mit i l 
Pfeiltöhen der Gründung die allergrößte Sorgfalt widmen 
muß, um zu verhüten, daß sie seitlich ausweicht; 

. 2) daß man zu derartigen Ausführungen nur Beton von 
höchster Festigkeit verwenden darf und daher seiner Her- 
stellung, der Auswabl der Materialien, der Aufbereitung und 
Verarbeitung die größte Sorgfalt widmen muß; 

3) daß durch Eiseneinlagen der Beton nicht nur Druck- 
sondern auch sehr hobe Zugspannungen aufzunehmen vermag: 
4) daß die Temperaturschwankungen sehr bedeutende und 
* ragen des Bogens verursachen, daß 

rch das Anha i 
endale wid: ten des Zementes am Eisen nicht be- 

5) daß der Zement das Eisen v i i 

falls es in Beton eingebettet ide SEE nn 
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. der Siderologie. Für Hüttenleute, Ma- 
5 usw., sowie zur Benutzung beim Unterricht 
Bei Hanns Freiherr v. J üptner. III. Teil. Erste 
az g. Die Wechselwirkungen zwischen Eisen 
ix erschiedenen Agentien. Leipzig 1904, Arthur Fe- 
. 155 S. 8° mit 19 Taf. u. 3 Fig. Preis 6.50 M. 

Werk on dem in der Ueberschrift genannten umfangreichen 

ist vom 3. Band die erste Hälfte erschienen. Es gilt 


hiervon im wesentlichen i i 
; en das bereits bei B 
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Die Einleitung bringt 
Gleichgewichtszustände bei 
1. Kapitel ist das Verhalten 


lesenswerte Auslassu ü 
ngen über 
„ Reaktionen. Im 
i a von Eisen gegen Sau - 
handelt. Hierbei fallen die noch er für RS 
angewendcten chemischen Formeln auf (Fe: O + 6F o 
2F&0; + 10 FeO, Fes O; usw.), da doch die mikrosk a 
Untersuchung lehrt, daß es: 
Körper zu tun hat. 
sondre aus dem klassischen Handbuc 
von Ledebur 


de Körper, 
Lowthian Bells, 
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Gruners, Boudouards und andrer über den Zerfall des 
Kohlenoxyds in Kohlensäure und Kohlenstoff Besprechung. 
Das 4. Kapitel beschäftigt sich mit der Dissoziation der Koh- 
lensäure, insbesondere mit dem Dissoziationskoeffizienten. Von 
Seite 55 bis 66 hat sich der Leser durch mühsame Berech- 
nungen der Koeffizienten aus dem vorhandenen Beobachtungs- 
material hindurchzuarbeiten. Diese Mühe führt aber leider 
zu keinem Ziel, sondern zu einer Enttäuschung, indem der Ver- 
fasser am Schluß sagt: »Die Dissoziation der Kohlensäure 
wurde hier ausführlich besprochen, um zu zeigen, daß die 
landläufigen Zahlen nichts weniger als verläßlich sind, daß also 
auf dieselben keine sicheren Schlüsse zu bauen sind.« Es wäre 
wohl im Interesse des Lesers empfehlenswert, diesen Satz dem 
4. Kapitel vorauszuschicken. Das 5. Kapitel ist dem Verhalten 
des Eisens gegen Kohlenstoff gewidmet und als Nachtrag zu 
dem Inhalt der früheren Bände zu betrachten (Band II I. Buch). 
Wie schon früher bemerkt worden ist, tritt auch hier wieder 
die Tatsache zutage, daß in der »Siderologie« einander schroff 
gegenüber stehende Ansichten zu einem harmonischen Ganzen 
verwebt sind, so daß nur der Kundige die Gegensätze merkt. 
Während im Band II die Anschauungen Bakhuis-Roozebooms 
über die Erstarrung von Eisen-Kohlenstofflegierungen behandelt 
werden, nach denen Graphit bei niederen Temperaturen als 
labile, Zementit als stabile Erscheinungsform betrachtet wird, 
werden in Band III die Arbeiten von Charpy und Grenet 
mitgeteilt, in denen die beiden Autoren zu dem umgekehrten 
Schluß gelangen, daß Zementit die labile, Graphit die stabile 
Form ist. 

Das 6. und das 7. Kapitel bilden Nachträge zu Band I; 
sie behandeln die neueren Untersuchungen von Stead über 
Phosphor und Eisen und die Arbeiten von Le Chatalier und 
Ziegeler über Schwefel im Eisen. Ebenso enthält das 8. Ka- 
pitel noch Nachträge zu Band I. In den letzten beiden Ka- 
piteln wird das Verhalten des Eisens gegen Schlacke be- 
sprochen. E. Heyn. 
Von Dr. Carl 
Preis 


Handbuch der Metallhüttenkunde. 
Schnabel. I. u. II. Band. Berlin, Julius Springer. 
50 A. 

Schnabels Werk hat allgemeine Verbreitung und Aner- 
kennung gefunden und gilt zurzeit als das umfassendste 
Lehrbuch der Metallhüttenkunde. Es liegt jetzt die zweite 
Auflage vor, die im allgemeinen dieselbe Gestalt beibehalten 
hat wie die erste und den seitdem gemachten Fortschritten 
im Metallhüttenwesen Rechnung trägt. 

Der Verfasser hat bei der Gestaltung seines Werkes eine 
gewaltige Summe von Arbeit geleistet, die zur Bewunderung 
drängt und nicht verfehlen kann, reichen Nutzen zu stiften. 

Angesichts des so überaus umfangreichen Gebietes, über 
das sich das Werk erstreckt, und angesichts der Schwierigkeiten, 
die sich der Beherrschung eines solchen Arbeitsfeldes durch 
einen einzelnen Menschen entgegenstellen, würde es ein un- 
fruchtbares Beginnen sein, Kritik an einzelnen herausgegrif- 
fenen Schwächen zu üben, die ja doch jedem Menschenwerk 
anhaften. Das Buch ist ein überaus wertvoller Bestandteil 
unserer metallurgischen Literatur und gibt einen vollständigen 
Ueberblick über den Stand des Metallhüttenwesens bis in die 
neueste Zeit. E. Heyn. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Lehrbuch der technischen Physik. 2. Bd.: Tech- 
nische Wärmelehre. Von Dr. Hans Lorenz. München, 
Berlin 1904, R. Oldenbourg. 544 S. 8° mit 136 Fig. Preis 
13 M. 

Meyers großes Konversationslexikon. 7. Bd. 
»Franzensbad« bis »Glashaus«. Leipzig und Wien 1904, 
Bibliographisches Institut. 904 S. mit vielen Figuren und 
Tafeln. Preis 10 M. 

Die Yacht. Illustrierte Zeitschrift für Yachtwesen, 
Wassersport, Reisen, Motor und Schiffbau. Heft 1. Berlin 
S. W. 1900, Verlag Die Yacht, G. m. b. H. 32 S. mit vielen 
Figuren. Preis pro Heft 50 Pfg. 


Sammlung elektrotechnischer Vorträge. Heraus- 
gegeben von Dr. Ernst Voith. VI Bd. 5/8. Heft. Die 
Fortschritte auf dem Gebiete der drahtlosen Telegraphie. 
Von Adolf Prasch. Stuttgart 1904, Ferdinand Enke. 236 S. 
8° mit 92 Fig. Preis 4,50 M. 

Vergleich zwischen den verschiedenen Betriebs- 
arten von Schleusenanlagen. Von Dr.-Ing. Willy 
Giller. München und Berlin 1904, R. Oldenbourg. 79 S. 8° 
mit 38 Fig. und 6 Taf. Preis 4,50 M. 

Führer durch das Gebiet der Riesentalsperre 
zwischen Gemünd und Heimbach-Eifel mit nächster 
Umgebung. Von A. Cervus. Trier 1904, Fr. Lintz. 
58 S. 8° mit 26 Fig. und 1 Taf. Preis 1 Æ. 

Elektrotechnik in Einzel-Darstellungen. Her- 
ausgegeben von Dr. G. Benischke. Heft. 4. Die vaga- 
bundierenden Ströme elektrischer Bahnen. Von Dr. Carl 
Michalke. Braunschweig 1904, Friedrich Vieweg & Sohn. 
85 S. 8° mit 34 Fig. Preis 2,50 M. 

Die technische Mechanik. Elementares Lehrbuch 
für mittlere maschinentechnische Fachschulen und Hülfsbuch 
für Studierende höherer technischer Lehranstalten. Erster 
Teil. Mechanik starrer Körper. Von P. Stephan. Leipzig 
und Berlin 1904, B. G. Teubner. 344 S. 8° mit 255 Fig. 


Elektrotechnisches Auskunftsbuch. Alphabetische 
Zusammenstellung von Beschreibungen, Erklärungen, Preisen, 
Tabellen und Vorschriften. Nebst Anhang, enthaltend Ta- 
bellen allgemeiner Natur. Von S. Herzog. München und 
Berlin 1904, R. Oldenbourg. 852 S. Preis 12 A. 

Ein neuer stroboskopischer Schlüpfungsmesser 
für asynehrone Wechsel- und Drehstrommotoren. 
Von Dr.⸗Jug. G. Wagner. Berlin 1904, Julius Springer. 
16 S. 4° mit 3 Fig. und 1 Taf. Preis 1,60 &. 

Sammlung Göschen. Statik. II. Teil. Angewandte 
(techn.) Statik. Von W. Hauber. Leipzig 1904, G. J. 
Göschen. 148 S. mit 61 Fig. Preis 80 Pig. 

Sammlung Göschen. Die Maschinenelemente. Kurz‘ 
gefaßtes Lehrbuch mit Beispielen für das Selbststudium und 
den praktischen Gebrauch. Von Friedrich Barth. Leip- 
zig 1904, G. J. Göschen. 155 S. mit 86 Fig. Preis 80 Pfg. 


Recherches physiques et physico-chemiques sur 
l’acier au carbone Von Carl Benedicks. Leipzig 
1904, Arthur Felix. 215 S. 8° mit mebreren Figuren. Preis 
10 &. 


r . — ——— 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


Erd- und Wasserbau. Strukel, M. Der Wasserbau. 4. TI.: Fluß. 
bau, Deiche, Häfen und Schitfahr. zeichen. Leipzig 190%. A. Twiet - 


Explosionsmotoren und andere Wärmekraftmaschinen. Herberg, Geo. 
Untersuchungen über die Exponenten der Ausdehnungslinie im Gas- 
0. hinsichtlich ihrer Größe und Veränderungen 
aus: Die Gasmotorentechnik] Berlin 1904. S. Calvar 
Preis 24. l nn 

— Neuberg, Ernst. Statistik der Gasmotoren. [aus: Die Gasmotoren 
technik] Berlin 1904. S. Calvary & Co. Preis 1 A. 

— Wagener, A. Ueber die Vorgänge des Ausspülens und Ladens bei 


Zweitakt-Gasmotoren. [aus: Die Gasmotorentechnik] Berlin 1904. 
S. Calvary & Co. Preis 1 A. 


1 


meyer. Preis 18 AM. | 


Practical sanitation. 


Gesundheitsingenieurwesen. Reid, George. 1100 ed. 


With an appendix on sanitary law by Herbert Manley. 
London 1904. C. Griffin. Preis 6 sh. 

Getriebelehre, Kinematik. Cavalli. El menti di cinematica teorica. 
Neapel 1904. Deiken & Rocholl. Preis 41. 

Heizung und Lüftung. Wärme und Heizung. Herausgegeben von 


Conot Schmitz. 1. Bd.: April 1904 bis März 1905. Berlin 1904. 


A. Seydel. Preis 10 &. 

Hochbau. Ancamus, E., et A. Debauve. Construction. I. Generali- 
tés; II. Construction du bäAtiment. (Agenda Dunod) 26. edit. Paris 
1904. Vve. Ch. Dunod. Preis 2,50 frs. ht 

— Hochbaumusterhefte, architektonische. XII. Sammlung: 8 
höfe, Viehmärkte, Markthallen. Leipzig 1904. C. Scholtze. Preis 6 ; 
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Hochbau. Koch, Ad. Die neueren Schulgebäude der Stadt Frank- 
furt a. M. Frankfurt 1904. Auffarth. Preis 3,50 &. 

— Oehmke, Th. Gesundheit und weiträumige Stadtbebauung. Berlin 
1904. Springer. Preis 1,60 M. 

— Spon’s Architect’s and Builder's Price Book 1904. With useful 
memoranda and tables by W. Young. London 1904. Spon. Preis 

sh. 6 d. 

N Black mulir, W. J. Sawmill work and practice, 
for owners, overseers, and operators of wood- working machinery. 
London 1904. Rider. Preis 3 sh. 6 d. 

Luftschiffahrt. Dickl, Ign. Zur Effektberechnung von Flugvorrich- 
tungen. Zwei Vorträge. Wien 1904, Spielhagen & Schurig. Preis 3 M. 

— Groß. Der Luftballon im Dienste des Heeres und der Wissenschaft. 
Gebhardshagen 1904. J. H. Maurer-Greiner Nachf. Preis 0,75 M. 

Maschinenteile. Jully, A. Les roues dentées; notions théoriques et 
traces pratiques. Paris 1904. Bernard. Preis 4 frs. 

— Tabelle, graphische, zur Bestimmung der Riemenbreite. (Sonderdr.) 
Zürich 1904. Raschers Erben. Preis 0,20 &. 

Maschinenwesen. Kirsch, B., und H. Kracht. Grundlegendes Ma- 
schinenzeichnen. A. Für niedere gewerbliche Lehranstalten. 2. Heft. 
Dortmund 1904. Ruhfussche Kunst- und Buchbandlung. Preis 
0,50 A. 

— Lin eham, W. T. A textbook of mecbanical engineering. 7. édit. 
London 1904. Preis 12 sh. 6 d. 

Laterialienkunde. Bauer, O. Die Metallographie. [aus: Baumaterfa- 
lienkunde) Stuttgart 1904. Stähle & Friedel. Preis 1,50 &. 

— Mitteilungen aus dem mechanisch- technischen Laboratorium der k. 
technischen Hochschule München. Neue Folge. 29. Heft. München 
1904. Th. Ackermann. Preis 10 A. 

— Preise, ortsübliche, für Maurer-, Steinmetz- und Zimmerer- Arbeiten 
und Materialien für das Jahr 1904. Herausgegeben von der Innung 
der Bau-, Maurer-, Steinmetz- und Zimmermeister in München. Fest- 
gesetzt in der ordentlichen Innungs versammlung vom 27. I. 1904. 
München 1904. L. Finsterlin. Preis 1 &. 

Mathematik. Darwin, G. H. On the integrals of the squares of 
ellipsoidal surface harmonic functions. London 1904. Dulau. Preis 1 sh. 

— Fischer, Viet. Vektordifferentlation und Vektorintegration. Leipzig 
1904. J. A. Barth. Preis 3 AM. 

— Gauß, F. G. Fünfstellige vollständige logarithmische und trigono- 
metrische Tafeln. 76. bis 79. Aufl. Halle 1904. Strien. Preis 
2,50 &. 

— Gäzzaniga, P. Gli elementi della teoria dei numeri. Verona 
1904. Drucker. Preis 8 l. 

— Guldberg, Alf. Ueber lineare homogene Differenzengleichungen, 
die gemeinsame Lösungen besitzen. [aus: Archiv für Mathematik 
= mean) Kristiania 1904. A. Cammermeyer. Preis 
590 &. 

— Hinton, C. Howard. The fourth dimension. London 1904. Son- 
nenschein. Preis 4 sh. 6 d. 

— Humbert, C. Cours d’analyse, professé à PÉcole polytechnique. 
Tome 2: Compléments du calcul intégral. Paris 1904. Gauthier- 
Villars. Preis 16 frs. 

— Janisch, Wilh. Geometrische Aufgaben zur Lehre von der Pro- 
portionalität der Größen. Potsdam 1904. Stein. Preis 1,50 M. 

— Levitus, D. Rechenmaßstab. Graphische Tafel zum Multiplizieren, 
Dividieren, Potenzieren, Radizieren sowie zur Logarithmenberech- 
nung und zu allen trigonometrischen Berechnungen. Freiberg 1904. 
Frotscher. Preis 1,50 M. 

= 5 1 5 contribution to the theory of evo- 
PR 3 5 h t a of contingency and its relation to 

Mee al correlation. London 1904. Dulau. Preis 4 sh. 
5 x, Frdr. Wilh. Fünfstellige Logarithmentafeln. 1. Heft, Taf. 
te V der Zahlen und der goniometrischen 

. ereotypdruck. 2. Aufl. Stuttgart 1904. J. B. 
Metzler, Preis 1,30 A. 
55 s Stereometrie, nebst einer Sammlung von 

unse ae Be ar 1904. A. Francke. Preis 1,60 M. 
Preis 7 4 axis der Reihen, Leipzig 1904. Göschen. 

Er zen Einführung in die Theorie der Differential- 

1904. Göschen a unabhängigen Variabeln. 2. Aufl. Leipzig 

. 3 reis 8 &. 

1 = © wei 55 Aufgaben und Lehrbuch der Geometrie. 

* n. 1. TI. Planimetrie. 2. Aufl. Leipzig 1904. 

- Stokes, Sir 6 8 d physical 

G. and physical papers. Vol. 4. 

= 5 ar Press. Preis 15 sh. j 
Neue Folge 5 95 königl. preußischen geodätischen Instituts. 
Bestimmung = 55 Arbeiten, astronomisch-geodätische, I. Ordnung. 
Berlin 19 ngendifferenz Potsdam-Greenwich im Jahre 1908. 

N 04. P. Stankiewies. Preis 5 A. 

Suat ~ Mae eean der Vermessungsarbeiten zunächst als 
sind, e ne na praktischen Geodäsie und Geometrie tätig 
missionen. Auf Grandi genieure der Grundsteuerregulierungs-Kom- 
und ! Siik ja age der Katastral-Vermessung von Bosnien 
Herzego . en 1904. Szelinski & Co Preis 8 A. 


Mechanik. Castiglizno, A’ Manuale pratico per gli ingegneri. Parte 
III (Resistenza dei materiali). 2“ ediz. Turin 1904. Preis 51. 

— Guidi, Camillo. Lezioni sulla scienza delle costruzioni., Parte I 
(Nozioni di statica grafica). 4* ediz. Turin 1904. Preis 41. 

— v. Helmholtz, H. Hydrodynamische Untersuchungen. Aus dem 
Nachlaß zusammengestellt von W. Wien. [aus den Sitzungsberich- 
ten der kgl. preußischen Akademie der Wissenschaften] Wien 1904. 
G. Reimer. Preis 1 &. 

— Lauenstein, R. Die Festigkeitslehre. 8. Aufl. Stuttgart 1904. 
A. Bergsträßer. Preis 4,40 K&K. 

— Lauenstein, R. Die Mechanik. 6. Aufl. Stuttgart 1904. A. 
Bergs träger. Preis 4,40 &. u 

— Middleton, G. A. T. Stresses and thrusts. 34 ed. London 1904. 
Batsford. Preis 4 sh. 6 d. 

— Ruff, F. Manuel de renseignements pour calculs statiques. Paris 
1904. Schleicher. Preis 6 frs. 

— Zillich, Karl. Statik für Baugewerkschulen und Baugewerks - 
meister. 1. TI. Graphische Statik. 3. Aufl. Berlin 1904. W. 
Ernst & Sohn. Preis 1,20 M. 

Metallbearbeitung. Feller, Jos. Der moderne Kunstschlosser. Vor- 
lagen leicht ausführbarer Kunstschmiedearbeiten im neuen Stil, nebst 
Stärke- und Gewichtsangaben. 12. Lfgn. Ravensburg 1904. O. 
Maier. Preis je 1 &. 

— Pearson, J. C. An introduction to metal working. London 1904. 
Murray. Preis 2 sh. 

Metallhüttenwesen. Levat, D. Mines et métallurgie. (Agenda Dunod) 
26. edit. Paris 1904. Vve. Ch. Dunod. Preis 2,50 frs. 

— Linone, Antonio. Metalli preziosi. Dell’argento: metallurgia 
dell’argento, argento puro, leghe d’argento, saggi dell’argento; dell’oro: 
giacimenti dell’oro, estrazioni dell’oro, affinamento dell’oro, saggi 
dell'oro; platino: estrazione e leghe di platino, applicazioni dell’oro 
e dell’argento, decorazione dei metalli. Mailand 1904. U. Hoepli. 
Preis 3 l. 

— Platner, W. Die Goldindustrie am Witwatersrand in Transvaal. 
Bremen Rheinstr. 41, 1904. Dr. Spiecker. Preis 20 &. 

Motorwagen und Fahrräder. Güldner, Hugo. Der Motorwagen. Ein 
zerlegbares Modell, zum Zwecke der Selbstbelehrung. Fürth 1904. 
G. Löwensohn. Preis 8 AM. 

Papierindustrie. Winkler, Otto. Détermination da poids sec des 
pätes à papier (recherche de la teneur en eau), avec tableaux de 
conversion. Principes et méthodes de l'Institut d'analyse du papier 
de Leipzig, institut experimental technique de l'industrie du papier 
et du livre. Leipzig 1904. G. Hedeler in Komm. Preis 3 AM. 

Physik. van Buysen, C. Leerboek der natuurkunde. IV. Magne- 
tisme en electriciteit. Breda 1904. Koninklijke Militaire Academie. 
Preis 3 fl. 20 c. 

— Hauser, Fritz. Ueber einige Verbesserungen am Archivphono- 
graphen. III. Bericht der Phonogrammarchiv-Kommission der kal- 
cerl. Akademie der Wissenschaften in Wien. [aus: Sitzungsberichte 
der k. Akademie der Wissenschaften) Wien 1904. C. Gerolds Sohn 
in Komm. Preis 0,30 M. 

— Hlttorf, J. W., und J. Plücker. On the spectra of ignited gases 
and vapours with special regard to the different spectra of the same 
elementary gaseous substance. Neudruck aus den Philosophical 
Transactions of the Royal Society of London for 1865, Vol. 155 
veranstaltet zum 80. Geburtstage Wilh. Hittorfs. Leipzig 1904. J. 
A. Barth. Preis 5 M. 

— Handbuch der Physik. Unter Mitwirkung herausgegeben von A 
Winkelmann. VI. Bd., 1. Halfte. Leipzig 1904. J. A. Barth. 
Preis 14 &. i 

— Mayer, Hans, Die neueren Strahlungen. Kathoden-, Kanal-, Rönt- 
gen-Strahlung und die radioaktive Selbststrahlung (Becgnerelstrahlen) 
Miähr.-Ostrau 1904. Papauschek. Preis 1,50 M. 

— Montpellier, J. A. Électricité. (Agenda Dunod A 
1904. Vve. Ch. Dunod. Preis 2,50 frs. NARBE 

— Murani,Oreste. Fisica. 7 ediz. Mailand 1904. U. Ho 11. i 

— Peter, Hugo. Physikalische Musterbogen. I. Be Nr a 
Halle 1904. Peter. Preis je 0,80 &. nz 

— Premoli, Palmiro. Nuovo dizionario illustrato di eletricità e 
magnetismo, contenente i principi e le applicazioni alle scienze, all 
arti, alle industrie ete. Vol. I. Mailand 1904. Preis 101 War: 

— Righi, Augusto. La moderna teoria dei fenomeni fisici ( di 
8 ioni, elettroni). 24 ediz. Bologna 1904. Preis 81 ne 

— Schell, Ant. Der photogrammetrisch l 
1904. L. W. Seidel & Sohn. Preis 1 — N 

— Schütz, L. H. Die Fortschritte der technis 
land seit dem Regierungsantritt Kalser When, Dr re 
1904. Gebr. Bornträger. Preis 0,50 # ur. (Rede) Berlin 

— Thomson, J. J. Electricity and matier 
3 17 a r. London 1904. Constable. 

— Valentiner, Siegfr. Die elektroma 
unipolare Induktion in kritisch 1 a. 
1904. G. Braunsche Hofbuchdruckerei. Preis 2 ale 

— Zacharias, Johs. Elektrische Spektra ; 
Studien über Magnetismus. Dargestellt Bach 
1904. Th. Thomas. Preis 6 A. 


Praktisch-analytische 
Versuchen. Leipzig 
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Schiffs- und Seewesen. Bauer, G. Berechnung und Konstraktion der 
Schiffsmaschinen und - Kessel. 2. Aufl. München 1904. R. Olden- 
bourg. Preis 18,50 &. 

— Gezeitentafel für das Jahr 1905. 
Amt. Red.: Observatorium zu Wilhelmshaven. 
Mittler & Sohn. Preis 1,50 &. 

— Herrmann. Die Vorschriften über die Führung und Behandlung 
des Schiffstagebuchs. Textausgabe mit Anmerkungen und Auszügen 
aus den in Betracht kommenden Gesetzen und Verordnungen. Berlin 
1904. R. v. Decker. Preis 0,80 &. 

— Herrmann, E. Wetterprognosen für den Ozean und ihre Bedeu- 
tung für dle Schiffahrt. Ein Beitrag zur Frage der allgemeinen 
Wetterprognose auf lange Zelt. Vortrag. Hamburg 1904. Eckardt 
& Meßtorff. Preis 0,80 &. 

— verordnung für die Schiffahrt auf der Unterelbe vom 20. IV. 1904. 
Hamburg 1904. L. Friederichsen & Co. Preis 1,20 &. 

— Wörterbuch, Deutsches seemännisches. Im Auftrage des Staatssekre- 
türs des Reichs Marine-Amtes herausgegeben von A. Stenzel. Be- 
arbeitet von H. J. F. Ahlers, P. Bölsche, Credner u. a. Berlin 1904. 
E. S. Mittler & Sohn. Preis 12 &. 

Straßenbahnen. Schier, A., und G. Massart. Etude sur l’emplol de 
pair comprimé à haute tension comme moyen de transport meca- 
nique souterrain. Paris 1904. Vve. Ch. Dunod. Preis 3 frs. 

Straßenbau. Buckley, E. R. Highway construction in Wisconsin. 
(Wisconsin Survey Bulletin) London 1904. Wesley. Preis 10 sh. 


Herausgegeben vom Reichs-Marine- 
Berlin 1904. E. 8. 


Zeitschriftenschau. 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Textilindustrie. Marschik, Sam. Physikalisch - technische Unter - 
suchungen von Gespinsten und Geweben. Wien 1904. C. Gerolds 
Sohn in Komm. Preis 2 &. N 

— Schams, J. Die Kalkulation der Webwaren. Hof 1904. R. Lion. 
Preis 4 &. 


— Solaro, Alessandro. Analisi microscopica e chimica delle prin- 


cipali fibre tessili e dei tessuti. Mailand 1904. U. Hocpli. Preis 
2,50 1. 
-- Tetedoux, P., und G. Franche. Le graissage industriel. Paris 


1904. Bernard. Preis 6 fre. 

Werkstätten und Fabriken. Bazons, P. 
(Agenda Dunod) 3° édit. Paris 1904. 
2,50 frs. 

— Besuchszeiten bei den hervorragendsten Firmen Berlins, in denen 
Geschäftsreisende und Agenten empfangen werden. Nebst Angabe 
der Empfangschefs resp. Einkäufer. Zusammengestellt auf Grund- 
lage schriftl. Mitteillangen der aufgeführten Geschäftshäuser. Berlin 
Wilhelmstr. 133, 1904. K. Bergmann, Preis 1 K. 

_ Pearn (Sinclair and Frank). Workshop costs for engineers and 
manufacturers. London 1904. Simpkin. Preis 21 sh. 

Zucker- und Stärkeindustrie. Geerligs, H. C. P. On cane sugar and 
the process of its manufacture in Java. 2nd edit. London 1904. 


Usines et manufactures 
Vve. Ch. Dunod. Prels 


Simpkin. Preis 5 sh. 
— v. Lippmann, Edm. O. Die Chemie der Zuckerarten. 3. Aufl. 
2 Halbbände. Braunschweig 1904. Vieweg & Sohn. Preis 30 A. 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung. 


Des récents progrès de l'éclairage électrique. Von 
Roberjot. (Ball. d’Encour. Aug. 04 S. 574/98*) Neschreibung und 
Wirkungsweise der gewöhnlichen Gleichstrom- und Wechselstrom-Bogen- 
lampen. Regelung der Bogenlampen. Dauerbrandlampen. Drehstrom- 
lampen. Magnesit- und Quecksilberdampflampe. Glühlampen mit Lei- 
tern erster und zweiter Ordnung. Osmiumlampe. 

Treating incandescent lamp filaments. Von McNeill. 
(El. World 8. Sept. 04 8. 365/67) Ausführliche Abhandlung über das 
Fertigmachen der Kohlenfäden für Glühlampen. Darstellung der Ver- 
fahren und Einrichtungen. 


Dampfkraftanlagen. 


The Daniels & Fisher power plant in Denver Von 
Knowlton. (Eog. Rec. 3. Sept. 04 S. 294/96*) Darstellung des Ma- 
schinenraumes in dem 5stöckigen Geschäftsgebäude, der 4 Gleichstrom- 
Dampfdynamos von 235 KW Gesamtleistung enthält. Angaben über 
die Dampferzeugung und die Stromverteilung. 

Performance of a plant with heating from the exhaust 
of condensing steam turbines. (Eng. Rec. 3. Sept. 04 S. 279/80“) 
Der Abdampf zweier De Laval-Turbinen von 100 und 75 KW Leistung 
durchstreicht, bevor er in den Kondensator gelangt, einen Heizkörper, 
in dem die Luft für das 7stöckige Gebäude vorgewärmt wird. 
Ausführliche Beschreibung der Anlage. 

Steam turbine-driven central station. (El. World 3. Spt. 
04 S. 876/80*) Das neue Elcktrizitätswerk in Johnstown, Pa., ist mit 
zwei 400 KW. Turbinendynamos, Bauart Parsons-Westingbouse, von 
3600 Uml. / min ausgerüstet, die Drehstrom von 4000 V liefern. Dampf- 
verbrauch der Turbinen. Beschreibung der Kondensations- und Kessel- 
anlage und der Kohlenförderung. { 

Der Druitt Halpin-Wärmespeicher. (Elektrot. Z. 8. Sept. 
04 S. 790/910 Der Wärmespeicher ist ein über dem Kessel angeord- 
neter Vorwärmkessel von sehr großem Inhalt, der während der ge- 
ringeren Belastung des Dampfkessels durch Dampf auf sehr hohe Tem- 
peratur erhitzt wird. Das vorgewärmte Wasser reicht aus, um während 
4 bis 5 st starker Belastung den Dampfkessel zu speisen, der dann un- 
gefähr die doppelte Dampfmenge liefern kann. i 


Eisenbahnwesen. 


The New York Rapid- Transit Subway. Von Fyfe. (Eng. 
Magaz. Sept. 04 8. 881,912) Zusammenfassende Abhandlung über 
die Baugeschichte der unlüngst eröffneten Untergrundbahn. 

The use of electricity on the North-Eastern Railway 
and upon Tyneside. Von Merz und McLellan. (Engineer 9. Sept. 
04 8. 260/62*) Allgemeines über den Eisenbahn- und Straßenbahn- 
verkehr in der Gegend. Gründe für die allgemeine Einführung des 
elektrischen Betriebes. Lageplan der elektrisch betriebenen Strecken. 
Beschreibung der Betriebsmittel. 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 8. 80 und 81 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jahrsheften zusammengefafst und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 A pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 ~ 
pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


t 


The development of the compound locomotive In Eng- 
land. Von Dalby. (Eng. Magaz. Sept. 04 S. 952/68*) Allgemeine 
Betrachtungen über die Vortelle der Verbundlokomotiven. Beispiele 
neuerer Konstruktionen. 

The exhibit of the »Big Four Routes at the St. Louis 
Exhibition. Von Hanbury. (Engng. 9. Sept. 04 8. 377/28“ mit 
1 Taf.) ?/s-gekuppelte Schnellzuglokomotive mit 520 mm Zyl.-Dar. 
und 660 mm Kolbenhub. Forts. folgt. 

Les nouvelles locomotives e om pound du Chemin de 
fer de Ceinture à Paris. Von Barbier. (Genie elv. 10. Sept. 04 
S. 305/09 mit 1 Taf.) 3/5. gekuppelte verbund - Tenderlokomotive mit 
139,8 qm Heizfläche, 2,35 qm Rostfläche, 330 und 540 mm Zyl.-Dmr., 
600 mm Kolbenhub und 63 t Betriebsgewicht, Wovon 47 t auf die 
Treibachsen entfallen. 

Expériences sur le rendement des locomotives. Von 
Nadal. Forts. (Rev. gen. Chem. de Fer Sept. Ot 8. 153/205*) Ver- 
suche mit vierzylindrigen Verbundlokomotiven und mit einer amerika- 
nischen Zwillingslokomotive der Atlantic-Bauart. 

Indizierversuche zur Bestimmung der Leerlauf-Arbeit 
in Lokomotivzylindern. Von Höhn. (Schweiz. Bauz. 10. Sept. 
04 S. 128/29*) Aus den Versuchen wird gefolgert, daß das Auftreten 
einer Luftleere im Niederdruck - und Hochdruckzylinder verhindert 
werden müsse, und daß deshalb die Ventilquerschnitte reichlich zu be- 
messen seien. 

Bagnall and Price’s valve gear. (Engng. 9. Sept. 04 8. 
339*) Lokomotlv-Schiebersteuerung mit nur einem Exzenter. 

Sonderbauarten der Hebezeuge für den Eisenbahnbe- 
trieb. Von Martens. Schluß. (Dingler 10. Sept. 04 8. 577/82*) 
Kranlokomotive. Verladekran. Lokomotivbekohlanlage. 

Die jüngsten Anwendungen der Westinghouseschen 
selbsttätigen Blocksignale. Von Kohlfürst. (Z. österr. Ing. 
u. Arch. Ver. 2. Sept. 04 S. 510/13*) Ausführliche Darstellung und 
Erörterung der Wirkungsweise der bekannten Streckensicherung mit 
gemischtem elektrischem und Druckluftbetrieb. 


Eisenhüttenwesen. 


Notes on American steel works. 
9. Sept. 04 S. 328/295) Erzbeförderung. 
Bessemeranlagen. Forts. folgt. 

Die Inbetriebsetzung einer Unter feuerungs-Koksofen - 
anlage mit Nebenproduktengewinnung bei schwer backen- 
der Kohle. Von Czermak. Schluß. (Oesterr. Z. Berg. U. Hütten w. 
3. Sept. 04 S. 485/88) 8. Zeitschriftenschau v. 17. Sept. 04. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


General methods for the calculation of statically in- 
determinate bridges, as used in the check calculations of 
designs for the Manhattan Bridge and the Blackwells Is- 
land Bridge, New York. Von Cilley. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. 
Aug. 04 S. 514/67*) | 

Theory and formulas for the analytical computation of 
a three-span suspension bridge with braced cable, Von 
Moisseiff. (Proc. Am. Soc. Oiv. Eng. Aug. 04 S. 568/87*) Die be- 
rechnete Brücke hat eine Hauptöffnung von 428 m Spannweite und 
zwei Nebenöffnungen von je 220 m Spannweite. 


Von Roberts. (Engng. 
Siemens - Martinanlagen. 


Bund 48. Nr. 39. 
24. September 1904. 


American bridge building in equatorial Africa. (Eng. 
Rec. 3. Sept. 04 8. 276/78*) Angaben über 27 eingleisige Brücken 
der Uganda-Bahn, die 48 bis 594 m Länge und 12 bis 34 m Höhe 
haben. Einzelheiten der von der American Bridge Company ausge- 
führten Brückenkonstruktionen. Forts. folgt. 

The erection of the Tenth Street bridge, Pittsburg. 
Forts. (Eng. Rec. 3. Sept. 04 S. 270/72*) Lehrgerüste und Hebezeuge 
für die von der American Bridge Company gebaute Brücke. 

Eisenbahnbrücke in Stampfbeton über die Iller bei 
Lautrach (Bayr. Schwaben). Schluß. (Deutsche Bauz 10. Sept. 
04 8. 453/54) S. Zeitschriftenschau v. 17. Sept. 04. 


Elektrotechnik. 


The bydro-electric station at Bogota. Von Steens. 
(Eng. Rec. 3. Sept. 04 S. 288/895) Das von der Maschinenfabrik Oer - 
likon und von Escher, Wyß & Co. in Zürich gebaute Elektrizitätswerk 
ist rd. 25 km von der Stadt entfernt und liegt 2500 m über dem Meere. 
Es nutzt ein Gefälle von 48 m aus und ist für eine Höchstleistung 
von 5400 PS bemessen. Zurzeit sind 6 Maschinengruppen von je 
450 PS im Betrieb, die Drehstrom von 6700 V und 60 Per./sk liefern. 


Electric transmission in France. Von Bellet. (Tract. 
and Transm. Sept. 04 S. 286/89 mit 4 Taf.) Wasserkraftwerk an der 
Aude von 100 m Gefälle und 4,3 cbm/sk Wassermenge. Das Werk ist 
ausgerüstet mit vier 800 pferdigen Peltonrädern, die je mit einem 
540 KW. Drehstromerzeuger von 2900 V gekuppelt sind. Der Strom 
wird auf 20000 V gebracht und durch eine 70 km lange Fernleitung 
übertragen. 

The Dan River Power and Manufacturing Company's 
plant. (Eng. Rec. 3. Sept. 04 S 291/94*) Für den Betrieb der 
Spinnereien in Danville, welche über 43000 Spindeln umfassen, Ist 
ein Wasserkraftwerk von 4000 bis 4500 PS errichtet worden. Es 
nutzt ein Gefälle von 7,5 m aus, das durch einen Damm von 270 m 
Länge erzeugt wird, und wird im vollständigen Ausbau drei 750 KW. 
und drei 500 KW-Strumerzeuger für Kraftzwecke, zwei Erregermaschinen 
und eine Lichtdynamo von 250 KW enthalten. 

Rock Creek, Oregon, power and transmission system. 
(El. World 8. Sept. 04 S. 363/65*) Das Kraftwasser wird durch ein 
offenes Gerinne und eine Rohrleitung auf rd. 285 m Gefälle gebracht. 
Zar Verfügung stehen 1,18 cbm/sk Wassermenge, von denen jetzt 0,4 cbm 
ausgenutzt werden. Die Maschinenanlage besteht aus zwei 750 pferdigen 
Peltonrädern, gekuppelt mit 400 KW-Drehstromdynamos von 2300 V 
und 60 Per./sk. Die Spannung wird auf 22500 V erhöht und der 
Strom nach vier Unterstationen geleitet, von denen die entlegenste rd. 
33 km entfernt ist. 

Die Ursachen der Deformationen von Spannungskurven 
in Wechselstrommaschinen. Von Wangemann. (Elektrot. Z. 
8. Sept. 04 S. 780/84*) Anschauliche Untersuchung der Bedingungen, 
unter denen die Spannungskurve von der Sinuskurve abweicht. Schluß 
folgt. 

Calculation of alternator regulation. Von Canfield. 
(El. World 3. Sept. 04 S. 369/72*) Bei dem entwickelten Verfahren 
werden die Werte für den Spannungsverlust durch ohmischen Wider- 
stand, Selbstinduktion und Ankerrückwirkung, deren Ermittlung ge- 
zeigt wird, von dem aus der Charakteristik gefundenen Spannungswert 
abgezogen. Beispiel. 

The design of alternators. Von Parshall und Hobart. 
Schluß. (Tract. and Transm. Sept. 04 S. 252/56* mit 4 Taf.) 20 poliger 
3750 KW-Zweiphasenstromerzeuger der Westinghouse Co. für 2200 v 
und 30 Per./sk. 

Berechnung der Einflüsse von Kapazität, Induktion 
und Resistenz auf ober- und unterirdischen Leitungen, 
welche Ein-, Zwei- oder Dreiphasenstrom führen. Von 
Ehnert. Forts. (Z. f. E'ektrot. Wien 11. Sept. 04 S. 528/32*) Wel- 
e Ableitung von Formeln über die Wirkungen der Selbst- 
FR on und der gegenseitigen Induktion. Beispiele dafür. Schluß 
= on . Von Schmidt. (Z. f. Elektrot. Wien 
ed 4 b 280) Beschreibung der bei mehreren Kabelwerken 
1 erfahren zum Verbinden verschiedener Rohisolierstoffe, 

Papier, Gummi usw., als Kabelhülle. 


Erd- und Wasserbau. 


2 a Cheesman dam and reservoir. (Proc. Am. Soe. Civ. 
a ug. 04 8. 640/72*) Meinungsaustausch zu dem in Zeitschriften- 
u v. 7. Mai 04 erwähnten Aufsatz. 


š 5 u: tunnel at Washington. (Eng. Rec. 
te 268*) Zweigleisiger Tunnel von rd. 1200 m Länge für 
See ehr. Darstellung des Tunnelquerschnittes und Angaben 
der die Erdbauten. Forts. folgt. 

e the foundations of the Trinity Building, 
e (Eng. Rec. 3. Sept. 04 S. 283/85) Das bereits in Zeit- 
Gronau. i z 17. Sept. 04 erwähnte Gebäude bedeckt 86 x 15 qm 
Luki nd erhält 20 Stockwerke. Darstellung der Arbeiten beim 

en der ri. 7 m tiefen Baugrube. 
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Zeltschriftenschau. 


Feuerungsanlagen. 

Ueber Fortschritte in der Feuerungstechnik. Mr 
Deutsch. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 2. Sept. 04 8. 505/10*) 
Vorteile der Feuerung der Uaderfeed Stoker Co. in London, Zug- 
regler von Ganz & Co. Handfeuerungen von May, Steinau & Witte 
und Schleyder. Verfahren von Melhordt zum Verbrennen von Braun- 


kohlenkoks. 
Gasindustrie. 
Die neue Gasanstalt der Stadt M.-Gladbach. Von 
Acker. (Journ. Gasb.-Wasserv. 10. Sept. 04 S. 837/40) Kurze Be- 
schreibung der Anlage, die täglich 25000 cbm erzeugt. Nach dem 


endgültigen Ausbau soll die Leistung 125000 ebm betragen. 


Kälteindustrie. 

Plant of the New Orleans Cold Storage and Ware- 
house Co. (Eng. Rec. 3. Sept. 04 S. 272/736) Grundriß des Ma- 
schinenhauses und Anordnung der Kühlleitungen, die von zwei 
Ammonlakkompressoren, gekuppelt mit Einzylinder Dampfmaschinen, 
gespeist werden. 

Ueber den Import überseeischen Fleisches und die 
hierzu nötigen Einrichtungen. Von Krämer. Schluß. (Eis- 
u. Kälte- Ind. 5. Sept. 04 S. 33/35*) Beförderung von Fleisch auf der 
Eisenbahn. 

Luftschi ffahrt. 

Notes sur la dynamique de l’a&roplane. Von Vallier. 
Forts. (Rev. Méc. Aug. 04 S. 101/17*) Mechanik der Luftschraube. 
Forts. folgt. 

Materialkunde. 

The plastic yielding of iron and steel. Von Rosenhain. 
(Engng. 9. Sept. 04 S. 354/56) Untersuchung über die Art der 
Formveränderung bei der Bearbeitung von Eisen und Stahl, anschließend 
an Arbeiten derselben Art von Osmond, Frémont und Cartaud. Forts. 
folgt. 

Sixth report to the alloys research committee: on the 
heat treatment of steel. Von Roberts-Austen und Gowland. 
(Proc. Inst. Mech. Eng. Jan. 04 S. 7/174* mit 43 Taf.) Ausführliche 
Mitteilung über die im Auftrage der Gesellschaft durchgeführten Unter- 
suchungen an gehärteten und ungehärteten Stahlsorten. Festigkeits- 
prüfung und Metallographie. 

The constitution of metallic alloys. von Roberts- 
Austen und Stansfield. (Proc. Inst. Mech. Eng. Jan. 04 S. 175/202*) 
Dieser sowie die nachstehend erwähnten Aufsätze von Bannister und 
Reinders sind Ergänzungen zu dem vorstehenden Versuchsbericht des 
von der Institution of Mechanical Engineers eingesetzten Ausschusses. 


Malleable iron castings. Von Bannister. (Proc. Inst. 
Mech. Eng. Jan. 04 S. 203/08 mit 4 Taf.) 


The alloys of tin and. antimony. von Reinders. (Proc. 
Inst. Mech. Eng. Jan. 04 S. 209/14 mit 2 Taf.). 


Tests on reinforced concrete beams. Von Turneaure. 
(Eng. Rec. 3. Sept. 04 S. 274/75%) Auszug aus einem Vortrag in der 
American Society for Testing Materials. Feststellung der ersten Bruch- 
risse, der Lage der neutralen Achse und der Tragfähigkeit der ver- 
suchskörper. 

Ein Beitrag zum Studium der Festigkeſtsei genschaften 
von Beton mit Eiseneinlagen. Von Rudeloff. (Mitt. techn 
Versuchsanst 04 Heft 1/2 S. 2/8*) Wiedergabe und Erläuterung der 
Ergebnisse von Zugversuchen an Betonprismen aus 1 Teil Zement und 
3 Teilen Sand von 50 * 50 mm Querschnitt mit Eiseneinlagen von 5 
7 und 10 mm Dmr. l 


Untersuchungen über den Zinfluß wechselnden Feuch- 
tigkeltsgehaltes auf die Festigkeitseigenschaften von 
Leder. Von Rudeloff. (Mitt. techn. versuchsanst. 04 Heft 1/2 8 
8/47.) Ausführliche Abhandlung über Versuche an Chromleder gefet- 
tetem Leder, Treibriemen und Treibriemenleder. Verlauf der F u u. 
tigkeitsaufnahme und abgabe. Einfluß des Feuchtigkeitsgehaltes i ; 
die Länge der Proben und auf die Zugfestigkeit, Reißlänge und Dehn. 


barkeit. 
Mechanik, 


A diagram for the flow of waterin | 
pipes, Von Scho 

(Eng. Rec. 3. Sept. 04 S. 281*) Ia dem dargestellten Diagramm En 

als Abszissen die Logarithmen der Reibungsverluste für je 1000 


Fuß engl., als Ordinaten die Logaritbmen d 
er zu 
mengen aufgetragen. gehörigen Ausfluß. 


Meßgeräte und verfahren. 


Richard recording differential kine | 
mometer. (Am. 

10. Sept. 04 S. 1127/29*) Die Vorrichtung ist zum 5 

gleichförmigkeiten bis zu 1/250 während eines Umlaufes bei St = 

. [in und soll. das Parallelschalten erleichtern Den 
ergleic enende gleichförmige Bew l 

Mar egung wird durch ein Uhrwerk 
Metallbearbeitung. 

The Betts machine-tools at the St. Louis 


(Engng. 9. Sept. 04 S. 387/85 Drehwerk, Wagerecht- Exhibition, 


Bohrmaschine, 
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Machine Co. in Wilmington, 


Hobel- und Stoß maschine der Betts 
Delaware. 

The Bardons & Oliver 5x42 inch turret lathe. (Iron 
Age 1. Sept. 04 S. 16/19*) Schnitt durch den Spindelstock, das Ein- 
spannfutter, die Spindellagerung und die Werkzeugschlitten der Dreh- 
bank. Proben von Arbeiten, die in sehr kurzer Zeit ausgeführt wor- 
den sind. 

The Queen City sixteen-Inch crank shaper. (Iron Age 
1. Sept. 04 S. 22'23*) Der Werkzeugschlitten wird von einem Kulissen- 
hebel angetrieben, dessen Stein mit der Vorgelegewelle umläuft. Dar- 
stellung des Wechselgetriebes. 

Electrically driven planer with speed changing coun- 
tershaft. (Am. Mach. 10. Sept. 04 S. 1134/36*) Die von der L. W. 
Pond Machine and Foundry Co. in Worcester, Mass., gebaute Maschine 
wird von elnem 35 pferdigen regelbaren Elektromotor angetrieben, der 
auf dem oberen Querbalken des Maschinengestelles gelagert ist. 

Automatic relief for slotting machines. Von Kleinhans. 
(Am. Mach. 10. Sept. 04 S. 1146*) Lagerung des Workzeugschlittens 
von Stoßmaschinen auf kurzen Gelenkstücken oder Keilen, um das 
Werkzeug beim Hochgehen selbsttätig vom Werkstück abzuheben. 

Flat turret lathe jigs. (Am. Mach. 10. Sept. 04 S. 1117,19*) 
Bearbeitung der Kreuzschlitten uud Revolverköpfe für Drehbänke von 
550 bis 600 mm Spitzenböhe in der Fabrik von Jones & Lamson. 
Darstellung von Bohr- und Fräsladen. 

An odd spacing attachment for the milling machine. 
Von Cashmann. (Am. Mach. 10. Sept. 04 S. 1126/27*) Die dar- 
gestellte Vorrichtung dient zum Herstellen verschiedener Teilungen auf 
Metallstreifen mittels eines Fräsers. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Side-slip in motor cars. Von Darwin und Burton. (Engng. 
9. Sept. 04 S. 352/54*) Zeicbnerische Untersuchung des seitlichen 
Rutschens von Motorwagen mit binterer und vorderer Treibachse. 
Erwägungen, das Rutschen durch Einführung einer dritten Achse zu 
verhindern, die als Treib- und Bremeachse dient, während Vorder- und 
Hinterachse gesteuert werden. 


Pumpen und Gebläse. 


Pompe A régulateurs automatiques de débit système 
Daubson. Von Carle. (Génie civ. 10. Sept. 04 S. 312/14*) Die 
Regelung wird durch eine selbsttätig hervorgebrachte Saugwirkung 
erzielt, welche die Ventilbewegung beeinflußt. 


Schiffs- und Seewesen. 


Some notes on the desigu and building of the 21000 ton 
steamships »Minnesota« and» Dakota“. Von Hans com. (Eng. 
News 1. Sept. 04 S. 186/91) Für den Bau der beiden Schiffe wurde 
eine neue Werft in New London, Conn., angelegt, deren Einrichtung 
kurz beschrieben ist. Konstruktion der beiden Schiffskörper. An- 
ordnung der Räume und Maschinen. 


The water-tube boilers of H. M. SS. >»Medusa«, »Medea« 


and Hermes. Schluß. (Engng. 9. Sept. 04 S. 345/48*) 
Schriftenschau v. 10. Sept. 04. 


Straßenbahnen. 


Tramcar design and construction. Von Cook und Elder. 
Schluß. (Tract. and Transm. Sept. 04 8. 299/304* mit 5 Taf.) Ge- 
schlossene und offene Motorwagen mit Länga- uod Quersitzen. Ver- 
deck- und Salonmotorwagen für Straßenbabnen. 


Textilindustrie. 


Die Kettenschaltgetriebe am mechanischen Webstuble. 
Von Edelstein. Forts. (Dingler 10. Sept. 04 8. 585/87*) B. Zeit- 
schriftenschau v. 17. Sept. 04. Forts. folgt. 


Verbrennungs- und andere Wärmekraftmaschinen. 


A new oil engine. (Engineer 9. Sept. 04 S. 246/47*) Vier- 
taktmotor von Crossley Brothers in Manchester für Rohöle oder schwere 
Oele. 

The Lister two-cycle internal-combustion motors. 
(Engng. 9. Sept 04 S. 351*) Der Motor hat zwei nebeneinander- 
stehende Zyliuder, deren Kolben an zwei Ecken eines dreieckigen 
Rıhmens angreifen. Die Kurbel wird von der unteren dritten Ecke 
des Rahmens gefaßt, dessen obere Seite mittels einer Schwinge am 
Maschinengebäuse festgehalten wird. Das Einlaß ventil sitzt in der 
Mitte des einen, das Auslaßventil in der Mitte des andern Zylinders. 
Beide Zylinderräume stehen untereinander in Verbindung. 


Wasserkraftanlagen. 


The Puget Sound Power Company. II. (Engineer 9. Sept. 04 
8. 250/52) Bau des Stol!ens, des Wehres und des Staubehälters. 
Turbinenanlage. 


S. Zeit- 


Wasserversorgung. 


Ueber die Licht- und Wasserwerke der Stadt Posen. 
Von Mertens. Schluß. (Journ. Gasb. Wasserv. 10. Sept. 04 8. 
841/45) Elektrizitätswerke für rd. 300000 KW/st Jahreslelstung. 
Wasserversorgungsanlage. | 

American water works. Von Prelini. Schluß. (Traet. and 
Tranam. Sept. 04 S. 271/75) Allgemeines über die Entnahme des 
Wassers aus Quellen, Flüssen, Seen und artesischen Brunnen. In 
Amerika gebräuchliche Reinigungsverfahren. 

The purification of water. Von Ordway. (Journ. Ass. 
Eng. Soc. Juli 04 S. 12/20) Allgemeine Erörterungen über die Ver- 
fabren zur Reinigung von Trinkwasser auf cbemischem Wege. 


Werkstätten und Fabriken. 


The plant of the International Harvester Company at 
Hamilton, Ontario. (Iron Age 1. Sept. 04 8. 1/9) Die für die 
Herstellung von landwirtschaftlichen Maschinen eingerichtete Fabrik 
bedeckt eine Fläche von 50 ha und umfaßt eine Eisengießerei, eine 
Tempergießerel, eine Schmiede, eine Montagewerkstätie, eine Werkstätte 
für Messer- und Stangenbearbeitung sowie die Räume für Holzbearbel- 
tung und Fertigstellung der Maschinen. Darstellung der einzelnen 
Werkstätten und Angaben über den Arbeitsvorgang. 


Rundschau. 


Der vom 5. bis 9. September in Wien abgehaltene inter- 
nationale Strafsenbahn- und Kleinbahn-Kongrefs hat in den 
Antworten auf die erlassenen Rundfragen eine Anzahl Ergeb- 
nisse zutage gefördert, deren weitere Verwertung nicht ohne 
Einfluß auf den Ausbau der Straßenbahnen bleiben wird. 

Wie überall herrscht auch bei den elektrischen Straßen- 
bahnen das Bestreben, die Betriebskosten zu verringern. Da 
Organisation, Fahrplan und allgemeiner Betrieb meistens aufs 
beste durchgebildet sind, läßt sich eine weitere Ersparnis nur 
durch Einschränkung des Stromverbrauchs erzielen, der 
bei Babnen mit hvdroelektrischen Kraftwerken weniger, bei 
solchen mit Dampf- oder Gasmotorenbetrieb mehr ausschlag- 
gebend sein wird. Nach dem Bericht von K. Klitzing zeigen 
die eingelaufenen Antworten, daß sich die Straßenbahngesell- 
schaften mit dieser Frage eingehend beschäftigen, doch erst 
seit kurzer Zeit, so daß ein abschließendes Urteil noch nicht 
möglich ist. Die einen suchen das Ziel durch sorgsamste 
Unterweisung und Ueberwachung der Führer, die andern 
durch eine mechanische Kontrolle mit Hülfe von Zählern und 
durch die Gewähr von Prämien zu erreichen. Leider liefern die 
Zähler keine einwandfreien Ergebnisse; denn die Versuche einer 
Bahn, die mehrere Zähler in einen Wagen eingebaut hat 
führten zu Unterschieden bis 15 vH. Es sind also systema- 
tisch durchgeführte Nacheichungen nötig. Auch darf nicht 
vergessen werden, daß es nicht leicht angeht, geschultes 
Fahrpersonal durch Entlassung wegen höheren Stromver- 
brauchs zu verringern. Jedenfalls werden peinlichste Prüfung 
der Wagen vor der Ausfahrt auf guten Zustand und Prämien 
für ersparten Strom einigermaßen zum Ziele führen. Die 


Ueberwachung durch Aufsichtsbeamte dürfte nicht viel nützen, 
weil doch immer das Temperament des Führers wieder zur Gel- 
tung kommt. Nach den angestellten Untersuchungen schwankte 
der Stromverbrauch in den verschiedenen Betrieben zwischen 
350 und 962 Wattstunden pro Wagenkilometer und zwischen 
50 und 105 Wattstunden pro Tonnenkilometer, Je nach Stei- 
gungs- und Krümmungsverhältnissen, Haltestellendichte, Wit- 
terung sowie Bauart der Motor- und Anhängewagen. 

Ueber die Frage der zweckmäßigsten Stromart und Strom- 
spannung für elektrisch betriebene Klein- und Lokalbahnen 
berichtet Ph. Pforr. Er kommt zu dem Schlusse, daß bei 
Lokalbahnen viel höher gespannte Ströme zur Kraftübertra- 
gung benutzt werden müssen, wenn die wirtschaftlichen Be- 
dingungen ebenso günstig gestaltet werden sollen, als bei den 
städtischen Straßenbahnen. Wechselstrom zieht der Bericht 
erstatter dem Drehstrom vor, weil derjenige Bahnmotor IV 
den Betrieb am besten geeignet sei, der die wenigsten Lei- 
tungen erfordert. Trotz seiner bekannten Nachteile im Bahn- 
betrieb sei der Kollektor für gewisse Lokalbahnen unbedingt 
erforderlich, nämlich dann, wenn die Betriebsmittel auf vor- 
handene Gleichstromnetze übergehen müssen, der Motor also 
als Gleichstrommotor arbeiten muß. Das Verhalten der Mo- 
toren gibt Anlaß, den Einphasenmotor vorzuziehen; denn er 
läuft wie der Gleichstrom-Babnmotor langsamer, Wenn eine 


größere Zugkraft — auf Steigungen — verlangt wird, er 5 
gibt keine nennenswerte Verluste beim Anfahren, well m 


Hülfe von Transformatoren reguliert wird, und er lust BT 


Dreh - 


Spannungsabfälle zu, ohne den Dienst zu versagen: 
Eigenschaften, die der Drehstrommotor nicht besitzt. 


— 
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strom werde in Zukunft nur dann in Frage kommen, wenn be- 
sonders günstige Verhältnisse vorliegen, wie z. B. bei Ausnut- 
zung eines vorhandenen Drehstrom werkes, und wenn Strecken- 
und Stromkosten keine Rolle spielen. Ein Vergleich von 
Wechselstrom- und Gleichstrombetrieb ergibt für beide an- 
nähernd gleiche Anlagekosten, für ersteren jedoch infolge 
Wegfalls der Umformerstationen einen billigeren Betrieb. 
Erst für Bahnen, die mit weniger als 1200 V im Kraftwerk 
auskommen, gelangt Gleichstrom zur Geltung, und zwar um 
so mehr, je niedriger die Spannung wird. Gleichstromanla- 
gen zwischen 700 und 1200 V erfordern teurere Motoren und 
Fahrschalter und erhöhen die Gefahr für Reisende und Per- 
sonal. Gleichstrom beeinflußt hauptsächlich Gas- und Wasser- 
rohre und nur in geringem Maße die Telephonleitungen; 
Wechselstrom greift Gas- und Wasserrohre nahezu gar nicht 
an, bewirkt aber stärkere Störungen der Telephonleitungen. 
Ueber die Vor- und Nachteile des elektrischen Betriebes 
von Klein- und Lokalbahnen berichtet H. Luithlen. Als 
Vorteile ergeben sich nach den eingelaufenen Antworten: 
kurze Fahrtzwischenräume, Zentralisation und wirtschaftliche 
Ausnutzung der Betriebskraft, da nur Kraft im Bedarfsfalle 
gebraucht wird, Fortfall der lästigen Geräusche, des Rauches, 
Anpaßvermögen an die kleinen Schwankungen des Verkehrs, 
bequemer Fahrplan, Sauberkeit, Verminderung des Gewichtes 
der Triebwagen und damit geringere Beanspruchung der 
Gleise, elektrische Zug- und Stationsbeleuchtung, Ausnutzung 
der Anlagen zu Kraftabgaben an dritte und hierdurch Er- 
zielung größerer Rentabilität; als Nachteile: Beeinflussung 
eines größeren Betriebsumfanges durch Störungen, Vermeh— 
rung der Unfallgefahr Drahtbrüche, Kurzschlüsse und dergl.), 
Vergrößerung der Verantwortlichkeit (Post, Gas- und Wasser- 
leitungen usw.), Begrenzung der Leistungsfähigkeit durch die 
Größe der Zuleitungen, was bei Lokomotivbetrieb wegfällt, 
Vermehrung der Bahnunterhaltung, Schwierigkeit der Bildung 
poo Züge zur Bewältigung eines plötzlich auftretenden 
assenverkehrs, Mangel an Leistungsfähigkeit bei plötzlichen 
Verkehrstörungen. Der Berichterstatter fügt als weitere Vor— 
teile hinzu, daß bei einer gegebenen größten Geschwindigkeit 
möglichst kurze Fahrzeiten durch möglichst große Beschleu- 
nigung beim Anfahren erzielt werden, und daß die Fahrbe- 
triebsmittel einer Ueberlandbahn bis in den Mittelpunkt der 
Stadt gelangen können. Als besonders wichtig erachtet der Be- 
richterstatter die Zentralisation der Betriebskraft, vornehmlich 
dort, wo Wasserkraft zur Verfügung steht, dann aber auch 
bei Dampfanlagen, weil die Energie in großen ortfesten Kes- 
sel- und Maschinenanlagen billiger erzeugt wird als in Loko- 
motiven. Auch die Rückgewinnung der beim Bremsen frei 
werdenden elektrischen Energie ist von Einfluß. Die Be- 
hauptung des Berichterstatters jedoch, daß die Abhängigkeit 
von der Stromzuleitung während des Bremsens, die er mit 
Recht als Nachteil bezeichnet, nie beseitigt werden könne, 
trifft nicht zu, wenigstens nicht bei Bergbahnen; denn bei den 
Lokomotiven 3 bis 6 der Jungfraubahn ist die Aufgabe der 
Talfahrtbremsung ohne Hülfe des Fahrdrahtes schon seit lan- 
er Zeit gelöst. Die Zentralisation hat den Nachteil, daß 
törungen im Kraftwerke den Verkehr brachlegen können. 
Unzweifelhaft ist jede elektrisch betriebene Bahn der Gefahr 
von Störungen in höherem Maße ausgesetzt als eine Dampf- 
lokomotivbahn. Die Erhaltung des Unter- und Oberbaues 
kostet beim elektrischen Betrieb weniger als beim Dampfbe- 
trieb, da die Belastungsverhältnisse bei jenem günstiger sind. 
Eine allgemeine Beantwortung der Frage, welcher Betrieb 
wirtschaftlicher sei, der Dampfbetrieb oder der elektrische, 
erscheint dem Berichterstatter mit Rücksicht auf die verschie- 
denen Voraussetzungen nicht mözlich. Immerhin baben die 
elektrischen Bahnlinien Mailand- Varese-Porte Ceresio, Liver- 
pool-Birkenhead und München-Grünwald günstige Ergebnisse 
aufzuweisen. Es dürfte hier am Piatze sein, auf die von E. 
über in Zürich berechneten Betriebsersparnisse!) für den 
elektrischen Betrieb der Gotthardbahn binzuweisen. 
E. A. Ziffer berichtet darauf über das Selbstfahrwesen 
I Eisenbahnen im allgemeinen und auf Lokalbahnen und 
einbahnen im besondern. Er schildert eine Reihe von 
ampf- Personenwagen, die auf Sekundärbahnen und für den 
aa verkehr auf Hauptbahnen in Dienst stehen, von Ben- 
98 Spiritus-Kraftwagen und von Akkumulatorenwagen 
mulatorenlokomotiven, um schließlich mit wenigen 
en die elektrischen Bahnen mit Oberleitung zu streifen. 
bish, Urteil faßt er dahin zusammen, daß der Dampfmotor 
mi größte Verbreitung in fast allen Ländern auf 
wo ar nalen wie auf Hauptbahnen gefunden habe. So- 
oe 5 Dampflokomotive wie der 
=: gen haben eine größere Leistungsfähickeit 
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und bieten nebst andern Vorzügen die meiste Gewähr für 
einen regelmäßigen und wirtschaftlichen Betrieb, haben won 
den empfindlichen Nachteil, daß sie nicht sofort HERDE 
sind, nicht rasch gerug anfahren und halten können, und da 

durch die Zusammensetzung der Züge, welche nicht immer 
geändert werden kann, die Fahrzeit bei geringen Entfernun- 
gen der Stationen und Haltestellen ungebührlich verlängert 
wird. Der Dampfwagen hat überdies den Nachteil des ver. 
hältnismäßig großen Gewichtes des Dampferzeugers, erfordert 
viel Reparaturen, seine Erhaltung ist kostspielig, da eine gleich- 
mäßige Verteilung der Last nicht gut durchführbar ist, und 
bei Ausbesserung der Maschine werden auch die Personen- 
abteilungen dem Betrieb entzogen. Gegen die Benzinwagen 
sprechen: der empfindliche Mechanismus des Motors, die Ver- 
luste durch die Vorgelege, der üble Geruch, das starke Ge- 
räusch, das Zittern des Wagens, die beschränkte Zahl der zu- 
lässigen Geschwindigkeiten, die Beschränkung der Leistungs- 
fähigkeit. Ihr Vorteil liegt in der einfachen Bedienung — der 
Führer hat bloß die Fahr geschwindigkeit zu kontrollieren, 
kann also seine ganze Aufmerksamkeit der Strecke zuwen- 
den —, dem Fortfall der Rauchbelästigung, der Feuerbedie- 
nung, der Wasserspeisung usw. Diese Wagen sind zumeist 
noch versuchsweise in Verwendung, ebenso wie auch die 
Spirituswagen, deren Geruchlosigkeit und Sauberkeit wesent- 
liche Vorzüge sind. Die Akkumulatorenwagen führen ver- 
hältnismällig große tote Last mit, haben beschränkte Leistungs- 
fähigkeit, sınd für große Geschwindigkeiten und Steigungen 
nicht verwendbar und sind weder verläßlich noch wirtschaft- 
lich. Der Dampfbetrieb ist im allgemeinen wirtschaftlicher 
als die andern, doch ist ein abschließendes Urteil noch nicht 
möglich. 

Björkegren berichtet über die Maßnahmen, um die Be- 
einflussung elektrischer Meßgeräte durch elektrische Straßen- 
bahnen zu beseitigen. Er unterscheidet zwischen S örungen 
durch die Fernwirkung der Stromleitungen und des Moto- 
renstreufeldes und solchen dureh Erdströme. Letztere ent- 
stehen dadurch, daß die Erde einen Nebenschluß zur Schie— 
nenleitung bildet, und durch die verschiedenen Spannungs- 
verluste der verschiedenen, aus dem gleichen Kraftwerk ge- 
speisten Straßenbahnstrecken, welche durch Erdströme ausge- 
glichen werden. Die Fernwirkung der Stromleitungen und 
der Motorenstreufelder kommt für Apparate und Instrumente, 
die sich des Erdfeldes als Richtkraft bedienen, bei Entfernun- 
gen des Bahngleises über 200 m zumeist nicht in Betracht. 
Ueber diese Entfernung hinaus sind es ausschließfich die Erd- 
ströme, welche den Arbeiten mit solchen Instrumenten hinder— 
lich sind. Der Berichterstatter erläutert verschiedene Instru- 
mente, die in gewissem Sinne gegen solche störende Einwir- 
kungen unempfindlich sind, und führt beispielsweise einige 
für die Berlin-Charlottenburger Straßenbahn gültige Verord- 
nungen über die Art und das Verlegen der Leitungen an 
um die Störungen auf ein Mindestmaß zu beschränken. II. 


Die Ill,s m lange und 16 m breite neue Amstelbrü 
g | ücke 
in Amsterdam hat 7 Durchfahrten, deren mittlore von 14m 
Weite durch eine zweiteilige eiserne Klappbrücke über 
spannt wird). Die Klappen werden von durchlaufenden 
schmiedeisernen Wellen getragen. Jede Klappe wiegt 110 t 
und muß bei einem Winddruck von 70 kg ꝗdm in 1½ min ge- 
öffnet werden. Da die Bewegung solcher Massen mit der 
Hand ausgeschlossen ist, konnte nur Wasserdruck oder Elek. 
trizitüt in Frage kommen. Die Vorteile des Elektromotors bei 
der Bewegurg schwerer Massen bestehen darin, daß 

1) für kurze Zeiten sehr große Ueberbelastu 
lassen werden können, unse 

2) der Kraftverbrauch innerhalb gewisser Gr 

enz 
1 der verrichteten Arbeit ist, und e 

3) die Anzahl der Umdrehungen innerhalb wei 
sehr einfach zu regeln ist. j D 


Bei diesen Vorteilen konnte die Wahl nur izi 
fallen. Wegen der wechselnden Belastungen nd 5 
blieklich auftretenden sehr großen Kräfte sind Reibenschiuß- 
motoren genommen, die verhindern, daß die Geschwindigkeit 
zu ar nn anne wird durch 2 Motoren bewegt, die 
in Reihe oder parallel gescha i ö i 
370 Uml min er ö Nennen e 

Fig. 1 und 2 geben ein Bild von i 
richtungen. In der Mitte des ee Klappe af in 
geringem Abstand voneinander die beiden Motore Fr 2 
hänet und mittels Lederkupplungen mit einer kurz au ge- 
schenwelle verbunden. Diese Welle trägt 2 Bremsscheib, nn 
Bremsbänder, die durch starke Federn angezogen 1 
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werden. Die Wirkung der Federn wird durch Elektromagnete 
aufgehoben. Um die plötzlichen Stöße der gewöhnlichen mag- 
netischen Bremsen zu vermeiden, sind über den Magüeten 
Luftzylinder angebracht, in denen sich mit den Magnetkernen 
verbundene Kolben bewegen. Von der Zwischenwelle wird 
die Bewegung auf eine durchgehende Welle übertragen, an 
deren beiden Enden Zahnräder sitzen, die sich auf festliegen- 
den, mit Verzahnung versehenen Quadranten abwälzen und 
somit die Hebung der Klappe bewirken. Wegen der großen, 
16 m betragenden Entfernung der Quadranten voneinander 
war es erforderlich, ein Differentialrädergetriebe wie bei Mo- 
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Fig. und 2. 


in Amsterdam. 
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torwagen einzuschalten und die Welle zu unterbrechen. Auch 
für Handbetrieb sind die Bewegungsmechanismen eingerich- 
tet, indem die durchlaufende Welle mit Hülfe von 2 Kur- 
beln und Kettenübertragung bewegt werden kann. 

Da die Brücke auch dem Verkehr schwerer Straßenbahn- 
wagen dient, so ist hier zum ersten Male eine besondere en 
struktion eingeführt, damit die Klappen stets ineinander gre, 
fen. Unterhalb jeder Straßenbahnschiene sitzt ein Stahlgub- 


stück mit einem Zahn an der einen Klappe und ein solches 


Fig. 3 und 4. 


it entsprechender Aushöhlung an der andern, siehe Fig. 3 
nd 4. Damit der Zabn mit Sicherheit in die A 
greift, wirkt er durch Federwirkung stets nach außen ge N 
Wenn aher von oben oder unten ein Druck auf ibn un 0 
weicht er nach innen aus, so daß die eine Klappe unge 
dert an der andern vorbeigleiten kann. l tda 

Der Strom żur Bewegung der Brücke wird dem in. 
elektrischen Straßenbahn entnommen. Alle a 
richtungen sind für 500 V gebaut. In einem abgesch 3 115 
Raum des einen Kellers befinden sich das Schalıbrett 30 85 
Schaltvorrichtungen sowie die beiden Schalter, die vom Burg 
steig aus durch 2 Stangen bewegt werden. 


Ueber neuere Eisenhüttenanlagen in den nen 
Staaten berichtet Stahl und Eisen- folgendes: ag elegt. 
See wird zurzeit das erste größere Hochofenwer dustrie in 
Versuche zur Gründung einer eigeren och ehabt, 
dieser Gegend haben bisher deshalb keinen nos 8 5 
weil die Hochöfen nur mit Holzkohle betrieben v“ 10 re zé 
ten, da Koks, wenn sie anf dem Land- un b en teuer 
bezogen werder, nicht nur sehr leiden, e für die 
werden. Die Zenith Furnace Co. verwendet ittelbar 
neue Hochofenanlage in Duluth Rohkoble, die sie unm 
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aus Pennsylvanien bezieht und in der Nähe der Hochöfen 
selbst verkokt. Eine zweite Hochofenanlage, die in nächster 
Zeit in Betrieb kommt, ist das Hochofenwerk der Lookout 
Mountain Iron Co. zu Battelle in Alabama. Das Werk liegt 
in unmittelbarer Nähe von Kohlen- und Erzlagern, an 
der Hauptlinie der Alabama and Great Southern Eisenbahn. 
Die Kohle wird mittels eines doppeltwirkenden Bremsberges 
einer im Tale gelegenen Koksofenanlage zugeführt, die aus 
150 Bienenkorböfen von 3,3 m Dmr. und 2,3 m Höhe besteht. 
Die Koks enthalten 15,2 vH Asche und 0,58 vH Schwefel. Erz- 
prüfungen haben einen Eisengehalt von 37,07 vH ergeben. 
Das Werk ist vorläufig mit einem Hochofen von 25,9 m Höhe, 
5, m Dmr. des Kohlensackes, 3,7 m Gestelldurchmesser und 12 
Blasformen ausgerüstet. In der Nähe von Chicago ist ferner 
vo der Grand Crossing Tack Co. ein aus Martinanlage und 
Blockwalzwerk bestehendes Stahlwerk errichtet worden, das 
Knüppel für die weitere Verarbeitung zu Draht und Draht- 
erzeugnissen in einem bestehenden, rd. 10 km entfernten 
Hauptwerk der Gesellschaft liefern soll. Die beiden Anlagen 
sind durch eine Eisenbahn miteinander verbunden. In dem 
neuen Werk ist eine von Ehrhardt & Sehmer in Schleifmühle 
gelieferte dreizylindrige Walzenzugmaschine aufgestellt, die 
erste Maschine dieser Art, die nach den Vereinigten Staaten 
geliefert worden ist. Sie macht bis zu 200 Uml./min und 
kann bei 9 at Dampfspannung und 120 bis 130 Uml./min 
3500 bis 4000 PS leisten. Das neue Walzwerk liefert täglich 
150 bis 160 t Drahtknüppel, von denen jedoch nur ein Teil 
von der Gesellschaft verarbeitet wird. 


In einer vom Verein deutscher Ingenieure veran- 
laßten Versammlung am 12. ds. in München, an der 
etwa 30 hervorragende Vertreter der technischen Hochschu- 
len und der Universitäten, der allgemeinen Schulen und der 
Industrie teilgenommen haben, sind folgende Aussprüche be- 
schlossen worden: 

1) Es empfiehlt sich für absehbare Zeit nicht, dem Be- 
dürfnis nach neuen technischen Hochschulen durch Angliede- 
rung technischer Fakultäten an Universitäten zu entsprechen, 
vielmehr ist es durch Errichtung selbständiger Anstalten zu 
befriedigen; denn die technischen Hochschulen würden in 
ihrer selbstäudigen Entwicklung durch Angliederung an Uni- 
versitäten beeinträchtigt werden. Diese Scheidung soll jedoch 
die in erfreulicher Zunahme begriffene geistige Fühlung 
zwischen beiden Anstalten nicht hemmen. 

Die Angliederung an Universitäten würde auch keines- 
wegs Ersparnisse von Bedeutung mit sich bringen.« 

»2) Der Verein deutscher Ingenieure steht nach wie vor 
auf dem Standpunkt seines Ausspruches vom Jahre 1886, 
welcher lautet: 

»Wir erklären, daß die deutschen Ingenieure für ihre 
allgemeine Bildung dieselben Bedürfnisse haben, und der- 
»selben Beurteilung unterliegen wollen, wie die Vertreter 
ider übrigen Berufszweige mit höherer wissenschaftlicher 
‚Ausbildung. - 

In dieser Auffassung begrüßen wir es mit Freude, wenn 
sich mehr und mehr die Ueberzeugung Bahn bricht, daß den 
mathematischen und naturwissenschaftlichen Bildungsmitteln 
eine erheblich größere Bedeutung beizulegen ist als bisher; 
werden doch die Kenntnisse auf diesen Gebieten immer mehr 
zum unentbehrlichen Bestandteil allgemeiner Bildung. 

Die vorwiegend sprachliche Ausbildung, die jetzt der 
Mehrzahl unserer Abiturienten zuteil wird, genügt nicht den 
Ansprüchen, welche an die leitenden Kreise unseres Volkes ge- 
stellt werden müssen, insbesondre im Ilinblick auf die stei- 
gende Bedeutung der wirtschaftlichen Fragen.« 

Zur weiteren Bearbeitung einer Reihe von Fragen, die 
erden noch Gegenstand eingehender Beratung in dieser 
„sammlung waren: Aufgaben und Gestaltung des mathema- 

isch-naturwissenschaftlichen Unterrichts an den Gymnasien, 
ng‘ mnasien und Oberrealschulen, Ausbildung der diesen 
teil erricht erteilenden Lehrer, Aufgaben der allgemeinen Ab: 
ungen der technischen Hochschulen usw., wurde die Ein- 
setzung eines Ausschusses beschlossen. 


Für eine große Talsperre im Okertal im Harz, durch 
a Ueberschwemmungsgefahr im braunschweigischen 
Ken e des Harzes beseitigt werden soll, ist ein Ent— 
1 u abeltet Die Sperrmauer, die eine Höhe von über 
Stanici m soll, ist oberhalb Romkerhall zu errichten. Der 
ir en das obere Okertal und die beiden Täler um 
. e (das Schulenberger und das Altenauer Tal) 
a llen, daß das Wasser bis etwas unterhalb der frü- 
pe aut Eisenhütte reichen wird. Der Stauteich soll bei 
bei Hoch asserverbältnissen 27 Mill. ebm Wasser enthalten, 

Wasserzeiten aber bis rd. 30 Mill. ebm fassen können. 


mehrmaligen Füllung des 


Trotzdem aus dem Dammgraben nach wie vor etwa 11 Mill. 
cbm Wasser jährlich nach Klaustal abgehen, wird mit einer 
Staubeckens gerechnet werden 
können. Die Staufläche soll über 1 qkm groß sein. Unterhalb 
der Talsperre soll die Wasserkraft zur Gewinnung von elek- 
trischer Kraft benutzt werden. Die Baukosten sind auf etwa 
8½ Mill. Æ veranschlagt; die Sperre wird, wenn sie zur Aus- 
führung kommt, nächst der Urftalsperre in der Eifel die größte 


Deutschlands sein. 


Ueber den Niedergang der amerikanischen Roheisener- 
zeugung, der im Mai d. J. seinen Anfang nahm und im 
Juni noch bedeutender wurde, gibt die nachstehende Zusam- 
menstellung über die Erzeugung der Anthrazit- und Koks- 
Hochöfen in den Ver. Staaten Aufschluß. 


1903 1904 
t t 
Januar . 1 496 353 935 971 
Februar „ 141 865 1 224 736 
März. • —v·œͤ—I— 18615918 1470 218 
April. 11634166 1582 183 
MaacMe 1741 032 1 557 884 
JunnnNKiminn 1700 000 1 312 702 
Juli & z 2:2 wi 1570923 1 100 109 
August. „ e 1596 264 
September 1578 576 
Oktober 1448 469 
November 1056 256 
Dezember. 860 151 


Von der Compagnie de l'Industrie électrique et mceani- 
que in Genf sind Versuche ausgeführt, um das Verhalten der 
Isolatoren mit Gleichstrom und Wechselstrom von hohen 
Spannungen zu vergleichen. Dabei wurden zur Erzeu- 
gung des Gleichstromes drei hintereinander geschaltete Dy- 
namos verwendet, von denen zwei 25000 V und eine 
20000 V Klemmenspannung bei 1 Amp größter Stromstärke 
hatte, so daß eine Leistung von 60 bis 70KW zur Verfügung 
stand. Für den Wechselstrom wurde eine 75 KW-Maschine 
mit 50 Per./sk benutzt. Es ergab sich, daß alle Isolatoren 
wesentlich höhere Gleichstromspannung als Wechselstromspan- 
nung vertragen konnten. Auch trat keine Erwärmung der Iso- 
latoren bei der Verwendung von Gleichstrom ein. Gewöhnliche 
Telegraptenisolatoren konnten mit 65000 voltigem Gleichstrom 
nicht durchschlagen werden. Glas von 0,3 mm Stärke hielt 
25000 V gut aus; gewöhnliches Fensterglas vertrug 60000 V. 
Aus den Versuchen wird gefolgert, daß es praktisch und wirt- 
schaftlich möglich ist, hochgespannten Gleichstrom mehr als 
doppelt so weit zu leiten, als es mit Drehstrom bisher üblich 
ist. Es ließe sich also bei 10 vH Verlust und einem Kupfer- 
aufwand von 30 kg für die übertragene Pferdestärke eine 
Entfernung von 338 km überwinden. 


Auf der Valtellina-Bahn sollen in nächst i- 
chende Versuche zwischen dem Ganzschen V! 
strom und dem Finzischen Betrieb mit einphasigem Wechsel- 
strom angestellt werden, der sich bereits bei Versuchen auf 
den Mailänder Straßenbahnen sehr gut bewährt hat. Zu die- 
sem Zweck wird einer der normalen vierachsigen Motorwagen 
der Strecke Bologna-Modena mit vier Einphasen- Wechselstrom: 
motoren für 100 PS Leistung bei 200 bis 400 V Spannung aus- 
gerüstet. Der Strom wird dem Wagen aus der Oberleinn; 
mit 3000 V Spannung zugeführt; der Wagen soll imstande ein 
Züge von 100 t Gesamtgewicht zwischen Leceo und Sondrio 
mit einer Gewindigkeit von 72 km /st zu befördern. = 


Der Versuchswagen von Arnoldi) für Ei 
mit kommutatorlosen re fir sie 
selstrom, unterstützt durch Druckluft-Hülfsmotoren der im D 
zember 1903 durch Feuer zerstört worden war, ist teilw iso 
wiederhergestellt worden und hat seine ersten Probefahrten 
am 3. August d. J. gemacht. Der mit Wechselstrom von 6000 V 
gespeiste Wagen fubr mit verschiedenen Geschwindigkeit 
entsprechend dem Synchronismus, bis zu 42 km / st übe an 
6,5 km lange Strecke bei Lansing, Mich., hin und = er 
Die Einrichtung soll auch beim Beschleunigen und Verzöger 
wobei die schwierigsten Betriebsbedingungen auftret ae 
Zufriedenheit gearbeitet haben. ee ZUR 


Die Société Electromotion hat kürzlich 

Paris Versuche mit einem neuen elektrischen Moser = 
angestellt. Der Wagen zeichnet sich durch di 
Abwesenheit von Zahnrad- oder andern Vorgelegen aus da 
u ne 5 8 7 


) Z. 1904 S. 914. 
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i i n unmittelbar auf der Treibachse auge- Kesselanlage abgesaugten Feuergase durchströmen einen Vor- 
| en Pel den Versuchen sind 5 Fahrgeschwindi kei- wärmer, bestehend aus 423 Heizröhren von rd. 70 mm Dur., 
ten von 6 bis 30,4 km bei vollkommen geräuschlosem Gang der von der angesau ten Verbrennungsluft umspült wird. Ein 
erzielt worden. Die Einschaltung der Motoren beim Anfahren Teil der auf diese eise vorgewärmten Luft tritt unterhalb 
sowie die Aenderung der Fahrgeschwindigkeit vollzieht sich des Rostes in die selbsttätig beschickte Feuerung, der andere 
stoßfrei. In ihrem äußeren Ansehen gewinnen die neuen wird durch 24 Oeffnungen von 75 * 50 qmm Querschnitt in 
Motorwagen durch ihre niedrige Bauart, weil wegen des fort- der Nähe der Feuerbrücke eingelassen, um eine vollständige 
fallenden Vorgeleges die Motoren viel tiefer gelegt werden Verbrennung der Rauchgase zu erzielen. Jeder der Wasser- 
können. Es scheint allerdings fraglich, ob der durch Weg- rohrkessel der bekannten Stirling-Bauart kann 13 000 kg Dampf 
lassen der Vorgelege erreichbare Gewinn am Gesamtwirkungs- stündlich erzeugen und ist mit einem Ventilator von 1280 ebm 
grad auf die Leistungsfähigkeit der mit Akkumulatoren be- minutlicher Leistung ausgerüstet. 


triebenen Motorwagen einen wesentlichen Einfluß üben wird. 
: Die Bestimmungen über die zivilrechtliche Verantwort- 


Der Verein französischer Fabrikanten zur Verhütung von lichkeit für Leistungen der Architekten und Ingenieure, die 
Arbeitsunfällen eröffnet einen internationalen Wettbewerb um vom Verbande deutscher Architekten- und Ingenieurvereine 
eine Vorrichtung zum Erkennen der durch elektrische An- im Jahre 1836 aufgestellt worden waren, sind in der 32. Ab- 
lagen drohenden Gefahren, die also beispielsweise erkennen geordneten-Versammlung des Verbandes in Dresden 1903 ge- 
läßt, ob die Berührung von Leitungen mit Gefahr verbun- prüft und jetzt im Verlage der Deutschen Bauzeitung im 
den ist oder nicht. Der Preis beträgt 6000 frs. Die Zeichnun- Druck erschienen. Sie regeln die Verantwortlichkeit des- 
gen und Beschreibungen sind bis zum 31. Dezember d. J. jenigen Architekten oder Ingenieurs, der, ohne die Aus- 
einzureichen. führung eines Baugegenstandes im Wege der Werkverdin- 

A ; 8 gung selbst zu übernehmen, dem Auftraggeber zur Herstel- 

Zwei Vorlagen, betreffend die er a Einführung lung seinen Beistand gewährt. Diese Verantwortlichkeit, die 
des metrischen Mafssystemes in England, haben vor kurzem nach den Gesetzen verschieden beurteilt wird, kann durch 
ihre Erledigung gefunden. Die Vorlagen, die in Je einem der Vertrag in jedem einzelnen Falle begrenzt werden, und zwar 
beiden Häuser des britischen Parlamentes von Lord Kelvin zweckmäßig unter Bezugnahme auf die vorerwähnten Bestim- 
und Sir John Brunner eingebracht worden waren, scheinen mungen. 


anfänglich auch von der Regierung unterstützt worden zu — 


sein. Schließlich sind sie aber doch beide gefallen. Beach Das von San Francisco nach Manila auf den Philippinen 
tenswert ist die Bemerkung der Regierung zur Vorlage führende Telegraphenkabel ist 14 140 km lang und soll nach 
Lord Kelvins, daß, bevor irgend welche bestimmte Frist der »Zeitschrift für Elektrotechnik«, Wien, das längste der 
für die zwangsweise Aenderung des bestehenden Maßsystemes Erde sein. Das Kabel ist in Tiefen von 4000 bis 9633 m ver- 
festgesetzt werden könnte, man doch genau wissen müßte, wie legt und führt von Honolulu zu den Midway-Inseln, von dort 
weit die Anwerdung des metrischen Systemes in englisch spre- zum Mariannen-Archipel und nach Manila. Bis zur Fertig- 
chenden Staaten bereits fortgeschritten sel. stellung dieser Leitung mußten Telegramme von Washington 

„ nach Manila den Weg über den Atlantischen Ozean, das 


Um das Aufsteigen der faulen Gase aus den Abwasser. Mittelmeer, Indien und Hongkong machen und 15 Stationen 
leitungen in die Straßen und Häuser zu verhindern, schlägt durchlaufen. 
G. 5 1 vor, in einem en kunt an 
tungsschacht ein Kreiselgebläse anzuordnen, das gegebenen- : jebene transatlan- 
falls von der elektrischen Lichtleitung betrieben werden kann. e m ampfturbinen angshint der Werft von 
Seine Versuche, die sich zwar bisher nur auf eine von dem Workman, Clark & Co. in Belfast vom Stapel. Das für die 
Hauptnetz abgeschaltete Zweigleitung erstreckt haben, sollen Allan Line bestimmte Schiff, welches den Namen Victorian 
sowohl hinsichtlich der Entlüftung als auch hinsichtlich des erhielt, ist 164, m lang, 18 m breit und hat 12000 t Wasser- 


Stromverbrauches befriedigende Ergebnisse geliefert haben. 
Der Wert des Vorschlages dürfte Wohl in erster Reihe darin 
zu suchen sein, daß die Geruchlosigkeit der Abwässerungs- 
leitungen bei jeder Witterung und jeder Jahreszeit aufrecht 
erhalten werden kann. 


verdrängung. Zum Antrieb der drei Schraubenwellen dienen 
drei Parsons-Turbinen, von denen die mittlere mit hochge 
spanntem Dampf arbeitet. l 


i ichtigung. 

Bei der mit künstlichem Zug arbeitenden Kesselanlage Berichtigung F 
der Electric Light and Power Co. in Sheffield, England, wird Z. 1904 8. 1358 1. Sp. letzter Abs. lies: Die Ausgaben für 
ein eigenartiges Verfahren angewendet, um die Verbrennungs- Schmierstoff waren bei der Verbundlokomotive 6 vH größer, bel der 
luft vorzuwärmen. Die mit Hülfe eines Ventilators von der Heißdampflokomotive 25 vH größer als bei der Zwillingslokomotlve. 

Patentbericht. 

Kl. 14. Nr. 151298. steuerung für Hubmaschinen. A. F. Hall, Kl. 14. Nr. 151456. Verhinderung des Durchgehens von Mehr- 
Boston. Der die Dampfein- und -auslaß- stufenmaschinen. F. M. Rites, Ithaca (New Vork). Wenn die 
kankle e, ei, a, ai steuernde Grundschſeber g wird Geschwindigkeit plötzlich wächst, steuert der Regler den zugehörigen 
quer zur Bewegungsrichtung des Arbeitskolbens b Zylinder um, so daß er Gegendampf me 
(elner Dampfpumpe) vom Kolbenschieber A mit- erhält und den andern Zylindern ent- 
genommen. Dabei werden die Ein- und Aus- gegen wirkt. Ein Arm b der Kurbel- 2 
lsßkanäle c, ci, o von einem Hülfsschieber 1 ge- welle a trägt am Zapfen c ein mit a 
steuert, den die Kolbenstange von b mittels dem Steuerexzenter e aus einem Stück — > 5e 
zwelarmigen Hebels quer zur Schubrichtung bestehendes Glied d, das bei f mit en. FH 


von h bewegt. Die Kanäle c, ei führen nach einem Schwungringe g drehbar ver- 
den entgegengesetzten Enden von h, und der bunden ist; Federn A drücken 9 mit 
Kanal o steht durch die Höhlung von h und dem Anschlage 91 an die Nabe d 
die Oeffnung o; mit der zum Auspuff führen- von c. Bei plötzlicher Beschleunigung von 4 wirken Träghelt . 
den Leitung pers in beständiger Verbindung. Fliehkraft von 9 so zusammen, daß f auf die andere Seite der Lin 
Die Muschel von # ist so gestaltet, daß sie die ca kommt und der Anschlag g» an c liegt, e also für Rückwärtsgang 
Verbindung von c oder ci mit o zur Bildung umgesteuert ist. Durch Drehung des Armes i mitte.s die 
eines Dampfkissens an den Enden von h recht- können Spannung und wirkeamer Hebelarm der Federn n für a1 


zeitig abschließt. höchstzulässige Geschwindigkelt geregelt werden; beim Umsteuern er * 

Kl. 35. Nr. 152583. Seiltrommel. O. ganzen Maschine wird 1 auf die andere Seite der Geraden ac 8 | 
Kammerer,Charlottenburg. Die Anker legt. ik 
a der elektrisch betriebenen Seiltrommel! Kl. 47. Ir. 151928. Metallschlauch. Metalls chlauchfabr! R 
(oder Seilscheibe) c sind zu Stirnwänden der Pforzheim, G. m. b. H. (vorm. H. Witzenmarn), Pforzheim. 8 
Trommel ausgebildet und liegen dicht an Außer der Hauptdichtung a sind noch eine innere — R 
den Lagern d, so daß die Achse ò auf Bic- und eine äußere Nebendichtung g (oder nur die à 
gung wenig und auf Verdrehung gar nicht ußere) angebracht, um das Herausdrängen von 8 g 


beansprucht wird. a aus ihrer Rinne b zu verhindern. 


Rand 48. Nr. 39. 
24. September 10. 


Kl. 36. Nr. 152410. Heizkessel. CI. H. 
Martini, Leipzig. UDeber dem Feuerrohr- 
kessel a befindet sich ein Fieldröhrenkessel b, 
so daß die Fieldröhren in den zwischen beiden 
Kesseln liegenden Feuergas- 
raum r hineinragen und nicht 
in unmittelbare Berührung mit 
dem Brennstoff kommen. 


Kl. 36. Nr. 158413. Heiz- 
körper. F. O. Richter, Des- 
sau, Um die starke Aus- 
strahlung der Heizkörper nach 
den zu erwärmenden Räumen 
zu vermeiden, sind die Heizrohre durch eine Zwischen- 
wand b derart geteilt, daß die Außeren Teile Kanäle 
für den Durchzug frischer Luft bilden. 

Kl. 36. Nr. 162608. Warmwasser- 
Heizanlage. H. v. Jörgensen, Aarhus 
(Dänemark). Zur Beschleunigung des 
Wasserumlaufes wird in das Steigrohr B 
durch die Zweigleitung l Luft eingeführt, 
die mittels eines Dampfstrahlbläsers b 
durch ! aus dem Expansionsgefäß abge- 
sogen und wiederum in das Steigrohr 
eingeführt wird, also einen ununterbro- 
chenen Kreislauf ausführt. 


Kl. 36. Nr. 152411. Niederdruck- 
Dampfkessel. A. Schaub, Creuzthal 
i/W. Von der Feuer- 
büchse e, die durch den 
Füllschacht p beschickt 
wird, gehen die Heizgase 
durch das Rohrbündel k 
in eine Gaskammer l und 
von hier durch die Rohre 
n in den Alzugkanal. 
Zwischen dem Füllschacht unu der Gaskam mor befin- 
det sich ein Wasserraum, so daß diese ebenso wie die 
Röhren und die Feuerbüchse vollstindig von Wasser 
umgeben ist. 


Kl. 46. Nr. 152084. Kurbelgetriebe 

7 für Kraftmaschinen, Pumpen usw. F. 
8 A Brückert, Rousies- Maubeuge 

* \ | (Frankr.). Die in Geradführungen m glei- 

m 451 To miha Ð tenden Kolbenstangen (Kreuzköpfe) : der 

ve) Ki Kolben x greifen mit Laufrollen o an einer 

T rechtwinklig zu ihnen stehenden Koppel- 

Ee / 7 m al stange f eines Parallelkurbelgetriebes deng 

N an, wobel Verzahnungen p, r das Gleiten 

k Se Yy von o anf f verhindern. Diese Einrich- 

T ; tung gestattet die Anordnung beliebig 

i vieler Zylinder übereinander. 

Kl. 46. Nr. 151691 (Zusatz zu Nr. 118187, Z. 1901 S. 1042). 
Zweitaktmaschine. A, Radovanovič, Zūrich. Die Eintrittkanäle 
ka, ki für Gas und Luft zum Misch- 
raum m und die Austrittkanäle k3 zum 
Zylinder sind so versetzt, daß xz nicht 
auf c, cs treffen kann, und da beim 
Beginn der Rückbewegung des Kol- 
dens zuerst der Gaskanal c4, dann der 
Druckluftkanal es geschlossen wird, so bleibt im Mischraume m nur 
reine Luft zurück. Dadurch wird ein Hüllrohr für 
die heraustretende hohle Kolbenstange überflüssig, und 
der Kreuzkopf kann nahe an X., xi (links) angeschlossen, 
also die Baulänge erheblich vermindert werden. 


Kl. 47. Nr, 151808. Riemenwechselgetriebe. 
n J. Driesens, Leuwarden (Niederl.). Der Riemen r 
ist von der treibenden Scheibe a über eine bei e be- 
lastete Leit- und Spannrolle d geführt und wird durch 
eine bei g belastete Druckrolle c an die anzutreibende 
Kegel- oder Planscheibe ö gedrückt. Durch Verschie- 
bung von r mittels Riemengabel £ wird das Ueberset- 
zungsverhältnis geändert, und durch Anheben des Hand- 
griffes A wird das Getriebe ausgerückt. 


II. 47. Nr. 158160. Umhüllung für biegsame Wellen. J. 8. 
o Bruner und E. Ch. Wussow, ‚Devide (V. 
S. A.). Die durch Kreuzgelenke cd verbunde- 
nen Wellenteile a werden durch sich nicht mit- 
drehende Rohrstücke A mit Kugelgelenken 7,9 
er deren Mittelpunkte mit denen der 
reuzgelenke — 
ter Oelbehälter und o ee 
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Kl. 47. Nr. 152263. Elektromagnetische Kupplung. 
Maschinenfabriks-A.-G. vorm. Gut Jahr & 
Müller- Reinhard, Fernau & Oo. „Wien. Sowohl 
auf dem Glockenmagneten df des treibenden Teiles a, 
als auch auf dem verschieblichen Anker 5 des getrle- 
benen Teiles sind Reibkörper c,g aus nicht magneti- 
sierbarem Stoffe so befestigt, daß sie beim Einrücken 
der Kupplung schon aneinander gedrückt werden, wenn 
zwischen d und b noch ein Zwischenraum vorhanden 
ist. Dadurch wird es möglich, sowohl für die Magnetisierung, als 
auch für die Reibung die geeignetsten Stoffe zu wählen. 


Kl. 47. Nr. 152349. stangenkette mit Keilverschluß. W. 
Fredenhagen, Offenbach af M. Zur gelenkigen Verbindung zweier 
Glieder a, ai einer Stangenkette 
für Hub- und Fördervorrich- 
tungen usw. schiebt man ai in 
den Lagerteil d, bis der Kopf e 
auf Ansätzen f liegt, bringt 
den Zapfenteil c in d, schiebt 


a hinein, bringt den Keil b in c 
und a und sichert die Verbindung, indem man mittels Meißels den 


Lappen bı in den Ausschnitt % biegt. Zum Lösen treibt man b umge- 
kehrt heraus, wobei die unteren schrägen Flächen von ù und A auf- 
einander gleiten. 


Kl. 47. Nr. 1516683. Rohhautversahnung. J. Markmann, Ham- 
burg-St. Georg. Ein durch Aufweichen locker und schwammig ge- 
machter Rohhautstreifen c wird 
durch Hohlstempel d, di über Me- 
tallzähnen b eines Grundkörpers a 
zu Zähnen geformt und dabel auch 
gegen die schmalen Seitenflächen 
der hinter (en Stirnflächen von a 
etwas zurückstehenden Metallzähne 
b gedrückt. Der Rohhautstreifen c (Nebenfigur) wird in einer Rinne e 
mit seitlichen Vertiefungen ei vorgepreßt. 


Kl. 47. Nr. 151900 (Zusatz zu Nr. 149117, Z. 1904 S. 1091). 
Bremsringkupplung. A. Herisson, Nimes (Frankr.). Der den Brems- 
ring spreizende Zahnbogen h ist nicht mit 
großem Durchmesser und Innenverzahnung, 
sondern mit kleinem Durchmesser und Außen- 
verzahnung ausgeführt, so daß er nach Her- 
stellung des Eingriffes mit dem Zahnrade y 
die Kupplung schneller einrückt. Zum Aus- 
rücken wird g solange festgestellt, bis die 
Teile a, i in die dargestellte Lage ge- 
kommen sind, wobei g nur noch mit dem 
federnd beweglichen Halbzahn zi in Eingriff bleibt, der bei zu lange 
dauerndem Festhalten von g ausweicht, dann aber sich gegen den An- 
schlag hz stützt und g in der zum Wiedereinrficken geeigneten 
Lage hält. 


Kl. 47. Nr. 153351. Schiefscheibe. 
Weinmann & Lange, Gleiwitz. 
Zwischen den mit der Welle w fest ver- 
bundenen Scheiben s, 1 und dem nur in 
einer zu w parallelen Ebene beweglichen 
Ringe r sind Kugelkränze x, xi angeord- 
net, wodurch die Reibung vermindert 
und eine größere Neigung zwischen w 
und 2,61, also ein größerer Winkelhub 

von r ermöglicht wird. 


Kl. 47. Nr. 152039. Sohmiervorrichtung. Alı- 
gemeine Elektrizitäts-Ges., Berlin. Zum 
Schmieren senkrechter Wellen bei Betrieben mit 
regelmäßigen Pausen (Schleudern) wird aus dem 
Oelvorrate c des auf der Welle b befestigten Ge- 
fäßes a eine für die Betriebsdauer hinreichende Oel- 
menge abgesondert, indem sich die Kanäle , beim 
Stillstande durch die Mittelöffnung A mit Oel füllen, 
das dann, nachdem der Oelspiegel durch die Flieh- 
kraft unter % gesunken ist, durch i heraus und ge- 
gen die Wände eines um ebenden Mantels 
es zu den Lagern fließt. x i TUNG 


Kl. 60. Nr. 161935 (Zusatz zu Nr. 136359, 
Z. 1903 S. 296). Beharrungsregler. F. Strnad, 
Schmargendorf bei Berlin. Zur Vergrößerung 
des Hubes der Hülse m werden zwei oder mehr 
Reihen Schwungkugeln k, die in schrägen Nuten e 
der Teile a,o (oder des Beharrungsringes f) nach 
außen laufen, und deren Hübe sich summieren, parallel 
übereinander geschichtet. Zur Vergrößerung der 
Schwungmassen und somit der Stellkraft werden 
mehrere Kugelreihen gleichachsig ineinander an- 
geordnet. 


Kl. 47. Nr.151419. Lager für senkrechte 
Wellen. F. Handlibichler, Lauban 
1/8 chl. Zum Ein- und Nachstellen der Lager- 
schalen f während des Ganges dienen Keil- 
Schraubengetriebe fgh, 
deren Spindeln à Zahn- 
räder i tragen, die-durch 
einen eingreifenden Zahn- 
krang l gleichzeitig und 
gleichmäßig gedreht werden, sobald man eines der 
Rider f mittels Schneckengetriebes pm oder dergl. 

dreht. 


Kl. 81. Nr. 153218. Abwerfen des Gutes von För- 
derbändern. C. Hetzschold, Straußfurt. Das 
Förderband a wird an der Abwurfstelle durch die ge- 
neigt liegende Rolle b, die schräg zur Laufrichtung 
gelagert ist, so gehoben, daß auch feuchtes, backen- 
des Fördergut (Ton, Lebm) sicher abgeworfen wird. 
Der Abstreicher c liegt parallel zur Rolle ò und 
ist in den Lagerböcken d leicht auf- und nieder- 
beweglich. 
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Kl. 47. Nr. 151480. 
schweig. Die Bremse ist 
aus dem Bremsbande ab 
und zwei bel e dreh- und 
etwas verschiebbar gelager - 
ten Zugstreben c, ci symme-, 
trisch zusammengesetzt, also | 
für beide Drehrichtungen . 
der Bremsscheibe s gleich 1 
wirksam. Sie wird geschlos- 
sen, indem man c und c; l 
mittels Hebelgestänges fhgd scherenartig zusammenziebt. 


El. 87. Nr. 151438. MNagelsange. G. F. Pearson, 
Lowell (Middi., Mass.). Die durch ein Klinkenschalt- 
werk zu hebende Stange c ist mit den Zangenbacken g 
durch Kniehebel g verbunden und verschiebt sich mit 
einem Schlitze hi auf einer Platte A, die mit s,s gelen- 
kig verbunden ist. Beim Heben von ce: schließt sich die 4 
Zange um den Nagelkopf; dann wird der Zug von c auf 
den Drehpunkt gı der Kniehebel und auf A verteilt, um 
das Abkneifen des Nagelkopfes zu verhindern. 


Bandbremse. 


H. Büssing, 


Braun- 


N 
2 


Angelegenheiten 


Der Umstand, daß Hr. Professor M. Schröter -München 
die diesjährige Versammlung der British Association for the 
Advancement of Science zu besuchen beabsichtigte, hat dem 
Vorstand des Vereines deutscher Ingenieure willkommene Ge- 
legenheit geboten, Hrn. C. Parsons die ihm von der 45. 
Hauptversammlung verliehene Grashof-Denkmünze in 
besonders feierlicher Weise überreichen zu lassen. 
| Hr. Schröter hat hierüber folgendes berichtet: 

»Die erste Sitzung der Gruppe für Ingenieurwesen, deren 
Vorsitzender Hr. Parsons war, hielt ich für die einzig pas- 
sende Gelegenheit, ganz in Uebereinstimmung mit den lei- 
tenden Herren des Vorstandes, die Denkmünze zu überrei- 
chen. Sehr erfreut über diese Ehrung ihres Landsmannes, 
wurde vom Vorstand der Association kein geringerer als der 
englische Premierminister Balfour gebeten, in der Eröfinungs- 
sitzung dieser Gruppe den Vorsitz zu übernehmen. Die 


des Vereines. 


Sitzung war sehr zahlreich besucht, und nach der üblichen 
Ansprache des Abteilungs-Vorsitzenden Hrn. Parsons ergrifi 
Hr. Balfour das Wort, um der Versammluug mitzuteilen, daß 
ich als Beauftragter des Vereines deutscher Ingenieure an- 
wesend sei, um Hrn. Parsons die Grashof-Denkmünze zu 
überbringen. Nachdem Hr. Balfour mich der Versammlung 
vorgestellt hatte, hielt ich eine freie Ansprache, englisch, 
worin ich auseinandersetzte, welche Bedeutung unser Verein 
habe, und was die Verleihung der Denkmünze bedeute. 
Unter stürmischen Beifallsbezeugungen der Versammlung 
überreichte ich sodann Hrn. Parsons Denkmünze und Ur- 
kunde, worauf nach einer Erwiderung des Gefeierten die 
Sitzung geschlossen wurde. Die Sache war kurz, aber sehr ein- 
drucksvoll, wie ich aus den zahlreichen Beglückwünschungen, 
die mir nachträglich von hervorragenden Mitgliedern, u. a. dem 
Premierminister, ausgesprochen würden, entnehmen konnte.« 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, welche 


der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das acht- 
zehnte Heft erschienen; es enthält: 


G. Schlesinger: Die Passungen im Maschinenbau. 

E. Brauer: Leistungsversuche an Linde-Maschinen. 

K. Büchner: Zur Frage der Lavalschen Turbinendüsen. 

Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1 4. Bestel- 
lungen, denen der Betrag beizufügen ist, sind an die Ver- 
lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbi- 
jouplatz 3, zu richten. | | 


Der Verein deutscher 
Ingenieure hat, wie in 
Chicago 1893 und Paris 
1900, auch eine dauernde 
Vertretung auf der Welt- 
ausstellung in St. Louis 
eingerichtet; er hat sich da- 
zu auf besonderen Wunsch 
des Hrn. Reichskommissars 
entschlossen, und hat es 
weiter übernommen, über . 
die technischen Erzeugnisse 
derjenigen deutschen Fir- 


"I 


Die Firma Thos. Cook & Son in Köln veranstaltet 
eine gemeinschaftliche Reise für deutsche Ingenieure zur 
Weltausstellung nach St. Louis, deren Plan besonders auf 


dasjenige Rücksicht nimmt, was für d i 
en In x 
kenswert und wichtig ist. l gonion beamer 


Selbstverlag des Vereines. — 


TTC 


| Maschinenholle 


Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Ver- 
eines deutscher Ingenieure, Berlin NW., Charlottenstraße 43, 
gerichtet werden. yo oy | 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


men, die in St. Louis in der 
Maschinenabteilung &US- 
stellen, durch seinen Ver- 
treter, Hrn. Ingenieur Fr. 
Frölich, Mitglied der Re- 
daktion der Zeitschrift, Aus- 
kunft zu geben. (Adresse: 
Ingenieur Fr. Frölich, 
Vertreter des Vereines 
deutscher Ingenieure, Uni- 
versal Exposition 1904, 
Machinery Ha... St. Louis, 
Mo., U. 8. A.) 


ET u DE ee n a a 


m U 


Die Reise beginnt am 13. Oktober und endet am 29. No- 
vember; der Preis ist auf 2500 M festgesetzt. Außer St. Louis 
werden noch die wichtigsten Industriestädte der Vereinigten 
Staaten besucht. Nähere Auskunft erteilt die oben genannte 
Firma. 


erlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, Berlin N. 
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(hierzu Tafel 15) 


l Neuere Vorortzug-Lokomotiven. 


Von Metzeltin, Regierungsbaumeister a. D. in Hannover. 
(hiersu Tafel 15) 


Bis in den Anfang der neunziger Jahre benutzten na- | sammenstellung I Nr. 1 gegeben sind, war und ist noch heute 
mentlich die deutschen Eisenbahnen zur Abwicklung des eine der leistungsfähigsten dreiachsigen Tenderlokomotiven 
Vorortverkehrs fast ausschließlich ?/;-gekuppelte Tenderloko- für einen zulässigen Achsdruck von 14t. Sie hat bei 41,9 t 
motiven von etwa 36 bis 42 t Dienstgewicht und 60 bis höch- Dienstgewicht 89,3 qm Heizfläche und 5 ebm Wasservorrat 
stens 90 qm Heizfläche. Mit dem schnellen Wachsen der und dabei das recht günstige Verhältnis von Rost- zu Heiz- 
Großstädte im letzten Jahrzehnt des vorigen Jahrhunderts | fläche H: R = 1:56. 

ging ein noch schnelleres Anwachsen der Vororte Hand in Für weniger krümmungsreiche Strecken ist diese Loko- 
Hand. An den Bahnstrecken entstanden neue Vororte zwi- | motive auch mit vergrößertem Radstand und mehr nach der 
schen den bisherigen; auch entferntere Orte mußten in den Mitte zu verlegten Zylindern gebaut worden, nach der An- 
Vorortverkehr mit einbezogen werden. Die Vorortstrecken | ordnung Fig. 2, Zusammenstellung I Nr. 2. Im Jahre 1900 


i Aeltere ?/s-gekuppelte Tenderlokomotiven ; 
Fig. 1. der preußischen Staatsbahn. Fig. 2. 


2 l- 
wurden daher länger, dio Stationsabstände kürzer und gleich- entstand eine neue Anordnung, bei der Laufachse und Kuppe 
zeitig die Züge 5 F | achse zu einem Kraußschen Bl und 2 
N Es haben sich demnach die meisten größeren Bahnverwal- Radstand gleichzeitig auf 4800 mm vergrößert wurde; s. Zu- 

ngen in den letzten Jahren genötigt gesehen, schwerere  sammenstellung I Nr. 3. er , 
und leistungsfähigere Lokomotiven für diesen Verkehr zu be- Inzwischen wurden im Jahre 1895 für a 1 1 
schaffen. Einige der bemerkenswerteren Ausführungen sollen ortverkehr zuerst /-gekuppelte Tenderlokomotiven na 8. 


im nachste | beschafft, Zusammenstellung I Nr. 4, mit vorderer und hinte- 


enden näh | 
er besprochen werden rer Adam-Achse. Heizfläche und Wasservorrat waren damit 


1) Preußische Staatsbahn. um rd. 10 vH gesteigert, die Zugkraft von 3960 un 
Die ältere */,-gekuppelte Tenderlokomotive der preußi- 4160 kg erhöht und gleichzeitig eine Lokomotive geschaffen, 


schen Staatsbahn, Fig. 1, deren Hauptabmessungen in Zu- die bei nur 2 m festem Radstand alle Krümmungen anstands- 
200 
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Preußische Staatsbahn. 


1 1 3’, T.-L. vord. Laufachse 1881/94 | 420 6001580 


2 desgl. Laufachse vor den Zy- 

lindern. . . . 1885/88 400 60011580 
3 2 desgl. Krauß-Drehgestell. . 1900 420 600 | 1600 
4 3 2/, T.-L. vordere und hintere 2 

Laufachse . . . . . 1895/08] 430 6001600 
5 [4 bis 6| desgl. vord. Drehgestell. 1899/01 | 440 6001600 
6 / @.-T.-L. Krauß-Drehgestell | 1900/08 | 450 6301350 
7 |8 u. 9| u P.-T.-L. > > l 1908 480 6301500 
8 | 10 | desgl. mit Ueberhitzer 1903/04 a 630 | 1500 
9 7 3% T.-L. vord. u. hint. Lauf- 3 Zyl. 

achse Krauß - Drehgestell. 1902 500 6301500 


2400 


1900 
2230 


2000 
2600 
3300 
8850 


3850 


3800 


4300 8850 12 14 83,024, 23,1 


‚4200| 8840 12 1,6] 89,8 28,0 82,6 41,9 4010 | 5,0 | 1,6 

36,9 8760 5,0 1,5 
4800 9 760 [12 1,5 | 86,0 30,1 85,3 45,0] 8960 ] 5,0ũ | 1,5 
6800 11 260 [12 1,6 | 97,3 [81,4 41,5 53,1 4160 5, | 2,0 
6950 | 11 866 |12| 1,7 | 121,1 |82,0 43, 56,2 4350 | 7,0 | 2,0 
6000 | 10 45012 1,5 | 110,0 |45,0 '47,2 ' 60,2 | 5650 | 7,0 | 2,0 
635011190 [12 1;7 | 120,5 [45,3 47,0 58,8 5800 17,5 | 2,5 
6350 11 500 |12| 1,7 | 184,8 [46,5 48,9 60,7 6800 ar 2,5 
9000 18 710 lısl 2,3 | 154,4 152,2 64,6 79,2 l 9150 l 6,295 


Bayrische Staatsbahn. 


450 560 | 1640 


— 
© 
— —̃ä — 


2/5 T.-L. Krauß- Drehgestell. | 


2050 


| | 
ala 928 70 2,0 | 110,0 ir 52,2 8 4150 | 9,1 3,7 


Badische Staats bahn. 


und hinteres Drehgestell. | 1896/04 
11 / T.-L. vord. Drehgestell. 1891 457 6101716 
121 3 / T.-L. vordere und hintere 
. Laufachse . . . . . {1899/04 


| 


13 | | ¼ T.-L. vordere und hintere 
1896 |. 480 650 


Laufachse . 


los nimmt und vorwärts wie rückwärts gleich gut läuft. Der 
Gesamtradstand beträgt 6800 mm und der- Ausschlag der 
Adam-Achsen, die Rückstellfedern haben, 45 mm. Die 5,7 cbm 
Wasser sind vollständig zwischen den Rahmen untergebracht 
und letztere an den Enden der beweglichen Achsen wegen 
von 1240 mm auf 1170 mm J. W. eingezogen. 


Diese Lokomotivgattung hat sich so bewährt, daß die 


preußischen Staatsbahnen bis jetzt beinahe 300 Lokomotiven 
dieser Art bestellt haben, die nicht nur im Berliner Vorort- 
verkehr, sondern im ganzen Staatsbahnbereich im Vorort- 
und Nahverkehr Verwendung finden. Auch die sächsische 
Staatsbahn verwendet seit 1900 eine ähnliche Lokomotivgat- 
tung im Vorortverkehr. 


Ein Nachteil dieser Lokomotivform ist, daß sie bei hohen 
Geschwindigkeiten stark zum Schlingern neigt. 


Eine neue Lokomotivgattung wurde 1899 für die Wann- 
scebahn notwendig. Diese weist bei außerordentlich starkem 
Verkehr auf der Strecke Berlin-Zehlendorf mittlere Stations- 
abstände von noch nicht 2,4 km auf, hat anderseits aber auch 
auf der Hauptstrecke von Berlin nach Neubabelsberg 21 km 
weit durchfahrende schnelle Vorortzüge. Da diese Strecke 
nur wenige und nicht scharfe Krümmungen enthält, wurde 
eine leistungsfähige /-gekuppelte Tenderlokomotive mit vor- 
derem Drehgestell nach Fig. 4 bis 6, Zusammenstellung I 
Nr. 5, beschafft. Die Entwürfe dieser sowie der vorher be- 
schriobenen Lokomotive rühren von der Firma Henschel & 
Sohn in Kassel her, von der auch die meisten dieser Loko- 
motiven gebaut worden sind. 


Die Ausführung ist in jeder Beziehung zweckmäßig; sie 
nutzt den inzwischen auf 8 t erhöhten Raddruck mit 31,87 t 
Reibungsgewicht voll aus. 


Das Drehgestell hat Drehbewegung und seitlichen Aus- 
schlag. Die Rückstellung erfolgt durch zwei kräftige, mitein- 
ander verbundene Blattfedern. Ueber jeder Achsbüchse ist 
eine besondere Feder gelagert, da eine gemeinsame Feder 
wie bei dem für Schnellzuglokomotiven verwendeten Dreh- 
gestell hannoverscher Bauart, sich wegen der großen zu 
übertragenden Last und der geringen Bauhöhe schwer an- 
ordnen ließ. Bemerkenswert ist der für Tenderlokomotiven 


| 
485 6301480 | 8400 | 8400 | 11 760 | 13 | 1,88] 118,6 iss 62,7 | 5250 | 7,0 
Wladikawkas- Bahn. 


= > K 8 Š | | 
1552 | 4000 | 8600 115 470 | 11 | 2,2 | 138,0 . 94,6 71,4 | 5320 | 9,0  Naph. 


| 
| 


gemacht, die jedoch 


735010 787 [10 ı,7 | 119,3 27,9 | 42,6 54,6 | 3700 


|4cbm 


lange Drehgestell-Radstand von 2100 mm. Die Drehgestell- 
räder haben nur 850 mm Laufkreisdurchmesser. 

Die 7 cbm fassenden Wasserbehälter sind seitlich ange- 
ordnet und vorn bis an die Rauchkammer vorgeführt. Um 
die Aussicht für den Führer nicht zu sehr zu beschränken, 
ist die Decke nach 
vorn abgeschrägt. Fig. 6. 
Für die Steuerwelle — 
und den Schieber- | 
kasten sind, wie aus | 
Fig. 4 ersichtlich, 
kleinere Einbauten 


bei späteren Ausfüh- 
rungen fortgelassen 
und durch eine 
durchgehende Ver- 
ringerung der Höhe 
von der Steuerwelle 
an ersetzt worden 
sind; vergl. Fig. 5. 

Einige dieser Lo- 
komotiven sind mit 
Schmidtschem Rauch- 
kammerüberhitzer 
von 21 qm Heizfläche 
ausgerüstet). Die 
Dampfzylinder ha- 
ben dabei 480 mm 
Dmr. E 

Um mit den immer schwerer werdenden Vorortzügen 
schneller anfahren zu können, werden seit dem vorigen Jahr 
im Berliner Vorortverkehr versuchsweise eine Reihe Loko- 
motiven mit 3 gekuppelten Achsen verwendet, und zwar 
12 Stück dreizylindrige °/s-gekuppelte mit vorderer und hin- 
terer Laufachse (letztere ist mit der hinteren Kuppelachse zu 
einem Kraußschen Drehgestell vereinigt) und 34 Stück / 
gekuppelte Tenderlokomotiven mit vorderer Laufachse und 


1) Ueber Versuche mit diesen Lokomotiven vergl. Z. 1902 8. 145 u. f. 


Band 48. Nr. 40. 
1. Oktober 1904. 


Kraußschem Drehge- 
stell. 4 hiervon sind 
mit Schmidtschen 
Rauchkammerüber- 
hitzern versehen. 
Eine größere Anzahl 
Lokomotiven der letz- 
teren Gattung, teils 
ohne, teils mit Ueber- 
hitzer, sind inzwi- 
schen in Bestellung 

gegeben. 

Die erste Gat- 
tung, Fig. 7, Zusam- 
menstellung I Nr. 9, 
zeigt außergewöhn- 
lich große Abmessun- 
gen und ist daher 
anch entsprechend 
schwer ausgefallen. 
Der Kessel ha! 154,4 
qm Heizfläche, also 
noch 10 qm mehr als 
z. B. der der */,-ge- 
kuppelten Güterzug- 

lokomotiven der 
preußischen Staats- 
bahn. Der Langkes- 
sel enthält 240 Rohre 
von 46/50 mm Dmr. 
und 4200 mm Länge. 
Die Rauchkammer 
ist 1880 mm lang. 
Die Hauptabmessun- 
gen und Verhältnisse 
des Kessel sind fol- 
gende: 


Kesselüber- 

druck 14 at 
Rostfläche 

2,95 X 0,97 2,5 qm 
Feuerbüchs- 


heizfläche 11,9 » 


Metseltin: Neuere Vorortzug-Lokomotiven. 


Fig. 3. 


- gekuppelte Tenderlokomoti ve der preußischen Staatsbahn für den Vorortverkehr. 
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Fig. 4 bis 6. 
3/-gekuppelte Tenderlokomotive der preußischen Staatsbahn mit vorderem Drehgestell. 
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Die Kesselver- 
hältnisse sind also 


nicht ungünstig; al- 
lerdings ist die Län- 
ge des Rostes von 
2,35 m bei Tender- 
lokomotiven als höch- 
stes zulässiges Maß 
anzusehen. 


Das Triebwerk 
zeigt drei Zylinder 
von 500 mm Dmr. 
und 630 mm Hub, 
die alle drei mit 
Frischdampf arbei- 
ten. Die Kurbeln 
sind um 120° ver- 
setzt. Die sich er— 
gebende Zugkraft 
von rd. 11000 kg 
(mit p. = 0,5 p ge- 
rechnet) nutzt be- 
reits das Reibungs- 
gewicht von 52,2 t 
reichlich aus; der 
Reibungskoeffizient 
betrügt nur noch 
14,65. Beim Anzie- 
hen, das bei den 
großen Zylindern 
und der gewählten 
Triebwerkanordnung 
in jeder Stellung 
sicher erfolgt und 
ein flottes Anfahren 
ermöglicht, würde bei 
Ausnutzung der Zy- 
linder (p: = ,s p ge- 
rechnet) eine Zug- 
kraft von 17 600 kg 
verfügbar sein. Diese 
setzt einen Reibungs- 
koeffizienten von 1:3 


nr 


Rohrheizfläche . 142,5 qm voraus, der ohne Benutzung des Sandstreuers nicht zu erzielen 
esamtheizfläche . 154,1 » sein wird. Die Lokomotive hat also zu große Zylinder. An- 
Rostfläche geblich soll übrigens eine Ausbüchsung der Zylinder beab- 
Gesamtheizdäche ` ve sichtigt sein. In Amerika rechnet man bei p. = 0,85 p kaum 
Fenerbüchsheizfläche je mit geringeren Reibungskoeffizienten als 1: 3,4 bei Güter- 
Gesamtheizfläche Brid zuglokomotiven. Das Verhältnis des Inhaltes der drei ‚Zylin- 
Bi. eldurchmesser 222 .2020..1550mm der in ltr zur Heizfläche in qm mit = 5 auch 5 
echstärke des Langkessels 16 » groß und übertrifft das sonst übliche Maß um wenig 


Kesselmitte über Schienenoberkante 


25 vH. Die Lokomotive wird daher meist, namentlich bei 
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3/,-gekuppelte dreizylindrige Tenderlokomotive der preußischen Stastsbahn. 


höheren Geschwindigkeiten, mit wirtschaftlich ungünstigen 
Füllungen oder entsprechender Abdrosselung des Dampfes 
fahren müssen. i 
Sehr zweckmäßig wäre es, diese Lokomotiven mit Ueber- 
hitzern auszurüsten. Allerdings würde ein Schmidtscher Rauch- 
kammerüberhitzer wegen des bereits jetzt zu großen Ge- 
wichtes der Lokomotive ausgeschlossen sein; dagegen könnte 
ein Pielock-Ueberhitzer in Frage kommen, der infolge des 
Auftriebes im Kessel fast vollständig schwimmt, also keine 
nonnenswerte Gewichtsvermehrung ergibt. Es würden dann 
bei kleinen Füllungen, mit denen diese Lokomotive meistens 
wird fahren müssen, in den Zylindern die ganz erheblichen 
Kondensationsverluste fast ganz vermieden werden. 
Die Schieber sind, wie noch erwähnt sein möge, als 
Kolbenschieber von 200 mm Dmr. mit nicht federnden Ringen 


ausgebildet, so daß auch in dieser Hinsicht der Verwendung 
von hoch überhitztein 


Dampf Schwierigkei- 
ten nicht im Wege 
stehen. 

Das Dienstge- 
wicht von 79,8 t ver- 
teilt sich mit 14,8 
bezw. 12,3 t auf die 
Laufachsen und mit 
17,15 bezw. 17,45 
bezw. 17,55 t auf die 
3 Treibachsen. Letz- 
tere überschreiten 
also den zulässigen 
Raddruck von 16 t 
erheblich. 

Die ?/,-gekuppel- 
ten Naßdampf-Ten- 
derlokomotiven, Fig. 

8, gleichen in ihrer 
Anordnung der bei 
der preußischen 
Staatsbahn viel ver- 
wendeten 4-gekup- | 
pelten Güterzug-Ten 
derlokomotive mi | 
1350 mm großen 
Treibrädern, die in 
dieser Zeitschrift 1903 
S 88 beschrieben und 
abgebildet ist; die 
einzelnen Abmessun- 
gen, besonders Zy- 
linderdurchmesser, | 
Radstände, Heizfächeo 
und Voräte, sind, wie 
aus der Zusammen- 
stellung I ersichtlich, 


etwas größer. Ein 


Fig. 8 und 9. 


3/,.gekuppelte Naßdampf-Tenderlokomotiven der preußischen Staatsbahn. 


Teil dieser Lokomotiven, Fig. 9, ist mit Kolbenschiebern 
ausgerüstet. 

Die gleichartigen Heißdampflokomotiven, Fig. 10, haben 
Schmidtsche Rauchkammerüberhitzer. Der Kessel ist 100 mm 
kürzer und enthält neben dem Flammrohr nur 184 Rohre 
von 41/46 mm Dmr. Die Heizfläche verteilt sich wie folgt: 


in der Feuerbüchse 9,17 qm 
in den Heizrohren . 92,43 » 
im Flammrohre . 3,74 » 
im Ueberhitzer . . 29,50 » 

insgesamt 134,84 qm 


Die Rauchkammer ist abweichend von der in Z. 1902 
S. 198 gegebenen Abbildung 1800 mm lang (statt 1600 mm), 
so daß sich vorn ein etwas größerer Raum zur Aufnahme der 
Lösche ergibt. 

Die Zylinder hat- 
ten bei den ersten 
Lokomotiven 520mm 
Dmr.; bei den letzt- 
hin bestellten ist 
dieses Maß auf 540 
mm verringert. Als 
größte zulässige Ge- 
schwindigkeit sind 
für diese °/,-gekup- 
pelten Personenzug- 
Tenderlokomotiven 
so km/st seitens der 
Aufsichtsbehörde zu- 
gelassen. 

Mit den vorste- 
hend aufgeführten 3 
Lokomotivgattungen 
wurden im vorigen 
Jahre auf der Ber- 
liner Stadtbahn Ver- 
suchsfahrten !) ange- 
stellt, um zu ermit- 
teln, ob sich die jet- 
zige Grundgeschwin- 
digkeit der Stadt- 
bahnzüge von 45 km 
auf 50 oder 60 km 
erhöhen ließe Es 
hat sich hierbei er- 
geben, daß die °/«- 
gekuppelte Heiß - 
dampflokomotive in 
jeder Beziehung die 
/. gekuppelte Drei- 


— —— M 


1) Ausführlich be- 
handelt in Glasers An- 
nalen 1908 II S. 300. 


d 48. Nr. 40. 
1. Uktober 190% 


Metzeltin: Neuere Vorortzug-Lokomotlven. 


1481 


i ive übertrifft. Die bei Zügen von 240 t aus- 
e e in 1 min erreichte Höchstgeschwindig- 
keit betrug im Mittel bei der "u gekuppelten Tenderlokomo- 
tive 40 km, bei der °/s-gekuppelten nur 33 km; es 8 
dies mittlere Beschleunigungen von 0,15 bezw. 0,185 mi sk À 

Für die ersten 10 Sekunden sind Beschleunigungen bis zu 
28 m/sk? erreicht worden, entsprechend Zugkräften von 


| 


durchgehende Personenzüge als auch für leichtere Schnell- 
züge mit Vorteil verwendet. Die bayrische Staatsbahn hat 
jetzt gegen 100 Stück dieser Lokomotiven im Betrieb. Auch 
die Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen sowie die pfäl- 
zischen Bahnen haben diese Lokomotivbauart fast unver- 
ändert übernommen und davon 13 bezw. 31 Stück im Be- 


trieb. 


0, ; N öeli | Die badische Staatsbahn hat schon seit 1891 /-gekup— 
; k die sich nur dadurch ermöglichen e badische «gorup 

TERN 5 Ae stets der Preßluft-Sandstreuer , pelte Tenderlokomotiven mit vorderem Drehgestell im Be- 
in Tätigkeit gesetzt triebe, Zusammen- 
wurde: Die af Fig. 10. stellung I Nr. 11. 
verdünnung betrug 3/,-gekuppelte Heißdampf-Tenderlokomotive der preußischen Staatsbahn. Diese Lokomotiven 
bei obigen Fahrten von 110 qm Heiz- 
im Mittel bis zu 244 fläche und 30 t Rei- 
bungsgewicht genüg- 


bezw. 280 mm, er- 
reichte also über- | 
mäßig hohe Werte; | 


ten bald nicht mehr. 
1899 gingen die ba- 


in Deutschland wird | dischen ee 
bei Schnellzugloko- zu einer °/,-gekup- 
motiven bei höchsten pelten Tenderloko— 


motive, Fig. 11, Zu- 


Geschwindigkeiten 

die Hälfte dieses sammenstellung I 

Wertes meist nicht Nr. 12, über. Diese 

viel überschritten. Bauart, die auf Tafel 
15 dargestellt ist, be- 


Bei der /- ge- 
kuppelten Lokomboti- 
ve konnte der Kes- 
sel schon bei rd. 30 
km den für 0,32 Zy- 
linderfüllung nötigen 
Dampf nicht mehr ohne Fallen der Spannung im Kessel er- 
zeugen. Allerdings ist zu berücksichtigen, daß man bei den 
Versuchsfahrten die Rostfläche durch Abdecken auf 1,88 qm 


vermindert und dadurch die Leistung des Kessels nicht un- 


erheblich herabgesetzt hatte. 

Im allgemeinen haben sich °/;-gekuppelte Tenderlokomo- 
tiven mit vorderer und hinterer Laufachse durchaus bewährt 
und werden daher, namentlich im Auslande, viel verwendet. 
Erinnert sei an die 
Ausführungen für 
die Mersey-Bahn 
(1892), die Wiener 
Stadtbahn (1897), die er 
Wladikawkas-Bahn 
(1896), die norwe- 
gische Staatsbahn 
(1896), die sizilische 


Fig. 11. 


3/s-gekuppelte Tenderlokomotive der badischen Staatsbahn. 


währte sich so vor- 
züglich, daß sie mit 
unwesentlichen Ab- 
änderungen mehr- 
fach nachbestellt 
wurde, so daß zurzeit gegen 80 Stück davon im Betriebe 
sind; sie sind teils von J. A. Maffei in München, teils von 
der Maschinenbaugesellschaft Karlsruhe geliefert. 

Der Kessel besteht bei 4050 mm Länge zwischen den 
Rohrwänden aus nur zwei Schüssen von je 2100 mm Länge 
Die Längsnähte zeigen doppelte Laschennietung. Die Naht 
des vorderen Schusses ist vorn auf 250 mm Länge geschweißt 
Die Längslaschen können bei dieser Anordnung nach Fig. 12 
stumpf vor der Rohr- 

wand und dem 
Rauchkammermantel 
aufhören. Eine ähn- 
liche Schweißung bis 
auf 320 mm Länge 
ist bei italienischen 
Bahnen üblich, Wird 
die Naht nicht ge- 
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Bahn (1903) sowie schweißt, so muß 
die später noch zu man bei doppelter 
besprechenden glei- Laschennietung nach 


chen Lokomotiven 
der badischen Staats- 
bahn und der Lanca- 
shire- und Yorkshire- 
Bahn. Die Haupt- 
abmessungen dieser 
Lokomotiven sind 
zum Vergleich in 
Zusammenstellung I 
bezw. III gegeben. 


2) Bayrische und badische Staatsbahn. 


In Süddeutschland schuf 1897 die bayrische Staatsbahn 

die bereits gelegentlich der Pariser Weltausstellung 1900 in 
dieser Zeitschrift!) erwähnte ?/;-gekuppelte Tenderlokomotive 
mit vorderem Kraußschem Drehgestell und hinterem zweiach- 
dh Drebgestell mit Seitenverschiebung, Zusammenstellung I 
15 10. Sie war ursprünglich für den Vorortverkehr auf den 
0 Ya 100 km langen Sacklinien von München nach dem 
ebirge bestimmt und erhielt deshalb 9,ı cbm Wasserraum. 

For hat sie indessen,” da infolge des ruhigen Laufes die zu- 
ge Geschwindigkeit, und zwar für Vorwärts- und Rück- 


Fig. 13 aus dem die 
Rohrwand über- 
ragenden Teil des 
ersten Kesselschusses 
ein Stück heraus- 
schneiden, um den 
Blechstoß von vorn 
dicht über der Rohr- 
wand verstemmen zu 
können. Das Loch 
wird nachher durch 


ein Paßstück überdeckt. 


Jeder Kesselschluß trägt einen Dom von 650 mm Dmr 


und 800 mm Höhe, so daß der Dampfraum des Lanek 
e 
sich von rd. 1,5 cbm (bei niedrigstem Wasserstande) ge 


Die Dommäntel sind in ihrer ganzen Länge 


geschweißt, mit doppelter Nietung auf dem Lan kess 
rar el b 

festigt und die Ausschnitte im letzteren durch ee 
flache Ringe von 210 mm Breite versteift. 
bestehen aus flachgewölbtem, 28 mm starkem Fluß ei 

a ; ; senblech. 
Die Dome selbst sind mit Kieselguhrumhüllung unter 1 
1½ mm starken Blechverschalung versehen. 


Die Domdeckel 


Die Siederohre haben 52 mm äußeren Durchmesser und 


wärts an 22 
3 auf 90 km festgesetzt werden konnte, sowohl für 3 um Wandstärke, 


') Z. 1901 8. 2 
š 263; i : 
nalen 1900 1 8. 843. Zeichnung und Beschreibung siehe Glasers An 
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Die Decke des Feuerbüchsmantels, die bei den früheren 
Lokomotiven dieser Gattung nur bis an die äußeren Decken- 
ankerreihen reichte, ist jetzt bis an die obersten Stehbolzen- 
reihen heruntergeführt!,. Die Verankerung in wagerechter 
Richtung erfolgt durch einen Flachanker dicht vor der Rohr- 
wand, drei Rundanker und den bis an die fünfte Decken- 
ankerreihe reichenden Blechanker der Hinterwand. 


Die Feuerbüchsdecke ist im Verhältnis 1: 18 nach hinten 
geneigt, da diese Lokomotiven auch auf den die gleiche Nei- 
gung aufweisenden Strecken der Höllentalbahn verkehren 
sollen, und der Sicherheit halber mit einem Schmelzpfropfen 
versehen. Die Stehbolzen der obersten drei Reihen bestehen 
aus Manganbronze. Der Bodenring ist nur 65 mm breit, 
doch sind die kupfernen Wände vorn und hinten so geneigt, 
daß sich der Wasserraum allmählich anf 90 mm erweitert. 
Die Abrundungsradien sind mit 180 mm zwischen Decke 
und Seitenwand und 60 mm bei den andern Uebergäingen 
reichlich. Nur in der Rohrwand oben ist den Lieferanten 
das recht kleine Maß von 20 mm gestattet worden. 


Vorn ist die Feuerbüchse 1605, hinten 1163 mm tief. 
Der Rost hat daher eine Neigung von etwa 1: 5 nach vorn. 
Sein vorderer Teil ist als Kipprost ausgebildet. 


Das Feuerloch hat eine zweiflügelige Schiebetür mit 6 läng- 
lichen Frischluftschlitzen. Der Schutzring im Feuerloch wird 
durch Frischluft gekühlt, die durch eine Reihe kleiner Löcher 
im Feuergeschränk unter ihn treten kann. 


Fig. 12. 


Fig. 13. 
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Erwähnt seien an dieser Stelle die Maasschen Wasser- 
standszeiger, mit denen nicht nur diese, sondern alle neuen und 
eine größere Anzahl von älteren Lokomotiven der badischen 
Staatsbahn ausgerüstet sind. Auch die kais. Marine verwendet 
diese Wasserstandszeiger. Sie zeichnen sich dadurch aus, daß 
das Glas nicht in die Hahnköpfe hineinreicht, sondern in einem 
besondern Glashalter G, Fig. 14, sitzt, der zwischen die 
kugelförmigen Enden e, e der Hahnköpfe eingespannt wird. 
Das Ende des oberen Hahnkopfes läßt sich durch Spindel und 
kleines Handrad zum Einbringen des Glashalters in der Höhe 
verstellen. Dieser Wasserstandszeiger hat den Vorzug, daß 
ein gebrochenes Glas, namentlich, wenn man einen Glashalter 
mit eingesetztem Glase vorrätig hält, in allerkürzester Zeit 
ausgewechselt werden kann; es ist nur nötig, mittels des 
oberen Handrades die obere Kugelfläche etwas zu lüften, 
den Glashalter, wie Fig. 15 zeigt, herauszunebmen, den neuen 
Glashalter einzuschieben und den Ventilkopf wieder herunter- 
zuschrauben, Handgriffe, die sich in einer Minute bequem 
erledigen lassen. Das Glas läßt sich in ‚dem Halter leicht 
so abdichten, daß die Dichtung nicht vor die Oeffnung quellen 
kann. Daß das Glas durch unvorsichtiges Einsetzen oder 
dergl. zersprengt würde, ist ausgeschlossen. N N 

Die 1300 mm lange Rauchkammer hat kein Zinder- 
abfallrobr. Das Blasrohr hat bei einem Teil der Lokomoti- 


REDEN 


F Bei den letzten im Januar d. Js. bestellten 5 Lokomotiven der 
eilchen Gattung wird übrigens der Mantel aus einem Stück herge- 


g manch die Decke der Feuerblichse gewölbt. 


stellt u! 
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ven eine feste, bei den andern eine stellbare Haube (Frosch- 
maul). Die Kesselbekleidung ist des besseren Aussehens 
halber über die Rauchkammer fortgeführt. 


Die Hau»tverhältnisse des Kessels sind folgende: 


Kesselüberdruck . . . gd 13 at 
Rostfläche 1,81 x 1, j 135,83 qm 
Feuerbüchsheizfläcke . . . 2 2 2 2 385,0 » 
Rohrheizfläcke . . . 2. 2 20202002000. 0. 110,6 „ 
Gesamtheizflichkhke 118, > 
i Rostfäche 1:65 
Gesamtheizfläche 
Feucrbüchsheizfläche 1:14,8 
Gesamtheizflläche 
Kesseldurchmesser SE Er 1380 mm 
Kesselmitte über Schienenoberkante . . . . . 2350 » 


Die Rahmenbleche sind nur 20 mm stark und an den 
beiden Enden von 1240 auf 1142 mm l. W. eingezogen. Sie 
sind, abgeschen von den senkrechten Versteifungen, durch 


Fig. 44 und 15. Wasserstandsz:iger von Mass. 
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eine wagerechte, von der vorderen Bufierbohle bis an die 
Feuerbüchse reichende Blechplatte kräftig gegeneinander ab- 
gesteift. Die stark beanspruchten Niete sind, soweit an- 
gängig, kalt eingezogen. 

Die Endachsen sind verschiebbare Adam-Achsen mit 
60 mm seitlichem Ausschlag und 1850 mm Führungsbalb- 
messer, die in einem Stahlformgußkörper geführt werden. 
Die Rückstellung erfolgt durch eine kräftige, seitlich über 
der Führung liegende Spiralfeder, deren Druck durch eine 
wagerechte Gabel auf die Achslager übertragen wird. 


Treib- und Kuppelräder haben unten angeordnete 1000 mm 
lange Federn. Die Federn der Kuppelachsen sind mit den 
oben liegenden Federn der Laufachsen durch Ausgleichhebel 
verbunden. Um zu starke Ent- oder Belastungen zu verhü- 
ten, sind Anschläge für die Ausgleichhebel vorgesehen. 

Die Gegengewichte der Treib- und Kuppelräder sind 
sichelförmig. Die Drehmassen sind an jedem Rade ganz, 
die hin- und hergehenden nur soweit ausgeglichen, daß die 
überschüssige Fliehkraft der Gegengewichte entsprechend 
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§ 108 der Technischen Vereinbarungen bei 80 km Geschwin- 
digkeit gleich 287 Radumdrehungen in der Minute 15 vH 
des ruhenden Raddruckes nicht überschreitet. Das Reibungs- 
gewicht schwankt mit den Vorräten von 32,6 bis 40,3 t. Für 
bequemere Schmierung der Achslager der Treib- und Kup- 
pelräder sind kleine Schmierröhren angeordnet, die durch 
den Rabmen nach außen geführt sind. | 

Die Achslager bestehen ebenso wie die Stangenlager 
aus Rotguß von 85 Teilen Kupfer und 15 Teilen Zinn mit 
Weißmetalleinlagen. Für das Weiß metall verwendet die ba- 
dische Staatsbahn eine Legierung von 1 Teil Kupfer, 2 Teilen 
Antimon und 14 Teilen Zinn. N N 

Eine fast gleiche Legierung benutzt die preußische 
Staatsbahn; doch legt diese besonderen Wert auf die Art 
der Herstellung, und zwar schreibt sie vor, daß zunächst zu 
1 kg geschmolzenen Kupfers 2 kg Antimon und, wenn auch 
dieses geschmolzen, 6 kg reinen Zinns zuzusetzen sind. Das 
Antimon soll höchstens 1 vH Verunreinigungen enthalten, 
darunter Arsen höchstens 0,ı vH; das Zinn darf höchstens 
0,2 vH Verunreinigungen aufweisen, insbesondre sollen hier 
Blei und Zink fehlen. Die gewonnene Mischung ist in dün- 
nen Platten auszugießen und davon je 9 kg mit weiteren 
9 kg Zinn zusammenzuschmelzen; diese neue Mischung soll 
ebenfalls in 12 bis 15 mm starken Platten ausgegossen wer- 
den. Hauptgewicht ist, abgesehen von der Reinheit der 
Grundstoffe, darauf zu legen, daß nur die genannten kleinen 
Mengen eingeschmolzen und daß die Mischungen gut durch- 
gerührt und abgeschäumt werden. 

Die Zylinder von 435 mm Dmr. und 630 mm Kolbenhub 


geben folgende Verhältnisse: 


a?ı Sg 
Zugkraft 0,5 Bo 5250 kg 
» für 1 qm Heizfläche 44 » 
a » 1t Leergewicht. „ . 109 » 
> » 1t Triebachslast 161 bis 130 » 
Zylinderinhalt (1 Zylinder) ET 
Inn 


Heizfläche 


Die Lokomotiven sind daher besonders für höhere Ge- 
schwindigkeiten günstig bemessen, nutzen aber bei einer 
größten Zugkraft von 0,85 = = 8900 kg = I bis u 
Reibungsgewichtes letzteres voll aus. Die Zylinder sind wie 
die Dome durch Kieselguhrumhüllung vor Abkühlung ge- 
schützt. 

Die Schieber liegen genau wagerecht und sind nach der 
Bauart von Maffei-Wilson entlastet. Das Schmieröl wird, wie 
aus Tafel 15 ersichtlich, durch den Schieberspiegel an den 
beiden Seiten unter die Schieber gepreßt. Zur Schmierung 
der Stopfbüchsen für Kolben- und Schieberstange ist ein ge- 
meinsames, bequem zugängliches Schmiergefäß am Wasser- 
kasten dicht über dem Umlauf vorgesehen. Die beiden 
Schmierrohre werden durch Hähne abgesperrt. 

Die Kreuzköpfe bestehen aus Stahlformguß, und ihre 
Gleitschuhe sind mit Weißmetall ausgefüttert. Die Gleitbah- 
nen sind aus Flußeisen und eingesetzt. Für die Pleuel- und 
Kuppelstangen ist Flußstahl verwendet. 

Das Führerhaus hat halbhohe Abschlußtüren. Um bei 
strenger Witterung auch den oberen Teil der Einsteigöfinung 
abschließen zu können, sind feststellbare Schutzläden aus 
Blech und abnehmbare Holzläden angebracht. Zur ausgie- 


des 


bigen Lüftung des Führerhauses in jeder Fahrtrichtung die 
nen 2 Lüftklappen an der Decke, die sich nach verschie 
denen Seiten öfinen. 

In die seitlich angeordneten Wasserkasten sind Schwall- 
wände einrebaut, um bei plötzlichen Geschwindigkeitsände- 
rungen die Wasserbewegung zu mildern. Die durch Schwim- 
mer betätigten Wasserstandszeiger liegen im Führerhause. 

Der Umlauf besteht aus Waffelblechen. Kleine Saum- 
winkel sind dabei nicht für nötig erachtet worden. 

Die Lokomotiven sind ausgerüstet mit: 

1) Dampfheizeinrichtung; 

2) Brüggemannschem Preßluftsandstreuer mit Feinein- 
stellung; 

3) Friedmannscher Schmierpumpe mit 10 Stempeln zur 
Schmierung der Kolben und Schieber. Sie ist im Führer- 
hause angeordnet und kann mit Frischdampf geheizt werden; 

4) kräftiger Handhebelbremse, die im Führerstand an 
der linken Seite der Feuerbüchse untergebracht ist; 

5) selbsttätiger Westinghouse-Bremse, die mit 2 Brems- 
ylindern einseitig auf alle Treib- und Kuppelräder wirkt. 
Der Bremsdruck beträgt 60 rH des Raddruckes bei vollen 
Vorräten. Die Luftpumpe ist mit einem besonderen Druck- 
regler ausgestattet. In die Bremsleitung sind die auch in 
Amerika vielfach üblichen Verzögerungsventile eingeschaltet. 
Die beiden Bremszylinder sind mit getrennten Löseleitungen 
und -ventilen versehen. 

Das Bremsgestänge ist, wie aus Tafel 15 ersichtlich, in 
einfachster Weise durchgebildet; die kleinen Teilhebel liegen 
senkrecht. Um auch bei totem Gang die Bremse möglichst 
gleichmäßig zu lösen, ist außer den beiden Rückziehfedern 
dicht am Bremszvlinder eine ebensolche am andern Ende des 
Bremsgestänges angebracht. 

Ein Teil der Lokomotiven, die auf der Höllentalbahn 
Verwendung finden, ist außerdem mit der nicht selbsttätigen 
Westinghouse-Bremse sowie mit Gegendruckbremse sogenann- 
ter Repressionsbremse, versehen. Das Blasrohr enthält näm- 
lich unterhalb der Rauehkammer einen kleinen Drehschieber 
der die Zylinder von der Rauchkammer absperrt und ermö k 
licht, frische Luft durch ein gröbere Unreinigkeiten abhalt a 
des Sieb anzusaugen. ä u 

Schließlich sind diese Lokomotiven versehen: 

6) mit einem Geschwindigkeitsmesser, teils Bauart Klose 
teils Bauart Haushälter, der von einem kleinen auf ein i 
(regenkurbel des hinteren Kuppelrades sitzenden keilenrade 
mittels Gallscher Kette angetrieben wird. Ë 


Für die Leistung dieser Lokomotiven ist vorgeschriebe 
daß sie auf einer 11,7 km langen Strecke zwischen Wilfer, 
dingen und Pforzheim einen Zug von 260 t Nutzlast mit 
30 km wirklicher mittlerer Geschwindigkeit ziehen sollen Di 
Strecke weist wechselnde Steigungen von 1:114 bis zu 1975 
auf, die nur auf den 3 dazwischen liegenden Stationen v 
kurzen Wagerechten unterbrochen werden. Die mittlere Stei- 
gung der ganzen Strecke beträgt 1:86; nur 6,43 km erci 
in der Geraden, die übrigen 5,27 km in Krümmunge on 
600 bis 2400 m Halbmesser. n 
N Die von der Lokomotive geforderte Zugkraft berechnet 
sich daher auf etwa 4880 kg, die Leistung auf 544 PS, d ; 
bei nur 1,8 Uml./sk 4,57 PS/qm, also ein recht hoher Wert. 
Tatsächlich sind bei den Probefahrten diese Leistungen ohne 


Schwierigkeit erreicht worden. (Fortsetzung folgt.) 


Amerikanische Dampfturbinen. 


Von Clarence Feldmann, Darmstadt. 


(Schluß von S. 1445) 


ae 3) Die Curtis-Turbine 
1 etwa 4 Jahren von der General Electric Co. gebaut. 
die = 1 sich einige Schwierigkeiten an den Lagern, 
a zitterungen herrührten, und in der Lage der Teile, 
ch infolge der Temperaturschwankungen änderte. Diese 


Schwierigkeiten wurden durch die Entwürfe W. S. R. Emmets 
beseitigt, der von der Turbine mit wagerechter Welle wie sie 
Curtis ursprünglich vorgeschlagen hatte, zur Turbine mit 
senkrechter Welle überging. Die erste von der General 
Electric Co. im November 1901 in Schenectady/in Betrieb ge- 
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Fig. 29. 


Curtis-Turbine mit Generator von 5000 KW. 


IM 
IN 
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nommene Turbine hatte noch die wagerechte Welle und zwei 
Stufen mit Gruppen von Rädern in besonderen Gehäusen. 
Die Leit- und Laufschaufeln waren ungefähr so angeordnet, 


wie in dieser Zeitschrift 1903 S. 1120 
Fig. 3 wiedergegeben. Da die Ver- 
suchsergebnisse, über welche Emmet 
im April 1902 in der American Philo- 
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Fig. 30. Leitschaufelsegment. 


Fig. 31. 


Verstellbare Leitschaufel. 
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auch beim Versagen der Druckölschmierung erzielt. Eine 
weitere Neuerung bestand in der Anordnung der Ventile, die 
voneinander unabhängig sind, aber gemeinsam vom Regula- 
tor beeinflußt werden. Der Charakter des ersten Entwurfes 


für Chicago geht aus Fig. 29 klar hervor. 
heiten, die hier noch 
mitgeteilt werden, be- 
ziehen sich jedoch mei- 
stens auf spätere Ent- 
würfe und Ausführun- 
gen. Bei der Maschine 
für Chicago sind 2 Stu- 
fen vorhanden, deren 
jede ein einzelnes Rad 
mit 4 Schaufeln hat. 
Am festen Teil sind 3 
Reihen Leitschaufeln zu 
jeder Gruppe von Dü— 
sen vorhanden. Die 
Räder aus Stahlguß sind 


sophical Society berichtete, günstig 
waren, wurde der Turbinenbau in 
großem Maßstabe aufgenommen. Die 
ersten Entwürfe in der neuen Emmet- 
schen Bauart waren eine 5000 KW- 
Turbine für die Chicago Edison Co., 
Fig. 29, und eine 500 KW Einheit für 
Newport, R. J. Seitdem sind 4 Ma- 
schinen der ersten und 40 der zweiten 
Größe aufgestellt worden. 

Diese Maschinen haben senkrechte 
Wellen, die in 3 Lagern oben, unten 
und zwischen Generator und Turbine 
geführt werden und auf einem Spur- 
lager aufruhen. Dadurch werden 
außer beträchtlicher Raumersparnis 
symmetrische Lagerung der ruhenden 
Teile, kurze Welle und gute Lagerung 


Die Einzel- 


Fig. 33 und 34. Fußlager. 


Band 48. Nr. 40 
1. Oktober 1901. 
A 


Fig. 35. 


Steuerung der Curtis-Turbine. 


Fig. 36. 


auf die aus einem Stück hergestellte Welle aufgepreßt. Die 
Stufen sind durch eine gußeiserne Scheidewand getrennt, die 
mit von Hand bedienten Ventilen ausgerüstet ist, für die je- 
doch selbsttätige Einstellung vorgesehen wird, da es vorteil- 
haft ist, dauernd einen gewissen Druckunterschied zwischen 


Fig. 39. 


* Elektromagnetisch betätigtes Steuerventil. 
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= nn Stufen aufrecht zu erhalten. Die Leitschaufeln 
a eisen oder gegossener Bronze sind an Gehäuse- 
9115 15 befestigt, die sich mit ihnen herausnehmen lassen, 
ab ein vollkommener Abbau der übrigen Teile der 
ne nötig wäre. Die Leitschaufeln sind in axialer Rich- 
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tung verschiebbar, so daß sich also die Entfernungen zwischen 
den umlaufenden und den feststehenden Schaufeln einstellen 
lassen. 

Meistens werden von den Leitschaufeln, die in Segmenten 
zusammengegossen sind (vergl. Fig. 30), kurze Bolzen durch 
feste Stutzen der Gehäusesegmente frei durchgeführt, so daß 
sie von außen durch Mutter und Gegenmutter parallel der 
Achse verschoben werden können. Bei größeren Modellen 


Fig. 37 und 38. Regulator der Ourtis-Turbine. 
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ist auch die in Fig. 31 angedeutete Ausführung anzutreff 

e 2 ts 2 en 
a ea Leitschaufeln mittels eines Exzenterhebels verstellt 

Das Fußlager, Fig. 32 bis 24 i 
eisenblöcken, von es der eine 5 et n 
wird, der andere mittels einer starken Schraube daf E 
abwärts verstellbar ist. Der untere Block ist auf etwa : = 
halben Durchmesser abgesetzt, und in diesen Absatz wird Oel 
mit so hohem Druck gepreßt, daß das Gesamtgewicht er 
sich drehenden Teile ausgeglichen wird. Die Menge 488 
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Fig. 40 Dio 42. 


verwendeten Oeles ist klein; 
Grundplatte einer 5000 KW Turbine. 


sie beträgt etwa 22,5 ltr/min 
für eine 5000 KW- Maschine, 
8 | kann aber bei guter Ausrich- 
tung noch erheblich geringer 
sein. Das Oel strömt dann 
nach oben und schmiert ein 
Kammlager. Diese ganze 
Konstruktion liegt innerhalb 
der Grundplatte, und eine 
durch Dampfdruck angepreßte 
Packung, Fig. 33 und 34, 


zwischen Oelkammer und 
Grundplatte dichtet sie so ab, daß weder Luft noch Oel in 


die Vakuumkammer gelangen kann. In manchen Fällen sind 
diese selben Fußlager mit Wasser statt Oel betrieben wor- 
den, wobei keine besondere Packung nötig war, indem man 
das Wasser in die Grundplatte lanfen ließ. Bei den neneren 
| Entwürfen soll ausschließlich Wasser verwendet und die Un- 
terfläche des Fußlagers aus Holz hergestellt werden. 

Die außerordentliche Beanspruchung dieses Fußlagers 
ließ die Konstruktion bei dem Mangel an Erfahrung anfangs 
etwas gewagt erscheinen. Doch sind im Betrieb keine 
Störungen aufgetreten, selbst wenn die Druckölung versagte. 
In diesem Falle schleift der Oberteil sofort etwas, aber nur 
sehr wenig, Metall ab, und die Welle stellt sich bei Wieder- 
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herstellung des Oeldruckes selbst bei den großen Turbinen 
sofort wieder ein. In der Anlage der Edison-Gesellschaft in 
Chicago hat die Druckschmierung 5- bis 6 mal versagt, und 


Fig. 43 und 44. 


Dampfturbine mit Generator von 500 KW. 


#530 — 


— 


alle drei jetzt dort in Betrieb befindlichen Maschinen laufen 
auf solchen Fußlagern, obne daß irgend welcher dauernde 
Schaden für sie entstanden wäre. Bei den neuesten Ent- 
würfen ist eine kräftige Bremse vorgesehen, die an einem 
vom unteren Rade getragenen Ring aus Schalenguß angreift. 
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i Bremse kann von 
1 Gewicht der rotier 


lite 
ußlager versagen 50 
ie Ban etwa 


außen betätigt werden und das 
enden Teile aufnehmen, falls das 
; beim gewöhnlichen Betrieb stehen u 
1 mm unterhalb des Bremsringes. 
Í 


i i Ma 
e 


Fig. 45. Ventil der Cartis-Dampfturbine. 


ünscht wird; ohne 

illstellen kann, wenn das gew i E 

a lauft eine 5000 KW-Maschine nach Abstel- 
i 


hung des Dampfes noch 4 bis 5 st weiter. 


| 


i 0 ile mit 
em W 


stellt eines der 
Ventile selbst dar. 
Jedes dieser Steu- 
erventile betätigt 
eines oder meh- 
rere Hauptventile, 
die den Düsen 
der ersten Stufe 
entsprechen. Die 
Steuerventile 

gehen stets, wie 
allmählich auch 
immer die Kraft 
zugeführt wird, 
von einem Sitz 
frei auf den an- 
dern über, sind 
somit keiner Ab- 
nutzung unter- 

worfen und liegen 
stets fest auf einer 
der Sitzflächen. 
Die erforderliche 
Gesamtzahl der 
Ventile legt dem 
Regnlator, Fig. 37 
und 38, eine be- 
stimmte Belastung 
auf, die so groß 
gewählt wird, daß 
er irgend eine ge- 
wünschte Genau- 
igkeit der Regu- 
lierung ergibt 

ohne sich zeitwei- 
lig oder dauernd 
kestklemmen zu 
können. Die frü- 
heren Turbinen 
mit senkrechter 
Welle waren mit 
elektromagneti- 

scher Betätigung 
dieser Steuerven- 
tile ausgerüstet, 
Fig. 39; doch ist 
le neuere me- 
chanische Steue- 


Fig. AT. 


Versuchsraum für Curtis- Dampfturbinen in Schenectady. 


Fig. 46. 


Magnetrad eines Turbogenerators. 


rung einfacher 
und sicherer. 
Fig. 40 bis 42 
stellen die Grund- 
platte einer Tur- 


bine von 56000 KW 


dar, die gleichzei- 
tig als Oberflä- 
chenkondensator 
verwendet wird. 
DieseKombination 
ist auch bei dem in 
St. Louis ausge- 
stellten 2000 KW. 
Satz verwendet 
worden und ergibt 
bei beträchtlicher 
Raumersparnis 
das beste Vakuum. 
Auch die beiden 
neuen 5000 KW. 
Sätze für die Edi. 
son-Gesellschaft in 
Boston sind derart 
ausgerüstet. 

Fig. 43 stellt 
den Querschnitt, 
Fig. 44 die An- 
sicht der früher 
erwähnten 500 
KW-Maschine für 
Newport, Fig. 45 
eines ihrer Ventile 
dar. Sie ist im 
allgemeinen den 

beschriebenen 


‚größeren ‚Einhei- 


ten ähnlich und 
hat bei einer Bela- 
stungsschwan- 
kung von 120 KW 
=!/, der vollen 
Last gut gearbei- 
tet. Bei einer 
mittleren Bela- 
stung von 250 KW 
und einer derarti- 
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Fig. 48 und 49. 


0 
Kraftwerk der Edison Illuminating Co. in Boston. 
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gen Schwankung der 
Belastung betrug der 
Dampfverbrauch pro 
Turbinenhaus Ä KW-st 11,1 kg ge 
sättigten Dampfes; 
bei einer Belastung 
von 421 KW und 
ähnlichen Schwan- 
kungen wurden 9,4 
kg Dampf pro KW-st 
verbraucht. Bei einer 
Maschine der neue- 
sten, etwas abwei- 
chenden Bauart er- 
gaben sich die unten- 
stehenden Werte. 


0 b! OC ‚Auch für die 
ET, Fe Az Curtis-Tubine wird 
2 = das Magnetrad mit 

Í besonderer Berück- > 
L- sichtigung der Zen- 
| ~+- trifugalkraft und der 
Eu: Lüftung hergestellt, 
wie Fig. 46 erkennen 
läßt. Fig. 47 zeigt 
Fig. 50. die im Versuchsraum in Schenectady aufgestellten Turbinen 
Vergleich einer 5000 KW-Corliss-Maschine mit einer und Turbinentei’ e und läßt erkennen, daß der Aufbau der 
5000 KW-Cartis-Turbine. Anker auch hier wenig von den normalen Bauarten abweicht, 


außer daß die Anker kleiner im Durchmesser und breiter 
sind, als sie bei geringeren Umlaufzahlen wären. Fig. 48 und 
49 stellen das neue Kraftwerk der Edison Illuminating Co. in 
Boston dar, welches für 12 Sätze von je 5000 KW bestimmt 
ist, von denen 2 jetzt in der Aufstellung begriffen sind. Der 
Turbinenraum ist 20,7 m breit und 195 m lang, der Kessel- 
raum 58,5 x 192 m groß. Letzterer erhält 12 Gruppen von 
8 Kesseln für je 512 PS. Die gesamte Bodenfläche für Kessel-, 
Turbinen- und Schaltbrettraum beträgt nur 0,245 qm auf 1 KW. 
Die Raumersparnis gegenüber der stehenden Corliss-Maschine 
in der van Vleckschen Konstruktion, wie sie in Amerika für die 
5000 KW-Einheit in der Regel angewendet wird, ist in Fig. 50 


Nennleistung 2000 KW bei 6600 V, 25 co, 750 Uml. / min. 


11. Mai 
| 12. Mai 1904 1904 
Belastung . -. . . . KW 637 1000 2000 2270 
Dampfdruck . . . kg / gem 10,5 11,2 10,8 75,0 
Ueberhitzunn g oc 102 117 117 121 
berichtigtes Vakuum . . cm 71,5 73 72 71 
Dampfverbrauen . ‚kg/KW:st| 9,1 7,4 7 7,35 
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senkrechter Welle mit einer Curtis-Turbine gekuppelt ist 
deren oberer Deckel in aufklappbaren Flügelteilen Hand. 
löcher zur Bedienung der Bürsten enthält. 


i chaulicht. Fig. 51 stellt einen solchen 5000 
8 rd Fig. 52 und 53 geben schließlich den 
selteneren Fall wieder, daß eine Gleichstromdynamo mit 


4) Allgemeine Bemerkungen. 


Fig. 51. Der Ausschußbericht stellt fest, daß die Schaufeln 
sich etwas abnutzen. Hodgkinson hat zu diesem 
Zweck Schaufeln aus Deltametall herstellen lassen 
und sie Dampf von verschiedener Geschwindigkeit 
ausgesetzt. Es ergab sich dabei, Fig. 54, daß die 
Abnutzung bei der höheren Geschwindigkeit (870 m/ sk 
nach 128 st schon wesentlich merkbar und viel stär- 
ker war als bei 180 m/sk. Merkwürdig ist auch, 


Turbogenerator von 5000 KW. 


Fig. 52. 


Curtis-Turbine mit 500 KW-Gleichstromdynamo, 


Fig. 53. 


Deckel der Gleichstromdynamo, Fig. 52. 


daß die Abnutzung oder Erosion 
an den Rändern des Dampfstrahles 
Der Dampf wurde den Fabrikleitungen entnommen 
und nicht auf seine Qualität geprüft; er entströmte 
einer erweiterten Düse mit etwa 10,5 kg/gem und 
einer runden Düse mit etwa 0,07 kg/gem Druck und 
besaß etwa 870 bezw. 170 m/sk Geschwindigkeit. Der 
Ausschuß hat in keinem Fall ernsthafte Beschädigungen 
der Schaufeln feststellen können und hält die Unter- 


a Google 


in der Mitte und 
am stärksten war. 
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Fig. 54. 
Anfressung von Turbinenschaufeln aus Deltametall nach 128 Stunden Betrieb bei einer Dampfgeschwindigkeit von 
180 m/sk. 870 m/sk. 


lichen Erneuerung der Schaufeln herrühren, für unerheblich. deutlich erkennbar und drückt sich durch verhältnismäßig 


haltungskosten, die von der bei allen Turbinenarten mög- braucher an den Dampfturbinen nehmen, ist auch in Amerika 
Das Interesse, welches Fabrikanten, Ingenieure und Ver- große Bestellungen und vielfache Anwendungen aus. 


— 


— 


Die Hellinge der Stettiner Maschinenbau-A.-G. Vulcan, 


erbaut von der Zweiganstalt Gustavsburg der Firma Vereinigte Maschinenfabrik Augsburg und 
Maschinenbaugesellschaft Nürnberg A.-G. 


Der moderne Schiffbau, in dem Deutschland eine füh- stätten ausgestaltet werden. Einen bedeutenden Teil der ge- 
rende Stelle einnimmt, ist gekennzeichnet durch die Ver- samten Baukosten im Schiffbau nehmen die Transportkosten 
wendung von Eisen als Hauptbaustoff und die großen, in für die großen Baustofimengen ein; ihre Verminderung durch 
kurzer Zeit zu verbauenden Materialmengen. Gegenüber den geeignet eingerichtete Hellinge ist daher eine wirtschaftliche 
kleinen Holzschiffen, die noch vor 50 Jahren ausschließlich Hauptforderung und macht deren Anlagekosten rasch bezahlt. 


F iq. A. Lageplan der Hellinge. 
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. el liefen, sind Namhafte Kürzung der gesamten Bauzeit, steigende Unab- 
auf den damaligen einfachen VY A 9000 t und hängigkeit von menschlicher Arbeitskraft, Sicherheit in der 
auf modernen ae bis 12 Monaten schwimmfähig her- Handhabung großer Arbeitstücke und die damit geschaffene 
mehr Ablaufgewicht = uten überhaupt, und um sie wirt- Erleichterung bester Bauausführung kommen als weitere Vor- 
zustellen Um solche = können, mußte die früher übliche teile solcher Anlagen hinzu. l 
schaftlich ausführen = Umfange durch leistungsfähige Be- Die Erkenntnis dieser wesentlichen Vorzüge bewog die 
Handarbeit in weites Hebe- und Transportvorrichtungen Stettiner Maschinenbau-A.-G. Vulcan, die bereits früher von 
arbeitungsmaschinen un Zimmerplätze zu modernen Werk- allen deutschen Schilfbaufirmen auch zuerst Maschinenbetrieb 


ersetzt und die alten Schiffs- 
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F iq. 2. Gesamtansicht der Hellinge. 
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auf ihren Werften eingeführt hatte, als erste im Jahre 1900 zur 
Errichtung einer modernen Hellinganlage auf ihren Werken 
in Bredow bei Stettin zu schreiten. Die Ausführang dieser 
Anlage übertrug sie der Zweiganstalt Gustavsburg der Ver- 
einigten Maschinenfabrik Augsburg und Maschinenbaugesell- 
schaft Nürnberg A.-G. 


Bauart. 


Gesamtanordnung. Die 4 an Stelle der alten er- 
richteten neuen Hellinge, vergl. den Lageplan Fig. 1, be- 
stehen im wesentlichen aus 4 gewaltigen Eisengerüsten, 
welche die Schiffbauplätze überspannen und je 2 Laufkran- 
bahnen sowie die Arbeitsbühnen aufnehmen. Je eine große 
und eine kleine Helling wurden als gemeinschaftliches Gerüst 
mit einer Reihe Mittelsäulen und 2 Reihen Außensäulen ausge- 
führt, die oben durch Querträger starr verbunden sind. Die 
Gesamtanordnung und die Hauptabmessungen dieser Gerüste 
zeigen Fig. 2 und 3. Infolge der verschiedenen Längen der 
Hellinge weisen die Enden unsymmetrische Querschnitte auf. 
Die letzten äußeren Säulen der spitzwinklig zusammenlaufen- 
den Hellingpaare sind beiden gemeinschaftlich. Die Hellinge 
sind nach reiflicher Ueberlegung nicht überdacht worden. Der 
durch eiue Ueberdachung beabsichtigte Schutz der Arbeiter 
gegen Witterungseinflüsse wird durch die in solch hohen, an 
den Enden nicht absperrbaren Hallen unvermeidliche Zugluft 
sehr fraglich gemacht. Zudem müssen erfahrungsgemäß 
die Arbeiten, selbst auf unsern nordischen freien Schifiswerften, 
nur an wenigen Tagen im Jahr infolge schlechter Witterung 
ausgesetzt werden. Auch bietet der entstehende Schiffsrumpf 
den an ihm beschäftigten Arbeitern teilweise Schutz gegen 
Regen. Nachteile einer Ueberdachung liegen in der Licht- 
verminderung, die auch bei Glasdächern infolge des sich 
ansammelnden Schmutzes unvermeidlich ist, und in dem Lärm, 
der, wie die Erfahrung lehrt, in solch hohen Hallen sich ins 
Unerträgliche steigert. Endlich werden durch eine Ueber- 


dachung die Anlage- und Unterhaltungskosten erheblich er- 
höht. 


Traggerüst. Die Säulen und zugehörigen Querträger 
des Traggerüstes haben 12,34 m Abstand; sie sind als vier- 
wandige Raumfachwerke ausgebildet. Die Säulenfüße ruhen 
auf Granitquadern, die in das Fundament eingelassen und 
mit ihm durch 2 starke Rundeisen verankert sind. Die vom 
Winddruck und Kranfahren herrührenden Längskräfte werden 
durch die durchlaufenden Arbeitsbühnen, Laufkranbahnen 
und besondere Längsverbindungen zwischen den Querträgern 
an jeder Hellingseite auf 2 miteinander verspannte Säulen- 
paare übertragen. 

Für die stati- 
sche Berechnung 
des möglichst steif 
zu gestaltenden 
Gerüstes wurden 
folgende Annah- 
men gemacht: In 
den Systemen 1 
und II jeden Hel- 
lingpaares, Fig. 4, 
sind i und k als 
gemeinschaftliche 
Gelenke, x, y, 2 
und w als beweg- 
liche, a, b, c als 
feste Gelenke, der 
Stab gh als längs- 

verschieblicher 
Stab anzusehen. 
Eine starre Ver- 
bindung bei g h 
wurde namentlich 
in Rücksicht auf 
allenfalls mög- 
liches verschiede- 
nes Setzen der 
Fundamente nicht 
angeordnet, um 
so mehr, als an 
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Fig. 5. 


Fliegende Holzgerüste in den Hellingen. 
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den Enden der Hellinge doch nur ein einziges Tragsystem 
(I) für die Horizontalkräfte in der Querrichtung geschaffen 
werden konnte. Nach Beseitigung des überzähligen Stabes 
d-x und Annahme eines festen Auflagergelenkes bei w ist das 
Fachwerk II als Dreigelenkbogen a-i-w mit der überzäbligen 
Spannkraft X bei x und der überzähligen Auflagerkraft W 
bei w zu betrachten. Ia gleicher Weise wird das Fachwerk I 
nach Beseitigung der überzähligen Stäbe und Ersatz des Ge- 
lenkes w durch eine Außenkraft zu einem Dreigelenkbogen 
b-k-c mit den überzähligen Spannkräften Y und Z und der 
überzähligen Außenkraft W. 


Die Stabkräfte für das im ganzen also vierfach statisch 
unbestimmte System wurden auf graphischem Wege mittels 
Williotschen Verschiebungsplanes unter Berücksichtigung der 
Temperaturspannungen ermittelt. Obwobl durch eine ge 
nügend steife Vergitterung der beiden Tragwände von Säulen 
und Querträgern (in der Helling-Längsrichtung) eine Ueber- 
tragung einseitiger senkrechter Lasten auf beide Tragwände 
gesichert ist, wurde doch, um die Nebenspannungen ZU be- 
rücksichtigen, bei der Bemessung der Tragwände eine solche 
Lastverteilung nicht angenommen. Den Temperaturdehnun- 
gen in der Helling-Längsrichtung ist durch entsprechende be- 
wegliche Anordnung des Gerüstes Rechnung getragen. 
die Querschnittab- 
messungen war 

eine zulässige 
Höchstbelastung 
von 1000 kg / qem 
für Flußeisen vor- 
geschrieben)). 
Krane. Je 
des Hell inggerüst 
nimmt 2 Lauf- 
kranbahnen auf), 
die seitlich auf 
Konsolen an den 
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N Ursprünglich 
war von seiten der 
Baupolizei sogar nur 
eine Beanspruchung 
von 875 kg / gem fest- 
gesetzt worden, was 
unnötigerweise die 
Anlagekosten erheb- 
lich erhöht bätte. 

2) vergl. Z. 1903 
S. 412. Die Lauf - 
krane sind von A. 

Bleichert & Co., 
Leipzig, ihre elek- 
trische Ausrüstung 
von der A. E.-6. 
Berlin, geliefert. 
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Säulen gelagert, in der Mitte an den Querträgern aufgehängt 
sind und die ganze Hellinglänge durchziehen. Diese An- 
ordnung bietet den Vorteil, daß beide Schiffseiten unabhängig 
voneinander bedient werden können. Die Laufbahnen sind 


Ausführung. 
Fundamente. Die teilweise auf Pfahlroste gegründeten 
Fundamente der Säulen sind in Beton hergestellt und auf 
der Wasserseite der Hellinge mittels durchlaufender Spund- 


zudem unsymmetrisch zur 
Hellingmitte angeordnet, um 
die Kiellinie des Schiffes, in 
der viele Lasten abzusetzen 
sind, mit einem der Krane 
beherrschen zu können. Je 
2 nebeneinander liegende 
Laufbahnträger sind gegen- 
einander, die außenliegenden 
mit einem besonderen wage- 
rechten Riegel gegen seit- 
liches Ausbiegen versteift. 
Diese Versteifungsfachwerke 
dienen gleichzeitig zur Auf- 
nahme des Bohlenbelages für 
die Laufstege. Jede Lauf- 
bahn ist vorläufig mit einem 
4 t-Kran ausgerüstet, während 
ein zweiter Kran gleicher 
Tragfähigkeit in Aussicht ge- 
nommen ist. Die Laufkrane 
werden als Dreimotorenkrane 
mit 500 voltigem Drehstrom 
betrieben; ihre Arbeitsge- 
schwindigkeiten betragen 10 
m/min für Lastheben, 20 
m/min für Katzenfahren, 80 
m/min für Kranfahren, die 
größte Hubhöhe 36 m. In- 
folge der seitlichen Lage des 
geschützten Häuschens kann 
die Katzenfahrbahn voll aus- 
genutzt werden. Die Ab- 
nahme-Probefahrten erfolgten 
mit 6t, gleich dem 1,5fachen 
der vorgeschriebenen Höchst- 
last, und den oben angegebe- 
nen Geschwindigkeiten. Die 
unten portalartig ausgebilde- 
ten Mittels4ulen eines jeden 
Hellingpaares tragen weiter 
die Laufbahn für eine Katze 
von 750 kg Tragfähigkeit 
zum Herbeischaffen kleiner 
Werkstücke. Die für den 
Schiffbau bestimmten Materi- 
alien werden an dem Land- 
ende der Hellinge den Lauf- 
kranen zugeführt, 
Arbeitsbühnen. Für 
die Werkarbeiten außerhalb 
des Schiffes sind 3 bis 4 feste 
Arbeitsbühnen übereinander 
in die Gerũstskulen einge- 
baut. Sie bestehen aus wage- 
rechten Eisenfachwerken mit 
Bohlenbelag. Die Materialien 
werden ihnen durch 2 m breite 
hölzerne Rampen auf eiser- 
nem Unterbau zugeführt, die 
an den Außenseiten mit 1:4,5 
U ben bis zu den obersten 
„Deitsbühnen gehen. Für 
die Arbeiten An der äußeren 
ach ang = ne wer- 
ıegende Holzgerüste 
nach Bedarf aufgestellt, 1 Fig. 5. 


= können an den Fachwerken der festen Arbeitsbühnen und 
den sonderen Stützen beliebig einstellbar rasch befestigt wer- 
a und reichen frei ausladend bis an das Schiff heran, Alle 
eitsbühnen sind untereinander, mit dem- Boden und mit 


Fig. 6. 


Emporwinden eines fertigen Trägers. 
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wände geschützt. Der stark 
exzentrischen Belastung ent- 
sprechend haben die Funda- 
mente unsymmetrischen Quer- 
schnitt mit starker Ausladung 
nach der Sohle hin.. Bei ihrer 
Ausführung ‚ergaben sich in- 
sofern Schwierigkeiten, als bei 
dem spitzwinkligen Zusam- 
menstoß der beiden Helling- 
paare die Breite der Außer- 
sten Fundamente zwischen 
den Spundwänden beschränkt 
war. Um die zulässige Boden- 
pressung nicht zu überschrei- 
ten, wurde daher in diesem 
Zwischenraum eine genügen- 
de Anzahl Pfähle gerammt 
und der Zwischenraum dann 
bis zu der Stelle, wo er die 
normale Fundamentbreite er- 
reicht, mit Beton ausgefüllt. 
Da bei dem statisch unbe- 
stimmten System bereits klei- 
ne Bodensenkungen große 
Spannungsänderungen her- 
vorrufen, erschien dieses durch 
die Not gebotene Gründungs- 
verfahren zwar nicht ganz 
unbedenklich, doch haben 
sich nachteilige Folgen in 
keiner Weise gezeigt. 
Werkstattausführung. 
Alle größeren Konstruktions- 
teile waren nach Vorschrift 
maschinell zu nieten. Die 
gesamte Konstruktion wurde 
daher in möglichst großen, in 
der Werkstatt fertig herstell- 
baren und transportfähigen 
Teilen ausgeführt. Beispiels- 
weise bestehen die bis 38 m 
langen und 10 t schweren 
Säulen aus 2 getrennten Tei- 
len, die an der Baustelle nur 
zu verbolzen waren. Die Un- 
terteile dieser Säulen, der Hel- 
lingneigung entsprechend von 
verschiedenerLänge(bis16m), 
wurden im ganzen versandt. 
Die untereinander gleichen, 
etwa 22 m langen Oberteile 
wurden in 2 Stücken herge- 
stellt und diese an der Bau- 
stelle vernietet. Die rd. 6 m 
hohen Querträger wurden 
ebenfalls in einzelnen Stücken 
versandt. Fig. & zeigt einen auf 
der Baustelle fertig genieteten 
Träger beim Emporziehen. 
Montage. Die außer- 


ordentlich beschränkte Bau- 


stelle und die Vorschrift, das 
Material nur auf dem Land- 
wege herbeizuschaffen, waren 
für die Montage sehr erschwe- 
rend und zwangen zu einem 


eingehend erwogenen und sorgfältig durchzuführenden Auf- 
stellungsprogramm. Die Aufstellung erfolgte ohne jedes feste 
Gerüst, für die größeren Hellinge mittels eines mächtigen 
fahrbaren Portalkranes, der eine große Hellingkonstruktion 


den Laufstegen der Kranbahnen durch zahlreiche Treppen überspannte, und zweier Montierwagen zur Herbeischaffung 


verbunden. 


| des Materials, Der Portalkran von rd. 41 GO Hö 
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und rd. 36 m lichter Weite war von der ausführenden Firma 
eigens für diesen Zweck aus dem reichlichen Rüstmaterial 
zusammengebaut, das ihr von den Ausführungen größter 
Eisenbauten her zur Verfügung stand. Er lief auf einem 
beiderseits zweischienigen Gleise, das wagerecht auf beson- 
deren Pfahlgerüsten verlegt war. Von diesem Kran aus 
wurden durch eine feste Winde die unten zusammengebauten 
äußeren Säulen, durch eine fahrbare Katze die Mittelsäulen 
und Querträger emporgezogen und auf den Auflagern fest- 
geschraubt. Die Gerüstpfosten zwischen den Hauptsäulen 
wurden an den Arbeitsbühnen durch Arbeiter befestigt, 
die in einem Korb sitzend vom Montagekran hochgezogen 
wurden. Für die beiden kleineren Hellinge wurden die 
Konstruktionsteile von einem besonderen eisernen Gerüst- 
pfeiler mittels eines Auslegerkranes emporgezogen. Die ge- 
samte Montage wurde demnach als Freimontage größten 
Stiles ausgeführt. Alle Arbeitsmaschinen auf dem Bau- 
platze wurden mit Gleichstrom von 220 V angetrieben, der 
in einer Umformerstation aus dem von der Werft geliefer— 
ten Gleichstrom von 110 V Spannung erzeugt wurde. Als 
Reserve war für die Stromlieferung eine Lokomobile vor- 
gesehen. 


Die Montage, die infolge des langen Frostes im Winter 
1900/01 auf manche Schwierigkeiten stieß, begann Mitte 
Januar 1901. Mitte Mai wurde während der Aufstellung be- 
reits mit dem Bau des neuen Schnelldampfers »Kaiser Wil- 
heim II« für den Norddeutschen Lloyd in der größtenteils 
fertig gestellten ersten Helling begonnen. Am 27. Juli 1901 
konnte das erste Hellingpaar einschließlich Laufkranes dem 
Betrieb übergeben werden. Schon bei dem Bau des »Kaiser 
Wilhelm Il« zeigte sich, daß die Kranfahrbahn zu kurz und 
ihre Verlängerung nach der Landseite wünschenswert sei. 
Da weitere Säulen aus örtlichen Gründen nicht aufgestellt 
werden konnten, wurden an die letzten zu diesem Zweck 
besonders verstärkten Säulen Konsolenträger von 13 m Aus- 
ladung angebaut, die noch einen Querträger und die ver- 
längerten Kranlaufbahnen aufnahmen, Fig. 7. Dieser Vorbau 
wurde ohne besonderes Gerüst von der fertigen Hellingkon- 
struktion aus montiert. 

Sämtliche Bauarbeiten waren Anfang Februar 1902 be- 
endet. Die Aufstellungszeit für die Hauptkonstruktion ein- 
schließlich der Laufkrane erforderte 9 Monate. Die vier 
Hellinge überdecken eine Grundfläche von 19 335 qm; das 
gesamte Gewicht ihrer Eisenkonstruktion beträgt etwa 3600 t. 


Betrachtungen über technische Mittelschulen mit besonderer Berücksichtigung 
der Privatanstalten (Techniken). . 


Von Diplomingenieur Adolf Lippmann. 


(Vorgetragen in der Sitzung des Bayerischen Bezirksvereines zu München vom 8. April 1904.) 


»M. H.] Die Förderung des technischen Schulwesens ist 


seit langem eine Aufgabe, deren Lösung sich der Verein 
deutscher Ingenieure mit besonderem Eifer und besonderer 
Sorgfalt hingegeben hat. Die zahllosen Aufsätze, Beratungen 
und Verhandlungen, die wir in der Vereinszeitschrift — be- 
sonders seit dem Jahre 1883 — niedergelegt finden, geben 
dafür ein beredtes Zeugnis. 


Infolge der Reorganisation von 1878 fielen in Preußen 
die alten Provinzial-Gewerbeschulen, und bald stellte sich 
heraus, daß damit eine empfindliche Lücke im technischen 
Schulwesen entstanden war!). Die Ausfüllung dieser Lücke 
sollte den technischen Mittelschulen zufallen. 


In Z. 1883 S. 404 begründet Adolf Ernst das Bedürf- 
nis nach technischen Mittelschulen mit den Worten: »Die 
Privatindustrie des Maschinenbaues und der mechanisch-tech- 
nischen Gewerbe bedarf vor allem einer großen Anzahl von 
Kräften, welche zunächst nur soweit vorgebildet zu sein brau- 
chen, daß sie auf Konstruktionsbureaus, in Fabrikbetrieben 
usw. unter der Leitung erfahrener Praktiker von vornherein 
mit bestimmten Hülfsarbeiten betraut werden können, die nur 
eine fundamentale technische Vorbildung erheischen und eine 
mittlere allgemeine Bildung voraussetzen, wie sie beispiels- 
weise auch unser Kaufmannsstand erfordert. 


Ernst fügt hinzu, daß diese Kräfte ihre theoretische 
Ausbildung auf der Schule so zeitig abschließen sollen, daß 
sie, noch mit bescheidenen Ansprüchen in den Beruf eintre- 
tend, das Ziel vor Augen haben, ihre weitere Ausbildung und 
Vervollkommnung unmittelbar in der Praxis zu suchen. 
Ferner sollen sie, durch ihre besondere Ausbildung in einem 
bestimmten Industriezweige dauernd an diesen gefesselt, die 
Träger der praktischen Erfahrung werden. Ernst bemerkt 
dazu noch, daß die freie Entwicklung der Technik der- 


artige Elemente keineswegs dauernd auf untergeordnete Stel- 
lungen beschränke. 


l Das Bedürfnis nach mittleren Fachschulen war zunächst 
in den maßgebenden Kreisen nur teilweise anerkannt worden. 
Zwar bestanden schon einzelne Schulen, die den genannten 
Zielen mehr oder weniger entsprachen; besonders aber hatten 
spekulative Köpfe längst aus dem tatsächlich vorhandenen 
Bedürfnisse Nutzen gezogen und Privatanstalten gegründet 
deren rasches Aufblühen bis zu einem gewissen Grade auch 


1) s. Z. 1898 S. 998. 


als Beweis für das vorhandene Bedürfnis gelten konnte. Zu 
dem Aufblühen dieser Anstalten trugen freilich auch noch 
andre Umstände bei; mit der Beleuchtung dieser Umstände 
wird sich unsere Schluß betrachtung zu beschäftigen haben. 


Trotzdem nun bereits im Auslande wie im Inlande be- 
stehende Schulen der genannten Richtung ihre Lebensfähig- 
keit bewiesen hatten, war dennoch ihre Daseinsberechtigung 
noch keineswegs zu allgemeiner Anerkennung durchgedrun- 
gen. So hatte z. B. der Zentralverband deutscher Industri- 
eller im Jahre 1882 erklärt, daß es nur zwei Stufen tech- 
nischer Schulen geben solle, und daß eine mittlere Stufe 
kein wirtschaftliches Bedürfnis sei. Der Zentralverband for- 
derte eing Hochschule für die leitenden Personen der Indu- 
strie und eine niedere Fachschule (Werkmeisterschule) für die 
ausführenden Personen. In einer 1886 bei Habel (Berlin) er- 


schienenen Schrift: »Die technischen Hochschulen«, sucht der 


Verfasser, Prof. Baumeister, die Anschauung des Zentral- 
verbandes zu begründen. Er hebt zu diesem Zwecke her- 
vor, daß die Hochschulen eincsteils in ihren zurückgebliebe- 
nen Zöglingen, andernteils in den Hörern und Hospitanten 
genügend Techniker zweiten Grades lieferten und somit auch 
den in der Industrie vorhandenen Bedarf an mittleren Hülfs- 
kräften hinreichend decken könnten. i 


Zur Widerlegung dieser Ansicht sagt Kosch in einem 
Vortrag über die Notwendigkeit technischer Mittelschulen in 
der Sitzung des Breslauer Bezirksvereines vom 21. Januar 
18871): »Diejenigen Techniker zweiten Ranges, welche die 
Hochschule in ihren zurückgebliebenen Zöglingen liefert, 
werden in der Praxis wenig oder gar nicht brauchbar sein. 
Unsicher selbst in den Elementen des technischen Wissens 
stehen sie hinsichtlich des praktischen Könnens weit hinter 
den Zöglingen der Mittelschule zurück. . 

Die durch Hospitieren an Hochschulen ausgebildeten 
Techniker kennzeichnet Adolf Ernst in dem bereits er- 
wähnten Aufsatz über technische Mittelschulen folgender- 
maßen: »Auf eine lückenhafte, nicht abgeschlossene Vorbil- 
dung stützt sich eine noch mangelhaftere Fachausbildang, für 
welche die Hochschule mit ihren gesteigerten Anforderungen 
am wenigsten etwas bieten konnte.« 

Aber auch in den Kreisen, in welchen die Daseinsbe- 
rechtigung der Mittelschule voll und ganz anerkannt wurde, 
herrschte noeh große Uneinigkeit in bezug auf die zu for- 
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dernde Vorbildung, die zu erstrebenden Ziele und die damit 
zusammenhängende Einschränkung des Unterrichtes. Ganz 
besonders liefen die Ansichten auseinander in bezug auf die 
geforderte Aufnahmebedingung: Berechtigungsschein zum ein- 
. Jährig-freiwilligen Dienst. Ferner wurde — ganz besonders 
von einer bekannten Autorität auf dem Gebiete des gewerb- 
lichen Schulwesens: Direktor Romberg in Kön — gefor- 
dert, daß die neue Mittelschule eine abgerundete und abge- 
schlossene Ausbildung zu gewähren habe, also keineswegs 
einem Doppelzweck dienen dürfe, wie 2. B. die bayerischen 
Industrieschulen, denen ja auch noch die Aufgabe der Vor- 
bereitung für die Hochschule zufällt. Diese Forderung stieß 
natürlich bei den Verehrern der bayerischen Industrieschulen 
auf lebhaften Widerspruch. (S. Fuechtbauer: Ueber die 
Einrichtung technischer Mittelschulen, mit besonderer Bezug- 
nahme auf bayerische Mittelschulen, Z. 1889 8 357.) 

Es würde zu weit führen und auch dem eigentlichen 
Zwecke meiner heutigen Ausführungen nicht entsprechen, 
wollte ich auf die Kämpfe näher eingehen, die sich auf die 
Vorschläge der vom Verein ernannten Schulkommission hin in 
den einzelnen Beratungen der Bezirksvereine abspielten. Für 
meine Ausführungen mag es genügen, festzustellen, daß bei 
der Verschiedenheit der Anschauungen und Forderungen 
eine Einigung kaum möglich erschien. Endlich entschloß 
man sich, einen praktischen Versuch zu machen und nahm 
auf der Hauptversammlung des Vereines zu Halle im Jahre 
1890 einen Antrag des Kölner Bezirksvereines an, da ein 
bereits im Dezember 1889 von seiten des Vorstandes an 
das kgl. preußische Unterrichtsministerium eingereichtor Be- 
richt, der zugleich das Ersuchen um Errichtung von staat- 
liehen Mittelschulen enthielt, zunächst wenig Erfolg versprach. 


In der Sitzung des Gesamtvorstandes am 3 1. Januar 1890 
zu Frankfurt hatte der Kölner Bezirksverein den Antrag ein- 
gebracht, die Maschinenbauschule der Stadt Köln im Sinne der 
von der Schulkommission des Vereines vertretenen An- 
schauungen und nach dem Organisationsplane des Direktors 
Romberg umzugestalten. Die Stadt Köln hatte sich zu dieser 
Umgestaltung bereit erklärt unter der Bedingung, daß der 
Kölner Bezirksverein auf die Dauer von 6 Jahren einen Zu- 
schuß von jährlich 4000 A und der Hauptverein einen 
9 von 3000 . ebenfalls auf die Dauer von 6 Jahren 
eiste. 

Der Fachunterricht war auf 4 Semester verteilt und als 
Vorbedingung galt die Berechtigung zum einjährig-freiwil- 
ligen Dienst; außerdem wurde der Nachweis einer mindestens 
zweijährigen praktischen Tätigkeit in einer Werkstätte gefor- 
dert. Wie Baurat Peters in seiner Mitteilung über »Errich- 
tung einer technischen Mittelschule in Berlin« (Sitzungsbericht 
des Berliner Bezirksvereines vom 11. April 1902, Z. 1902 
S. 1595) ausführt, hatte sich gezeigt, daß die höheren Schul- 
kenntnisse den Untersekundaner eines Gymnasiums oder Real- 
gymnasiums durchaus nicht besser für eine technische Mittel- 
schule befähigen, als einen jungen Mann, der zwar die All- 
gemeinschule schon früher verlassen, sich dagegen weiter in 
Mathematik und Zeichnen ausgebildet und sich vor allem 
durch längere praktische Arbeit in der Werkstatt und im 
Zeichensaal für sein Studium vorbereitet hat, seine größeren 
Fachkenntnisse. Man ist daher im Laufe der Jahre dazu 
gekommen, die Forderung des Einjährigen- Zeugnisses nicht 
mehr 60 nachdrücklich zu betonen wie früher; in Ueberein- 
stimmung mit den Wünschen des Vereines wurde dann auch 
om preußischen Ministerium für Handel und Gewerbe ver- 
fügt’), daß die Aufnahme an den kgl. preußischen höheren 

aschinenbauschulen auch durch eine Prüfung erlangt wer- 
den könne, wenn das Einjährigen-Zeugnis fehlt. Zur Ergän- 
zung der fehlenden Allgemeinbildung sind Vorklassen einge- 
richtet worden, die von jungen Leuten mit genügender Vor- 
bildung übersprungen werden können. 
„% „Die Kölner Schule hat sich mittlerweile gut bewährt und 
ist für eine Reihe von andern Schulen vorbildlich gewesen. 

m zu kennzeichnen, daß diese Art von Schulen die Auf- 
gabe hat, eine abgeschlossene Ausbildung zu gewähren, also 
nicht auf eine folgende Stufe vorzubereiten, hat man die Be- 
| zeichnung Mittelschule fallen lassen und dafür die Bezeichnung 
höhere Fachschule gewählt. i 
TEN 
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Meine heutigen Ausführungen stellen sich nicht dio Auf- 
gabe, Ihnen eine erschöpfende Schilderung der Einrichtungen 
unseres heutigen Mittelschulwesens zu geben; ich beabsich- 
tige zunächst nur, Ihnen auf Grund meiner Lehrtätigkeit an 
einer Anstalt, welche bezüglich ihrer jetzigen Einrichtungen 
und ihrer Ziele als höhere Fachschule bezeichnet werden 
darf, einen Ueberblick über Arbeitsweise und Ziele solcher 
Schulen zu entwickeln. Zu diesem Ende wird es genügen, 
die Einrichtung einer Abteilung der betreffenden Schule zu 
besprechen und daran anknüpfend die Unterrichtsführung in 
theoretischen und konstruktiven Fächern zu erläutern. Es 
wäre dann weiterhin auszuführen, unter welchen Bedingungen 
solche Anstalten Gutes leisten können, und im Anschlusse da- 
ran zu begründen, daß die Aufgabe des Vereines deutscher 
Ingenieure mit der erreichten Gründung von Staatsanstalten 
noch nicht gelöst ist, sondern daß dem Verein aus der 
ersten Aufgabe heraus die weitere Aufgabe erwachsen wird, 
die bestehenden Schulen gegen parasitäre Bestrebungen im 
Mittelschulwesen zu schützen. Gleichzeitig bitte ich um die 
Erlaubnis, Ihrem geschätzten Urteil eigene Anschauungen 
und Beobachtungen, die sich auf die genannte Tätigkeit grün- 
den, unterbreiten zu dürfen. 

Die in Frage kommendo Anstalt, das Technikum Hild- 
burghausen, wird seit Uebernahme durch den herzogl. 
Direktor Professor M. Tolle in ähnlicher Weise geleitet wio 
die Kölner Schule. Die Anstalt umfaßt eine Maschinen- 
bauschule, eine Elektrotechnikerschule und eine Bau- 
gewerks- und Tiefbauschule. Ich will mich heute mit 
dem Lehrplan einer Abteilung, der Maschinenbauschule, be- 
schäftigen. 

Der Unterricht ist auf 5 einsemestrige Klassen verteilt. 
Die erste Klasse ist gemeinsam für die Maschinenbau- und die 
Elektrotechnikerschule; sie vertritt die Stelle der bereits cr- 
wähnten »Vorklasse« und hat die Aufgabe, Jungen Leuten 
Gelegenheit zur Ergänzung ibrer Allgemeinbildung zu geben, 
wenn diese zur Aufnahme in die Maschinenbauschule nicht 
genügt. 

Die 1. Klasse umfaßt: 

1) Deutsch (Erlangung einer richtigen Ausdrucksweise 
in Wort und Schrift; Geschäftsbriefe, Eingaben usw.) in 
6 \V.-Std. 

2) Rechnen (möglichste Uebung des sicheren Zahler- 
rechnens) in 6 W.-Std. 

3) Mathematik (die Grundlehren der Algebra, Plani- 
metrie und Trigonometrie, in letzterer Disziplin die Anfangs- 
gründe) in 12 W.-Std. 

4) Technisches Freihandzeichnen und Skizzie- 
ren (Entwicklung der Fähigkeit, freihändig zuerst nach vom 
Lehrer an der Tafel vorgezeichneten Skizzen, dann nach ein- 
fachen Modellen richtige und saubere Maßskizzen von ein- 
fachen Maschinenteilen anzufertigen) in 6 W.-Std. 

5) Linearzeichnen (Uebung in Benutzung der Zeichen- 
geräte) 4 W.-Std. 

6) Rundschrift in 2 W.-Std. 

7) Physik (Einleitung in die Physik, experimentelle Be- 
handlung) 2 W.-Std. 

8) Chemie (Einleitung in die Chemie; einfache che- 
mische Vorgänge in experimenteller Behandlung) 2 W. -Std. 


Zusammen 40 Wochenstunden. 


Die 2. Klasse umfaßt: 

1) Tabellenrechnen (Uebung im zahlenmäßigen Aus- 
rechnen von Formeln mit Hülfe von Tabellen und Uebung 
im Gebrauche des Rechenschiebers, ein übrigens recht nütz- 
licher Unterricht, dessen Mangel zuweilen auch der ins prak- 
tische Leben eintretende Hochschüler unangenehm empfindet) 

Std. 

i 5 Mathematik (Algebra, Planimetrie, Trigonometrie, 
Stereometrie; Fortsetzung und Wiederholung) 8 W. -Std. 
3) Darstellende Geometrie (Projektionslehre, Parallel- 
ktive) 8 W.-Std. 
ec 5 (nur für diejenigen, weiche die Vor- 
überspringen) 2 W.-Std. 
en a 1 A und Wärmelehre, hauptsäch:ich in 
experimenteller Behandlung) 4 W.-Std. N 

6) Chemie (Fortsetzung und Erklärung der chemischen 

Zeichen und Formeln) 2 W. -Std. 
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7) Mechanik und Festigkeitslehre (Einleitung in 
die Bewegungslehre, Statik, Einleitung in die Festigkeitslehre) 
4 W.-Std. 

8) Maschinenteile 2 W.-Std. 

9) Maschinenzeichnen (Anfertigung von Skizzen und 
Werkzeichnungen nach Modellen; Uebungen zu den Ma- 
schinenteilen) 9 W.-Std. l 

10) Technologie (Verarbeitung der Metalle auf Grund 
ihrerSchmelzbarkeit und auf Grund ihrer Dehnbarkeit) 2 W.-Std. 

11) Buchführung (die Buchführung wird für ein ge- 
werbliches Geschäft nach den gegebenen Erläuterungen für 
eine Geschäftsperiode mit Anlage und Abschluß der Bücher 
durchgeführt) 1 W.-Std. 

Zusammen 43 Wochenstunden. 


Die 3. Klasse umfaßt: 

1) Mathematik (Algebra, Reihenlehre, Summenformeln 
mit elementarer Beweisführung und Einübung an Beispielen 
der Mechanik; Geometrie, Einleitung in die analytische Geo- 
metrie) 8 W.-Std. 

2) Darstellende Geometrie (Ergänzung und Erweite- 
rungen, Lösung von Aufgaben, Bestimmung von wahren Län- 
gen, Durchdringungen, Abwicklungen usw., Schattenlehre. 
Darstellung von einfachen und zusammengesetzten Maschinen- 
teilen in Parallelperspektive) 5 W.-Std. 

3) Physik (Optik, Magnetismus und Elektrizitätslehre) 
.3 W.-Std. 

4) Chemie (Metalle und ihre wichtigsten Verbindungen 
usw.) 2 W.-Std. 

5) Mechanik und Festigkeitslehre (Statik, Erweite- 
rungen, Graphostatik; Festigkeitslehre: Fortsetzung und Ab- 
schluß mit der Behandiung der zusammengesetzten Festig- 
keit, Dynamik: Ungleichförmige Bewegung, Beschleunigung, 
Beziehung zwischen Kraft, Masse und Beschleunigung usw.) 
6 W.-Std. 

6) Maschinenteile (Fortsetzung, Berechnung einfacher 
Verbindungen) 3 W.-Std. 

7) Maschinenzeiehnen (Uebungen zu den Maschinen- 
teilen) 8 W.-Std. | 

8) Technologie und Werkzeugmaschinen (Verar- 
beitung der Metalle auf Grund ihrer Teilbarkeit) 3 W.-Std. 

9) Baukonstruktionslehre (Baumaterialien, Mauerver- 
bände, Gewölbe, Zimmerverbände usw.) 2 W.-Std. 

10) Feldmessen (Einführung in den Gebrauch der In- 
strumente, Nivellierübungen) 2 W.-Std. 


Zusammen 42 Wochenstunden. 


Die 4. Klasse umfaßt: 

1) Mathematik (Algebra: Funktionsbegriff, Maxima und 
Minima; Geometrie: Analytische Geometrie der Kegelschnitte, 
das Wichtigste aus der kinematischen Geometrie; Wiederho- 
lungen aus dem ganzen Gebiete der Mathematik) 3 W.-Std. 

Der mathematische Unterricht schließt mit der 4. Klasse ab. 

2) Mechanik (Dynamik: Arbeitsvermögen bewegter Mas- 
sen, Trägheitsmomente von Körpern, krummlinige Bewegun- 
gen, Lehre vom Stoß; Mechanik der tropfbar flüssigen Kör- 
per; Mechanik der Gase und Dämpfe: das Wichtigste aus 
der Thermodynamik) 5 W.-Std. 

3) Maschinenteile (Fortsetzung, Berechnung von Ma- 
schinenteilen, Abschluß des Stoffes) 4 W.-Std. 

4) Technologie (Holzbearbeitungsmaschinen; s Wich- 
tigste aus der chemischen Technologie) 2 W.-Std. 

5) Hebezeuge und Pumpen (beschreibende Darstellung 
der verschiedenen Bauarten und Anleitung zur Berechnung 
auf Grund der in Mechanik und Festigkeitslehre gewonnenen 
Kenntnisse) 4 W.-Std. 

6) Dampfmaschinen (beschreibende Darstellung der 
Dampfmaschinen und ihrer Hauptteile; Erläuterung der Schie- 
berdiagramme; Kondensationseinrichtungen) 2 W.-Std. 

7) Maschinenzeichnen (a) Entwerfen von Maschinen- 
teilen 4 W.-Std.; b) Skizzieren und Zeichnen von Werkzeugma- 
schinen-Einzelteilen nach vorhandenen Ausführungen 4 W.-Std.; 
e) Entwerfen von einfachen Steuerungen, Zeichnen von Schie- 
berdiagrammen 3 W.-Std.); zusammen 11 W.-Std. 

8) Elektrotechnik (Gleichstromtechnik; Grundbegriffe 
und Grundgesetze, Maßsystem, Erzeugung, Verwendung, Lei- 
tung und Verteilung des Stromes, Wirkungsweise der elektri- 
schen Maschinen, Beleuchtung, Sicherheitsvor: ` V. -Std. 


deutscher Ingenieure. 


9) Baukonstruktions lehre und Bauzeichnen (Dach- 
konstruktionen usw. und Anleitung zum Entwerfen einfacher 
industrieller Gebäude) 6 W.-Std. | , 

10) Samariterunterricht (Hülfeleistung in Unglücks- 
fällen und erforderliche Erläuterungen. Der im ganzen 
12stündige Unterricht wird von einem praktischen Arzt erteilt). 


Zusammen 42 Wochenstunden. 


Die 5. Klasse umfaßt: 

1) Mechanik (Wiederholungen und Ergänzungen, Durch- 
arbeiten praktischer Beispiele) 3 W.-Std. 

2) Maschinenteile (Wiederholungen; Stegreifentwerfen 
von Maschinenteilen im Anschluß an deren Berechnung) 2 W.-Std. 

3) Hebezeuge und Pumpen (Konstruktion und Berech- 
nung der Krane; elektrischer Antrieb der Hebezeuge; Was- 
serdruck-Hebezeuge) 2 W.-Std. 

4) Dampfkessel (beschreibende Darstellung; Anleitung 
zum Berechnen und Entwerfen von Kesselanlagen; gesetz- 
liche Bestimmungen) 3 W.-Std. 

5) Dampfmaschinen (Anleitung zur Berechnung von 
Dampfmaschinen mit Hülfe des Dampfdiagrammes; Berech- 
nung von Schwungrädern; Regulatoren; der Indikator und 
seine Verwendung) 3 W.-Std. 

6) Hydraulische Motoren (Wasserräder und Turbinen; 
Beschreibung und Anleitung zur Berechnung und Entwurf) 
3 W.-Std. 

7) Kleinmotoren (Wirkungsweise, Konstruktion, Auf- 
stellung, Wartung und Betriebskosten der Gas-, Benzin- und 
Petroleummotoren) 2 W.-Std. 

8) Maschinenzeichnen (a) Entwerfen von Hebezeugen 
8 W.-Std.; b) Zeichnen von Dampfkesselanlagen und Einzel- 
heiten 4 W.-Std.; e) Entwerfen der Hauptteile einfacher Dampf- 
maschinen 5 W.-Std.); zusammen 17 W.-Std. 

9) Elektrotechnik (das Wichtigste aus der Wechsel- 
stromtechnik in elementarer Behandlung) 3 W.-Std. 

10) Eisenkonstruktionen (Anleitung zu Berechnung 
und Entwurf eiserner Dächer und einfacher Brücken) 3 W.-Std. 

11) Eisenhüttenkunde (Gewinnung und Verarbeitung 
der Erze; Stahlerzeugung) 1 W.-Std. 


Zusammen 42 Wochenstunden. 


Die Betrachtung dieses recht reichhaltigen Lehrplanes 
zwingt uns in erster Linie die Vermutung auf, daß bei einer 
durchschnittlichen Inanspruchnahme von 42 W.-Std. mit Rück- 
sicht auf die dazu noch erforderliche häusliche Tätigkeit die 
Anforderungen an die Leistungsfähigkeit und den Fleiß der 
Schüler gewiß nicht gering sein werden. Die Gründe, die mich 
veranlaßt haben, Ihnen einen Lehrplan gerade dieser Schule 
vorzulegen, sind leicht zu erklären. Denn erstens entspricht 
der Lehrplan in der Hauptsache den Anforderungen, die man 
nach heutigen Anschauungen an die Besucher einer tech- 
nischen Mittelschule und einer höheren Fachschule stellt; 
zweitens hatte ich während meiner Tätigkeit als Lehrer der 
genannten Anstalt ja selbst Gelegenheit, an der praktischen 
Durchführung dieses Lehrplanes mitzuwirken, und endlich 
möchte ich gerade auf Grund eigener Erfahrungen während 
der Lehrtätigkeit sowie namentlich während des Prüfungs- 
geschäftes die Behauptung aufstellen, daß mit dem von Pro- 
fessor Tolle aufgestellten Lehrplane zugleich für die in Frage 
kommende Vorbildung die obere Grenze des Erreichbaren 
gegeben ist. Ich lege auf die Aufstellung und Verfechtung 
dieser Behauptung einen besonderen Wert, gerade weil es 
Anstalten privater Art gibt, die auf Grund einer geringe- 
ren Vorbildung weit höhere Ziele zu erreichen versprechen. 

Ehe ich auf die Bedingungen zu sprechen komme, unter 
welchen die genannten Mittelschulen allein Gutes leisten a 
nen, möchte ich mir gestatten, Ihrem geschätzten Urtei 
einige Bemerkungen und Mitteilungen über die Handhabung 
des theoretischen und konstruktiven Unterrichtes an der Mit- 
telschule zu unterbreiten. 

Ich wende mich deshalb zuerst zur Besprechung des 
theoretischen Unterrichtes. 

In einem in Z. 1885 S. 46 veröffentlichten Aufsatz: 
»Kultur und Technik«, kommt Reuleaux auch auf die 
Handhabung des technischen Unterrichtes ZU sprechen. 
Er scheidet die Unterrichtserteilung in drei Stufen, gan 
entsprechend unserer gegenwärtigen Einteilung, wobe! > 
unterste Stufe etwa unserer heutigen Werkmeisterschule 
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zu entsprechen hätto und dann die weiteren Stufen: Mit- 
telschnle bezw. höhere Fachschule und Hochschule, zu 
folgen hätten. Die Unterrichtsweise in den genannten 
drei Stufen kennzeichnet Reuleaux mit den Worten: Regel, 
Vorbild, Gesetze. Je mehr wir uns der untersten Stufe 
nähern, desto mehr hätte das Kennenlernen des Gesetzes 
demjenigen der Regel Platz zu machen. Sicher nicht 
zum Nachteile des Unterrichtes wird dieser Anschauung heute 
nicht mehr allgemein gehuldigt. Wer gewöhnt ist, nach ur— 
teilslos übernommenen Regeln zu arbeiten, wird freilich der 
Mühe eigenen Denkens überhoben sein; man wird aber von 
ihm behaupten dürfen, daß er sich zum Sklaven seiner Regeln 
gemacht hat. Läßt einmal irgend eine der bewährten Regeln 
oder Formeln eine unmittelbare Anwendung auf die zur Lösung 
vorliegende Aufgabe nicht zu — und das ist im praktischen 
Leben sehr häufig der Fall —, so zeichnen sich die auf Re- 
geln und Formeln Eingedrillten gewöhnlich durch eine be- 
denkliche Hülflosigkeit aus. Und in der Tat gibt gerade 
diese Hülflosigkeit den leitenden Stellen in der Industrie 
reichliche Veranlassung zu Klagen über die Mängel der 
Schulerziehung. »Alles wollen sie nach deın Buche rech- 
nen; wenn sie keine Formeln haben, so wissen sie nicht, 
was sie anfangen sollen!« usw., das bekommt man als Lehrer 
oft genug zu hören. Das ist aber schließlich nichts anderes 
als eine Klage über die mangelnde Fähigkeit, selbständig zu 
denken. Wenn wir indes den Lernenden durch reinen Drill 
der Mühe, selbständig zu denken, überheben, so werden wir 
uns späterhin über ein mangelhaft ausgebildetes Denkver- 
mögen nicht zu verwundern haben. 


Eine keineswegs geringe Anzahl von Aufgaben wird im 
praktischen Leben gelöst, ohne daß dabei nach einer be— 
stimmten Regel gearbeitet, ohne daß dabei eine Formel oder 
irgend eine Rechnung angeschrieben wird, lediglich durch 
das richtige, zielbewußte Abwägen von Ursache und Wir- 
kung. Ein solches Abwägen setzt aber nicht das Kennen von 
Regeln und Vorbildern voraus, sondern das Verstehen des 
Gesetzes oder, besser gesagt, das Erfassen der bei Lösung der 
vorliegenden Aufgabe in Frage kommenden Erfahrungstat- 
sachen. Ein solches Abwägen setzt — mit andern Worten — 
wohl ausgebildete intellektuelle Fähigkeiten voraus. 


Es ist wohl gebräuchlich, von dem Kaufmanne zu ver- 
langen, daß er kaufmännisch, von dem Juristen, daß er ju- 
ristisch denken könne; mit demselben Recht und in dem- 
selben Sinne mögen wir von dem Techniker verlangen, dab 
er technisch denken könne. 

»Die naturwissenschaftliche Denkweise den Schülern an- 
zuerziehen, hält man in England nach mehrjährigen ernsten 
Erwägungen und öffentlichen Erörterungen für den Zweck 
des naturwissenschaftlichen Unterrichtes und für einen wich- 
tigeren Zweck, als den Schülern nur Wissen mitzuteilen, sagt 
Prof. Dr. Fischer!) in seiner Abhandlung über den natur- 
wissenschaftlichen Unterricht in England. In analoger Weise 
möchten wir es als die vornehmste Aufgabe des technischen 
Unterrichtes bezeichnen, dem Schüler eine technische Denk- 
weise anzuerziehen und ihm im Sinne der Worte des eng- 
lischen Professors Miall?): »True science consists in a scientific 
habit of mind, not in the knowledge of scientific facts« zu 
wahrem Wissen zu verhelfen. 

Ich möchte daher unter allen Umständen im technischen 
Unterricht einer mehr intelektuellen Erziehung das Wort 
reden, selbst auf die Gefahr hin, daß sie zu einer erheb- 
lichen Verminderung des Lehrstofies führen könnte. »Non 
multa, sed multum!« Und zwar möchte ich diese Anschau- 
üng auch für die unterste Stufe des technischen Unterrichtes, 
die Fortbildungsschule, aussprechen. Den bekannten Klagen 
über die Gedankenlosigkeit der Arbeiter könnte durch geeig- 
neten Schulunterricht wohl etwas gesteuert werden. 

Es ist eine alte Lehrerfahrung, daß die Schüler bei 
dem Lehrer, der es versteht, seinen Schülern den Stoff so 
recht mundgerecht zu machen, so daß sie bei ihm auch wirk- 
lich etwas »verstehen« können, die größte Arbeitsfreudigkeit 
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) Dr. K. T. Flecher: Der naturwissenschaftliche Unterricht in 
re insbesondere in Physik und Chemie. Leipzig 1901, Teubner. 


) Aus der Kritik von Mialls »Tbirty years of teaching“, Nature 56, 
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zeigen; beschränkt man sich abor darauf, den Schülern ein- 
fach zu sagen: das und das ist so, ich kann euch dafür 
keine Erklärung geben, da eine solche über euern Horizont 
ginge usw.«, unterläßt man also von vornherein den Versuch, 
dem Schüler ein vorgetragenes Gesetz auf irgend eine Art 
auch nur einigermaßen verständlich zu machen, dann wird 
sehr bald das Interesse am Unterricht schwinden. Dagegen 
wird es gelingen, mit dem erwachenden Verständnis das In- 
teresse und damit — und das ist die Hauptsache — Freude 
und Lust an dem erwählten Berufe zu wecken. 


Zur Erreichung des genannten Zieles wird in erster Linie 
der Anschauung im Unterrichte der breiteste Raum zu ge- 
währen sein. Der berühmte theoretische Physiker Oliver 
Heaviside tritt mit dem Mathematiker und Ingenieur Perry 
selbst im mathematischen Unterrichte für eine praktische Ein- 
führung der Begriffe ein und meint: »Ich bin entschieden der 
Ansicht, daß die Geometrie im wesentlichen eine Erfah- 
rungswissenschaft ist wie jede andre, und daß sie anfangs 
durch Beobachtung, Zeichnung und durch den Versuch zu 
lehren ist. Wenn z durch wirkliche Messungen ermittelt ist, 
so ist die Beweiskraft ebenso groß wie die abstrakter Schluß- 
folgerungen.« Diese aus dem bereits angezogenen Werke 
von Prof. Fischer entnommenen Worte deuten schon eine 
Richtschnur für den theoretischen Unterricht auf der Mittel- 
schule an. Wo die jeweils zu Gebote stehenden mathema- 
tischen Hülfsmittel versagen, wird dem Anfänger die Anstel- 
jung eines Experimentes mit daran anschließender Anleitung 
zur folgerichtigen Deutung des Gesehenen auch in der Tat 
beweiskräftiger erscheinen als das Ergebnis langatmiger ab- 
strakter Deduktionen. Das beste wäre freilich, könnte man 
den Schüler in allen Fällen »selbst suchen und finden« lassen. 
Wir kämen damit zur Betonung der Nützlichkeit und Not- 
wendigkeit des I,aboratoriumsunterrichtes in den grund- 
legenden Fächern, wie Physik und Chemie, und damit zur 
Empfehlung einer Unterrichtsweise, die in England besonders 
von Prof. Armstrong als »heuristische Methode« warm ver- 
fochten wird. Den großen Aufwand an Zeit und Geld, den 
eine so ausgedehnte Anwendung des I,aboratoriumsunterrichtes, 
wie sie Armstrong für wünschenswert hält, erfordert, können 
unsere Schulen im allgemeinen nicht bestreiten. Es er- 
scheint aber auch fraglich, ob die zu übermäßige Betonung 
des Laboratoriumsunterrichtes förderlich ist. Zudem soll sich 
auch bereits in England gegen die übermäßige Betonung 
der genannten Methode eine starke Reaktion breit machen. 
Der richtige Weg dürfte hier zweifellos in der Mitte liegen. 
Die Einführung des Laboratoriumsunterrichtes an den Mittel- 
schulen in den grundlegenden Natur wissenschaften ist sicher 
das wertvollste Hülfsmittel zur Anbahnung einer intellek- 
tuellen Erziehung. Hat man jedoch den Schüler veranlaßt, 
eine Reihe von ausgewählten Versuchen selbständig durchzu- 
führen, und ihn zur folgerichtigen Verwertung der Versuchs- 
ergebnisse angeleitet, so wird man von ihm auch ein hinrei- 
chendes Verständnis für Dinge erwarten dürfen, bei denen 
man sich aus Zeitmangel auf die bloße Mitteilung der Erfah- 
rungstatsachen und ihrer praktischen Verwertung beschränken 
muß. Soweit wie irgend möglich sollte jedoch der Unterricht 
durch den Versuch und durch praktische Vorführungen be- 
leht werden, um den Schüler durch eigene Anschauung zu 
einem wirklichen Verständnis zu führen. Aus dem wieder- 
holt genannten Werke Prof. Fischers, das sich in der Haupt- 
sache auf den Unterricht in Physik und Chemie bezieht, so- 
wie auch aus der Schrift des gleichen Verfassers „Neuere 
versuche zur Mechanik der festen und flüssigen Körper« 
(Leipzig 1902, Teubner) wird besonders auch der Lehrer 
technischer Mittelschulen eine Fülle von Anregung für seinen 
Unterricht gewinnen können. 

Was nun endlich die Stellung der Mathematik an der 
technischen Mittelschule anlangt, so wird man ihr hier wohl 
nie einen Selbstzweck zuerkennen dürfen; an der Mittel- 
schule wird die Mathematik unter allen Umständen als 
Hülfswissenschaft zu betrachten sein. Wenn auch die Mathe- 
matiker den Utilitarismus als den Totfeind jeder freien Wis- 
senschaft bezeichnen: an der Mittelschule werden wir ihre 
Wissenschaft sicher nur unter dem Gesichtspunkte des reinen 
Utilitarismus zu betrachten haben. Denn der Techniker ist 
nicht im wesentlichen dazu berufen, zur Förderung der 
Wissenschaft beizutragen, sondern er: hat in erster Linie 
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die Aufgabe, wissenschaftliche Erkenntnisse praktisch ver- 
werten zu lernen. Der junge Mann, der sich einer Mittel- 
schule oder höheren Fachschule anvertraut, hat nicht die 
Absicht, die Wissenschaft um ihrer selbst willen zu pflegen, 
er erwartet von seinen Studien in der Hauptsache, daß sie 
inm ermöglichen, möglichst bald eine selbständige Lebens- 
führung zu erlangen; er will vor allem verdienen. Das 
scheint aber vielfach vergessen zu werden, denn sonst könn- 
ten wir uns die gelegentlich auftauchenden Versuche, die 
Mittelschule auf einen der Hochschule ähnlichen Standpunkt 
hochzuschrauben, nicht erklären. 

Mit Rücksicht auf das eben Ausgeführte wird sich der 
mathematische Unterricht an der technischen Mittelschule auf 
Untersuchungen zu beschränken haben, die eine unmittelbare 
Anwendung auf die Lösung technischer Aufgaben zulassen. 
Ob es aber zweckmäßig ist, leicht erklärbare Begrifie 
der höheren Mathematik, besonders der höheren Analysis, 
ängstlich zu vermeiden und sie durch künstliche, oft weit 
schwierigere, scheinbar elementare Methoden zu umgehen, 
erscheint mir zweifelhaft. In diesem Sinne wird sich die 
Schaffung einer eigenen Mathematik für den Techniker, wie 
dies Professor Dr. Holzmüller in seiner »Ingenieurmathe- 
matik« durchzuführen versucht, kaum als fruchtbar er- 
weisen. So wertvoll die Anregungen sind, die der bereits 
Vorgeschrittene aus dem genannten schönen Buche gewinnen 
kann, so hatte ich doch im eigenen Unterrichte reichlich 
Gelegenheit, zu beobachten, daß die dort gegebenen Metho- 
den dem Verständnis der Schüler weit schwieriger zugäng- 
lich zu machen waren als die Grundlehren der Infinitesimal- 
rechnung und ihre Anwendungen. Es mag dies vielleicht 
damit zusammenhängen, daß die Holzmüllerschen Lösungen 
oft bei weitem nicht elementar sind, wenn sie auch das Ge- 
wand der Elementarmathematik tragen. 

Gute Hülfe leistet übrigens die Verwendung von geo- 
metrischen und graphischen Methoden. Mit welchem Vorteile 
man davon in der Mechanik der Baugewerkschulen, besonders 
in der Statik, Gebrauch macht, ist ja zur Genüge bekannt. 
Auch die Verwendung der sogenannten Vektorenrechnung, 
d. h. das Rechnen mit gerichteten Größen, ermöglicht sehr 
klare Darstellungen in der Mechanik und besonders auch in 
der Wechselstromtechnik. Man braucht da nur die leicht zu 
erklärenden Begriffe der »geometrischen Summe« und der 
»geometrischen Differenz« einzuführen; auf die Einführung 
der Begrifie des inneren und äußeren Produktes kann man 
an der Mittelschule ruhig verzichten. Hat man z. B. im 
Mechanikunterricht die harmonische Bewegung eines Punktes 
durchgesprochen und sie als die Bewegung der Projektion 
des Endpunktes eines mit gleichförmiger Winkelgeschwindig- 
keit rotierenden Strahles auf eine durch den Anfangspunkt 


des Strahles gehende Gerade erklärt, so kann man sofort als 
Anwendung, vorbereitend für folgende Disziplinen, das Ver- 
ständnis der Schieberdiagramme und der Wechselstromdia- 
gramme anbahnen. Es läßt sich dann leicht zeigen, daß bei 
Behandlung der Expansionsschiebersteuerungen der Radius 
des Relativexzenters als die geometrische Differenz aus den 
Radien des Grund- und des Expansionsschiebers gefunden wer- 
den kann, während man bei Kulissensteuerungen den Radius 
des resultierenden Exzenters aus der geometrischen Summe 
der beiden Exzenterradien abzuleiten hat. In analoger Weise 
kann man z. B. das Vektordiagramm des Drehstromes be- 
sprechen und zeigen, daß die geometrische Summe zweier 
Stromvektoren hier stets gleich und entgegengesetzt dem 
dritten ist, mit andern Worten: daß die Summe der drei 
Wechselströme in jedem Augenblick gleich null sein muß, 
und in gleicher Weise kann man den Maximalwert der Be- 
triebspannung beim verketteten Drehstrom als geometrische 
Differenz aus den Maximalwerten zweier Phasen ableiten. 
Gerade mit diesen Begriffen läßt sich eine sehr schöne, ele- 
mentare Erklärung der Gesetze des Wechselstromes geben; 
man kann die bereits bekannten Gesetze aus der Gleich- 
stromtechnik ohne weiteres auf den Wechselstrom übertragen, 
mit der einzigen Einschränkung, daß die vorkommenden Sum- 
men nicht mehr algebraisch, sondern geometrisch zu nehmen 
sind. Ich muß mir jedoch vorbehalten, auf diese Dinge 
bei einer andern Gelegenheit weiter einzugehen; denn ich 
fürchte ohnehin, den Rahmen meiner heutigen Ausführungen 
schon erheblich überschritten zu haben, und muß mich daher 
mit den gebrachten Andeutungen begnügen. 

Nur möchte ich diese Betrachtungen mit einem Worte 
von Gisbert Kapp abschließen, das mir so recht geeignet 
erscheint, die Aufgabe des Lehrers an der technischen Mittel- 
schule zu kennzeichnen. Kapp sagt in dem bekannten 
Buche »Dynamomaschinen für Gleich- und Wechselstrom« 
(Berlin 1899, 3. Auflage, S. 13): »Glücklicherweise ist es für 
den Techniker nicht nötig, eine Theorie in allen ihren Ein- 
zelheiten zu verstehen, um sie in der Praxis anwenden zu 
können. Es sind ausgezeichnete Dampfmaschinen von Män- 
nern gebaut worden, die niemals die Schriften von Carnot, 
Clapeyron und Clausius studiert haben, die aber trotzdem 
die hauptsächlichsten thermodynamischen Prinzipien erfaßt 
hatten und sie anzuwenden verstanden. Sehr wenige der 
erfolgreichen Konstrukteure von Dynamomaschinen haben es 
für nötig gehalten, zuerst Maxwells Werke durchzuarbeiten, 
bevor sie an den Bau der Maschinen gingen. Dennoch haben 
sie von den Maxwellschen Gedanken Nutzen gehabt, aber 
erst, nachdem diese von einer Reihe von Leuten durchgear- 
beitet waren, die die Theorie in mehr populärer Weise mit 


Hülfe des praktischen Experiments erklärt hatten.« 
(Schluß folgt.) 


Die Fördermaschinen auf dem v. Arnimschen Alexanderschacht 
und der Fürstlich Hohenloheschen Maxgrube. 


Von W. Gentsch, Regierungsrat. 


Während sich frühere Veröfientlichungen in dieser Zeit- 
schrift!) über den Vergleich des elektrischen Antriebes mit 
Dampfantrieb bei Hauptschacht-Fördermaschinen ausführlich 
ausgelassen haben, mögen hier einige Erwägungen über den 
zweckmäßigen Antrieb von Förderhaspeln und kleinen 
Fördermaschinen (bis zu 100 PS) Platz finden und sodann 
zwei von der früheren Firma C. Hoppe, deren Fabrikation 
die Maschinenfabrik Fr. Gebauer in Berlin aufgenommen hat 
ausgeführte Anlagen erläutert werden. i 

Die stark wechselnde Inanspruchnahme dieser Maschinen 
verlangt auch eine sehr wechselnde Arbeitsweise der um- 
steucrbaren Antriebmaschine. Diese muß beim Anfahren 
einige Sekunden die größte Zugkraft äußern, welche nach 
der Beschleunigungsperiode auf etwa /g fällt und von da an 
gleichmäßig abnimmt; vor Ende jedes Zuges läuft die Ma- 
schine leer uder mit Gegenkraft, arbeitet darauf kurze Zeit 
wn die Schale einzustellen, und ruht dann fast solange, 
wie sie wirksam gewesen ist. Unter diesen Umständen sind 
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natürlich Wirkungsgrad und Dampfverbrauch gegenüber 
einer annähernd gleichmäßig belasteten Maschine ungünstig. 
Denn die Anfangsarbeit der für den vorliegenden Zweck be- 
nutzten kleinen umsteuerbaren Zwillingsdampfmaschinen mit 
geringem Wirkungsgrad erfordert eine große Füllung, die 
nicht ohne weiteres dem weiter folgenden Leistungsbedarf 
entsprechend geregelt werden kann; dazu kommen die im 
Verhältnis zu der geringen Arbeit für die Schaleneinstellung 
meist zu große Dampfzugabe und die Kondensationsverluste 
während des Stillstandes. So muß man bei den Dampfhaspeln 
mit großem Dampfverbrauch (etwa 40 bis 50 kg / PS. st) rechnen. 
Dagegen hat der elektrische Antrieb für sich, daß auch der 
kleine Elektromotor einen recht günstigen Wirkungsgrad auf- 
weist, der sich selbst bei starken Belastungsschwankungen 
wenig ändert, daß ferner die zeitweiligen kurzen Arbeits- 
perioden nur geringe Verluste mit sich bringen und bei Still- 
stand keine Energie verbraucht wird. Dabei sprechen die 
Verluste, welche die bei Elektromotorantrieb notwendig wer- 
dende große Räderübersetzung im Gefolge hat, ebensowenig 
mit wie die ungleichmäßige Inanspruchnahme des großen 
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Fig. 1 bis 4. N 


Elektrisch angetriebene Fördermaschine 
auf Alexanderschacht. 
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elektrischen Kraftwerkes 
durch den kleinen Mo- 
tor. 

Es hat sich nun in 
der Tat herausgestellt, 
daß, ein größeres gut 
ausgenutztes elektri- 
sches Kraftwerk und 
nicht außergewöhnlich 
niedrige Kohlenpreise 
vorausgesetzt, für kleine 
Maschinen die Kosten 
der elektrischen Energie 
für die Leistungseinheit 
nur etwa halb so hoch 
sind wie diejenigen des 
Dampfes. Für einen 
Vergleich der jährlichen 
Kosten sind nur Verzin- 
sung und Abschreibung 
des Gesamt-Haspelprei- 
ses sowie die Dampf- 
bezw. Stromkosten in 
Rechnung zu stellen; 
denn Fundamente, Ma- 
schinenräume, Wartung, 
Reparaturen und Be- 
triebstoffe erscheinen 
für Dampf- wie elektri- 
schen Antrieb gleich- 
wertig. 


Bei kleinen Förder- 
maschinen bis zu etwa 
100 PS treiben normale 
Elektromotoren mittels 

Rädervorgeleges die 
Trommelwelle an; bei 
größeren Maschinen hin- 
gegen sitzen Motor und 

Trommel auf einer 
Welle Eine der jüng- 
sten Anlagen dieser Art 

besitzt der neue 

Alexanderschacht 
der von Arnimschen 

Steinkohlenwerke 
zu Planitz i/S., wo 
zwei solche Maschinen 
im Jahre 1901 aufge- 
stellt sind. Jede Ma- 
schine, Fig. 1 bis 4, 
vermag rd. 1000 kg 
Nutzlast mit 8,5 m Ge- 
schwindigkeit aus 221 m 
Teufe zu fördern. Die 

Seiltrommeln haben 
2240 mm Dmr. und 
850 mm Breite und sind 
zur Aufnahme des 22mm 
starken Seiles mit Holz- 
belag versehen. Von den 
beiden Trommeln ist nur 
die eine auf der gemein- 
samen Welle festgekeilt, 
während die andre ver- 
stellbar ist, so daß aus 
verschiedenen Teufen 
gefördert werden kann. 

Jede Fördermaschi- 
ne wird von einem 
Gleichstrommotor von 
500 V der Allgemeinen 

Elektrizitäts-Gesell- 
schaft, Berlin, angetrie- 
ben, der beim Anfahren 
225 PS leisten muß. 
Für jedem Motor ist eine 
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Primärmaschine vorhanden. Die Umlaufzahl wird durch Re- 
gelung der Erregerspannung der Dynamo beeinflußt, also 
ohne daß dabei Energie vernichtet werden müßte. Bemerkens- 
wert ist, daß die Maschinen unter Wegfall des Förderturmes 
unmittelbar über dem Schacht aufgestellt sind, und daß der 
Trommeldurchmesser genau gleich der Entfernung von Mitte 
zu Mitte Tram gewählt ist und daher Seilbiegungen ausge- 
schlossen sind. Die Art der Anordnung über dem Schacht 
auf einer gemeinsamen Grundplatte ist aus Fig. 5 und 6 zu 
ersehen. 

Zur Ausrüstung der Maschine gehört die Manövrierbremse, 
s. Fig. 1 und 2, eine mit Holz gefütterte Bandbremse, die an 
der festen Seiltrommel angebracht ist. Sie wird durch Druck- 
luft (bei kleineren Maschinen von Hand) betätigt, mittels des 
Stenerhebels bedient und ist mit der Steuerung und dem 
Hoppeschen Wendeanlasser so gekuppelt, daß 

1) der Motor nicht ein- 
geschaltet werden kann, ehe 
die Bremse gelöst ist; 

2) die Widerstände all- 
mählich ausgeschaltet werden, 
bevor der Motor vollen Strom 


Druckluft Š 


erhält; behalte 
3) durch kleinen Druck 
auf den Steuerhebel nach der 7 8 


einen oder der andern Seite 
dem Motor Strom für Rechts- 
oder Linksgang zugeführt 
wird; 

4) die Steuerung der Ma- 


. 47 ALIE AP PALES er BE Dt, VER, RED, BE 
schine, d. h. Bremsen, Steue- ,, a AA 
rung für Rechts- und Links- ,,,, a 


AN 
N 


gang, Ein- und Ausschalten , 


N 


der Widerstände, durch leichte 
Bewegung nur eines Steuer- eh, 
hebels von hinten nach vorn 7 1 
bewirkt wird und demnach e, 
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keine besondere 
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erfordert, da die richtige Rei- 78 
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und 8, hat Dampfzylinder von 1200 mm Dmr. bei 1500 mm 
Hub und ist imstande, bei einer Dampfspannung von 8 at 
mit jedem Zug 5000 kg Nutzlast aus 450 m Teufe mit einer 
mittleren Geschwindigkeit von 11 m/sk zu heben. Die Trom- 
meln, die gegeneinander verstellbar sind, haben 7 m Dmr. 
und 1500 mm lichte Breite. Eine Ahnliche Maschine steht 
auf Grube Marie bei Atzendorf und eine weitere wird auf der 
Hohenzollerngrube Kynast montiert. 

Hebel, Stangen und Wellen sind bei diesen Maschinen 
möglichst unter den Fußboden verlegt, so daß alle wichtigen 
Teile leicht zugänglich sind. Die Hoppesche Steuerung durch 
Ventile mit Federbelastung und Kataraktbremsung gestattet, 
bei großer Einfachheit und leichter Bedienung Expansion, 
Voreinströmung und Kompression zu verändern. Beim Be- 
wegen des Steuerhebels aus seiner Mittellage erhalten die 
Zylinder volle Füllung bei kleiner Ventilöffnung (entsprechend 


Fig. F und 6. Aufstellung der Fördermaschinen auf Alexanderschacht. 
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nung im Druckluftbehälter 
selbsttätig ein- und ausschaltet, sorgt für gleichmäßigen Vor- 
rat von Druckluft. Zur Sicherung ist ein Spindelapparat ein- 
gebaut, der 

Iz) einen Teufenzeiger antreibt, 

2)) dicht vor Ende der Förderung den Führer durch ein 
Glockensignal aufmerksam macht, 

3) beim Ueberheben der Schale über die Hängebank zu- 
nächst selbsttätig den Steuerhebel herumlegt, den Strom unter- 
bricht und die kleine Bremse etwas anzieht, wodurch die 
Fördergeschwindigkeit etwas vermindert wird, 

4) dann selbsttätig die große Bremse einrückt, so daß 
die Maschine stillgesetzt wird, 

5) beim Versagen des Stromes in der Hauptleitung die 
große Bremse selbsttätig einrückt. 


1 Eine Zwillings-Dampffördormaschine neuester Aus- 
führung ist an die Fürstlich Hohenlohcesche Berg- 
verwaltung »Maxgrube« geliefert. Diese Maschine, Fig. 7 


der kleineren Kolbengeschwindigkeit) und ohne Kompression. 
Dagegen nehmen die Füllungen mit dem weiteren Auslegen 
des Steuerhebels und dem gleichzeitig wachsenden Ventil- 
hube stetig ab, während die Kompression zunimmt. Deshalb 
springt die Maschine nach der kleinsten Bewegung des 
Steuerhebels sicher an, und bei steigender Fördergeschwindig- 
keit fällt bei voller Füllung infolge der kleinen Ventilöffnungen 
die Arbeitsleistung; es wird also der Führer zum Arbeiten 
mit Expansion gezwungen. 


Die Dampfzuleitung wird durch ein Ventil abgesperrt, = 
vom Führerstand aus mittels eines Handrades bedient wird. 
Zwischen diesem Ventil und den Zylindern sind in Ein- un 
Ausströmleitung Drosselklappen eingebaut, die vom 3 
stand aus durch einen Handhebel jederzeit verstellt wer 5 
können, aber auch durch einen Spindelapparat SO Denn 
werden, daß beim Ueberschreiten der größten Geschwin A 
keit und am Ende der Förderung eine Verzögerung PoE 
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Fig. Cum 8. 


Zwillings-Fördermaschine auf Maxgrube. 
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Beim Ueberheben der Schale über die Hängebank wird die 
ebenfalls durch den Spindelapparat beeinflußte Dampfbremse 
selbsttätig ohne große Stoßwirkung angezogen; sie bringt 
die Maschine schnell zum Stillstand. Stets also wird vor 
dem selbsttätigen Einfallen der Bremse die Geschwindigkeit 
durch allmähliches Schließen der Drosselklappen verzögert, 
da die Einrückung der Dampfbremse bei größerer Geschwin- 
digkeit leicht zu Brüchen führen kann. Der Stand der Scha- 
len wird dem Führer durch einen Teufenzeiger kundgetan, 
und vor dem Ende der Förderung wird der Führer durch 
ein Glockensignal aufmerksam gemacht. Die Bremsen sind 
mit Holz ausgefütterte Bandbremsen und werden ebenso wie 
die Drosselklappen durch einen Handhebel vom Führerstand 
aus bedient; die eine Bremse kann auch mittels Handrades 
angezogen und gelöst werden. Die Seiltrommeln haben guß— 
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eiserne Naben und schmiedeiserne Speichen und Kränze, die 
mit Rilleneisen belegt sind. Beim Wechsel der Fördersohle 
werden sie in der Weise verstellt, daß die lose Trommel 
durch die Bremse festgehalten, die Verbindung beider Trom- 
meln gelöst und die fest auf der Welle sitzende Trommel 
durch die Maschine entsprechend gedreht wird. Zu diesem 
Zweck erhalten die äußeren Flansche beider Trommeln eine 
verschiedene Anzahl Löcher derart, daß stets mehrere zum 
Einstecken von sauber eingeriebenen Schrauben einander 
gegenüberstehen. Durch diese Noniuseinteilung wird gleich- 
zeitig eine feine Einstellung der Schalen erreicht. 

Soll die Teufe oft gewechselt werden, so wird zwock- 
mäßig eine Keilbremskupplung zwischen der festen und der 
losen Trommel eingebaut, die durch Dreben eines Handrades 
gelöst oder angezogen wird. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegaugen 4. Mai 1904. 
Bayerischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 6. November 1903. 
Vorsitzender: Hr. v. Miller. Schriftführer: Hr. Haborfellner. 


Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
Hrn. W. Gyßling'). Die Anwesenden erheben sich zu Ehren 
des Dahingeschiedenen. 


Darauf beschäftigt sich die Versammlung mit Vereinsan- 
gelegenheiten. 


Sitzung vom 20. November 1903. 
Vorsitzender: Hr. v. Miller. Schriftführer: Hr. Herbst. 


Hr. Koob spricht über Strömungserscheinungen in 
den Düsen der Dampfturbinen. 


Der Vortrag ist an besonderer Stelle veröffentlicht). 


Darauf berichtet Hr. von Miller über einen von Prof. 
Marcel Deprez in Paris konstruierten eigenartigen 
Dampfkessel mit vervollkommneter Feuerung. 


Sitzung vom 4. Dezember 1903. 
Vorsitzender: Hr. v. Miller. Schriftführer: Hr. Herbst. 


Hr. Prof. Dr. Ostwald, Leipzig, spricht über die Welt- 
sprache. Er führt aus, daß der Gedanke einer Weltsprache 
nicht neu sei, und daß eine solche Sprache nicht etwa die an- 
dern ersetzen, sondern nur eine internationale Verständigung 
bezwecken solle. Dann legt er die Gründe dar, warum weder 
eine der lebenden Sprachen, noch das Lateinische sich als Welt- 
sprache eignet, und kommt zu dem Ergebnis, daß eine neue 
Sprache künstlich geschaffen werden müsse. Er weist die Mängel 
der bisherigen Versuche nach und gibt die Gesichtspunkte be- 
kannt, die sich aus den bisherigen Bestrebungen, eine Welt- 
sprache zu schaffen, ergeben haben, so namentlich die Zurick- 
führung der Grammatik auf die einfachste Form, rein phoneti- 
sche Aussprache, leichte Erlernbarkeit der Syntax usw. Die 
Hauptschwierigkeit, der Wortschatz, werde dadurch leichter zu 
bewältigen sein, daß wir schon einen großen internationalen 
Sprachschatz in technischen Wörtern besitzen. Eine weitere 
Sorge wäre die, ob die einmal gewählte Sprache dauernd im 
Verkehr bliebe. Auf dem internationalen Philologenkongreb 
zu Paris im Jahre 1900 ist bereits ein ständiger Ausschuß ein- 
gesetzt worden, der die Sache der Weltsprache betreiben soll. 
Er hat sich bereits über die Hauptptinkte der internationalen 
Hülfssprache geeinigt und dabei u. a. festgesetzt, daß sie keine 
der lebenden Sprachen sein darf, daß sie für alle Personen 
von Durebschnittsbildung, insbesondre die Angehörigen der 
europäischen Kultur, leicht erkennbar, daß sie den Bedürf- 
nissen des täglichen Lebens, den Zwecken des Handels und 
Verkehrs, wie endlich den Aufgaben der Wissenschaft zu 
dienen imstande sein muß. Der Gedanke der Weltsprache hat 
heute schon eine große Anhängerzahl, zahlreiche Handelskam- 
mern, Juristische und andre Gesellschaften; wenn diese sich 
noch vermehrt haben wird, beabsichtigt der Ausschuß, sich an 
die internationale Vereinigung der Akademien zu wenden. da- 
mit diese zur Ausarbeitung einer internationalen Sprache 
schreite. Der Redner erblickt in der Einführung einer Welt- 


1) 8. Z. 1903 S. 1264. 
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sprache eine unübersehbara Entlastung unserer heute über- 
lasteten studierenden Jugend, bei der das Sprachenstudium 
50 bis 60 vli des Lehrstoffes ausmacht, und die ins Leben nur 
einen schr kleinen Teil des Gelernten mitnimmt. 


Sitzung vom 19. Dezember 1903. 
Vorsitzender: Hr. von Miller. 


Der Vorsitzende gibt einen Rückblick auf die Vereins- 
tätigkeit. 

Darauf werden die Wahlen zum Vorstand vollzogen. Des 
weiteren teilt der Vorsitzende mit, daß der Bayerische Bezirks- 
verein zu Ehrenmitgliedern einstimmig gewählt hat die Herren 
Staatsminister Freiherr von Feilitzsch und Ritter von 
Frauendorfer, sowie Hrn. Generaldirektor Ritter von Eber- 
maver. Hierauf bringt Hr. Schröter zur Kenntnis, daß 
Hr. von Miller ebenfalls zum Ehrenmitglied ernannt wor- 
den ist, 


Sitzung vom 8. Januar 1904. 
Vorsitzender: Hr. Schröter. Schriftführer: Hr. Beck. 


Hr. Generalleutnant a D. von Keller (Gast) spricht über 
die Aufgaben der Technik in den deutschen Kolo- 
nien. 


Er bespricht zuniichst die einzelnen Häfen, bei denen Werf- 
ten und Docks fast überall noch fehlen; dort aber, wo sie sich 
finden, sind sie noch sehr mangelhaft. Je mehr sich Handel 
und Verkehr in unsern Kolonien ausbilden, desto notwendiger 
werden Hoch-, Wasser- und Brückenbauten; doch ist ihre, Aus- 
führung bedeutend erschwert durch die große Ausdehnung der 
Gebiete. Den ersten Anlaß, die Technik heranzuziehen, gab 
die Menge des gewonnenen Holzes, das vorteilhaft nutzbar ge- 
macht werden sollte Es entstanden Sägewerke, die teils durch 
Dampf, teils durch Wasser getrieben wurden. Der Bergbau 
geht sehr langsam vorwärts, und nur in unsern chinesischen 
Besitzungen in der Nähe von Schantung befinden sich nennens- 
werte Kohlenlager. Die Maschinen zum Betrieb dieser Berg. 
werke sind alle von Deutschland geliefert worden. Neuerdings 
hat man auch ausgiebige Kohlenlager in Ostafrika am Nyassa- 
See gefunden. Ferner sind Goldadern entdeckt worden; es 
dürfte jedoch fraglich sein, ob sie in Anbetracht der großen 
Kosten abbaufähig sind. Auch Kupferfelder haben sich 10 
Südwestafrika in reicher Menge gefunden, und man ist be 
reits im Begriff, sie abzubauen. 

Die Missionen sind die berufensten und wirksamsten Lob- 
rer der Technik für die Eingebornen. Die Viehzucht nimmt 
die Technik bedentend in Anspruch, hauptsächlich bei der Be- 
wässerung der ausgedehnten Ländereien. Bei der Bodenwirt- 
schaft kommt die Technik solange nicht zur Geltung, als es 
sich um den örtlichen Bedarf handelt; erst wenn es zur AUF 
fuhr kommt, wird die Maschine die unentbehrliche Bundes- 
gonossin des Menschen. 


Die Wirtschaft in den Kolonien vollzieht sich in drei For- 
men: der Plantagenwirtschaft, mit großen Kosten und A 
Bem Risiko, der Ansiedlerwirtschaft (lediglich in Südwesta 5 5 
und den hochgelegenen Punkten Ostafrikas) und endlich er 
Eingebornenwirtschaft. Letztere ist es, welche die 5 
erzeugnisse hervorbringt. In allen diesen Formen hat sich ar 
schon der Gebrauch von Maschinen eingebürgert. Insbese 
dre ist dies der Fall bei den Kaffee- und Kakaopflanzan ente 
sodann bei der Gewinnung und Zubereitung der Oelfrüc 
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und der Behandlung der Baumwolle. Hauptskeblich kommen 
hierbei die Entkern- und Preß maschinen in Betracht. Aller- 
dings sind die im Gebrauch befindlichen Maschinen sehr be- 
scheidener Art; zu großen Maschinenanlagen ist es bis jetzt 
noch nicht gekommen. 

Auch die Verkehrsmittel der Kolonien sind noch gering, ob— 
wohl der Telegraph für die Kolonien fast notwendiger wäre als 
für das Heimatland; dem steht jedoch vorläufig der ungeheure 
Kostenaufwand entgegen. Deutschland besitzt ferner für den 
Seeverkehr nur 2 kleine Kabel, und von dem gesamten Kabel- 
netz der Erde trifft auf Deutschland nur der 24. Teil. Es ist 
daher auch die Notwendigkeit eigener Kabel schon allseits be- 
tont worden. Was die Verkehrsmittel anlangt, so ist der See- 
transport sehr billig; von großem Einfluß ist der Binnentrans- 
port, der sehr hoch zu stehen kommt und größtenteils durch 
Menschen vor sich geht, da der Straßenbau wenig in Be- 
tracht kommen kann. Es handelt sich also hauptsächlich um 
den Eisenbahntransport. Deutschland steht auch in dieser Be- 
zichung noch sehr ärmlich da, obwohl die Anforderungen 
welche es an diese Eisenbahnen stellen muß, sehr gering sind; 
so wäre nur eine geringe Geschwindigkeit orforderlich, und es 
würde genügen, wenn täglich in jeder Richtung ein Zug führe. 


Die Bahnen könnten daher alle eingleisig und schmalspurig 


sein. Die Hauptschwierigkeiten beim Bahnbau ergeben sich 
durch die Sorgfalt, die dem Unterbau wegen der Ueber- 
schwemmungen, der langausgedehnten Ueberbrückung der 
Flüsse und der Ausrodung des Urwaldes zurewendet werden 
muß. Daher können Bahnen nur mit Unterstützung des 
Staates gebaut werden. Daß aus unsern Kolonien etwas zu 
machen ist, davon ist jeder überzeugt, der die Verbältnisse 
einigermaßen kennt; die Hauptaufgabe wird dabei der Tech- 
nik zufallen. 


Darauf gibt Hr. Kuhn eine kurze Uebersicht über den 
Stand der Technik in unsern afrikanischen Kolonien, insbe- 
sondre bezüglich der Wasserbauten. 


Schließlich faßt die Versammlung folgenden Beschluß: »Der 
Bezirksverein schließt sich den Bestrebungen der in Paris ta— 
genden Kommission für die Einfübrung einer interrationa'en 
Hülfssprache an und wählt Hrn. Prof. Dr. Ostwald zum Ver- 
treter in die Kommission, welche von der internationalen Ver- 
einigung der Akademien zu dem in Rede stehenden Zweck 
gebildet werden soll.« 


Eingegangen 26. Mai 1904. 
Pochumer Bezirksverein. 


Sitzung vom 9. April 1904. 
Vorsitzender: Ir. Rump. Schriftführer: Hr. Meyenberg. 
Anwesend 26 Mitglieder und 5 Gäste. 


Nach Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten spricht 
Hr. Gabriel über die schädlichen Folgen mangelnden 
nun in Dampfkesseln und ihre Beseiti- 

ung. 

Bereits vor 25 Jahren war man bestrebt, große Kessel, 
besonders Schifiskessel, möglichst schonend in Betrieb zu set- 
zen. Man verwandte zu diesem Zwecke den Weißschen 
Hydrokineter, bestehend aus einer an der irneren Kessel- 
wand angebrachten Haube, deren Umfang mit Schlitzen ver- 
schen war, während in der Mitte zwei Dampfdüsen, ähnlich 
denen eines Injektors, übereinander lagen. Durch die Düsen 
wurde von einem andern Kessel her Dampf eingelassen; dieser 
riß unter gleichzeitiger Kondensation die umliegenden Wasser- 
massen mit sich fort, und so war es möglich, den Kessel in 
allen Teilen gleichmäßig zu erwärmen. Man ließ die Vorrich- 
tung in Tätigkeit, bis der Druck im Kessel dem des dampf- 
liefernden Kessels gleichkam; die Fener wurden gewöhnlich 
nicht eher angezündet, als bis der Kessel bereits geringen 
Dampfdruck hatte. 
` Die ebenfalls schon in Verwendung befindliche Vorrichtung 
105 1 sollte den Umlauf des Kesselwassers wh rend 
19 etriebes bewirken. Krey schaltete in das ins Innere des 
an ragende Speiserohr eine Saugdüse ein; das Speise- 
er o 15 dann einen Teil des umliegenden Wassers mit sich 
0 uch mit kleinen Kreiselpumpen suchte man das Kessel- 
ne a Bowegung zu bringen, indem man an der kälteren 
515 es Kessels Wasser absaugte, um es den dem Feuer 
mehr ausgesetzten Stellen zuzuführen. Die Pumpen waren 


Jedoch schwer im Stande zu halten, und die zu ihrem Be- 


a aufzuwendende Energie stellte sich so hoch, daß der 
r natiliohe Wert der Einrichtung sehr fraglich wurde. 

ae m Jahre 1868 versuchte Josef Popper in Wien, mit 

en sogenannten Kesseleinlagen, die hauptsächlich Schlamm 


und Kesselsteinsplitter entfernen sollten, gleichzeitig einen 
asserumlauf zu erzielen. i 


Eine große Anzahl neuer Vorrichtungen zur Erzeugung 
des Wasserumlaufs während des Betriebes ist in den letzten 
Jahren aufgetaucht. Im Jahre 1892 wurde an Th. Heesch in 
Kiel ein Patent auf die Verwendung von zylindrischen Rohren 
erteilt, die hinter der Feuerbrücke senkrecht in den Feuer- 
raum eingebaut werden und mit Rohren im untern Teil des 
Kessels in Verbindung stehen; das stark erhitzte Wasser 
steigt in den senkrechten Rohren mit den Dampfblasen nach 
oben, und kaltes Wasser tritt dureh die unteren Rohre nach. 
Zur selben Zeit erhielt B. H. Thwait in Liverpool ein daut- 
sches Patent auf eine Vorrichtung für Flammrohrkessel. Um 
die Flammrohre legt sich in einem gewissen Abstand ein 
Mantel, der nach oben in Rohre oder Kanäle in Höhe des 
niedrigsten Wasserstandes ausmündet. 


Eine Vorrichtung für Siederkessel ließ sich 1893 H. Hohl- 
feld in Siegen unter der Bezeichnung Umlaufröhren paten- 
tieren. In die Verbindungsstutzen der Kessel wird je ein 
Rohr eingehängt, das in beide Kessel hineinragt; oben mün- 
det es in ein Querrohr, das zum Wasserraum des Oberkessels 
führt, und über diesem (uerrobr führt ein Blechzylinder in den 
Dampfraum des Kessels. Die im Unterkessel und Verbindungs- 
stutzen entstehenden Dampfblasen gelangen durch den oberen 
Blechzylinder nach dem Dampfraume, während frisches Wasser- 
durch das Querrohr und das eingehängte Rohr nach unten 
treten kann. 


Im folgenden Jahre wurde die in Fachkreisen viel be- 
sprochene Dubiausche Rohrpumpe bekannt). Nachdem in 
Frankreich Versuche mit dieser Vorrichtung gemacht worden 
waren, wurde sie auch in Deutschland unter Patentschutz 
gestellt. 

Im Jahre 1897 wurde Th. Furrer in Mülhausen JE. 
eine Vorrichtung patentiert, bei der wieder die Geschwindig- 
keit des Speisewassers ausgenutzt wird. Das Speisewasser 
wird mittels zweier oder mehrerer Rohre durch die Stirn- 
wand in das Kesselinnere geleitet; dort sind die Rohre mit 
seitliehen Austrittöffnungen verschen, so daß die austretenden 
Wasserstrahlen das Kesselwasser in Drehung versetzen können. 
Nach dem Innern des Kessels werden die Oeffnungen der 
Rohre kleiner, um auch nach hinten eine Strömung zu er- 
zielen. 

Hierauf folgten im Jahre 1898 zwei neue Einrichtungen: 
eine Wasserumlauf- und Reinigungsvorrichtung von E. O. 
Scheidt in Moskau und ein Wasserumlauf von M. H. 
voigt in Nürnberg. Scheidt sieht zwei Rohre vor, die 
gleichachsig übereinander gestreift sind. Das engere Rohr 
führt von der tiefsten Stelle des Kessels nach oben in den 
über dem Kessel angebrachten Reinigungstopf, das weite 
Rohr beginnt über den Flammrohren und führt ebenfalls nach 
oben in den Reiniger, ragt aber nur ein Kurzes Stück in 
diesen hinein. Das Wasser steigt durch das enge Robr 
nach oben, setzt im Reinigungsgefäß seinen Schlamm ab und 
tritt dann durch den Zwischenraum zwischen beiden Rohren 
wieder nach unten zum oberen Teil der Flammrohre. 

Die Voigtsche Einrichtung will ihren Zweck durch Neben- 
dampfräume erreichen. In den Kessel werden Zwischenwände 
eingebaut; in den dadurch entstehenden Räumen drängt 
der sich ansammelnde Dampf den Wasserspiegel allmählich 
zurück, bis schließlich der Dampf an der unteren Kante der 
Zwischenwand hervortreten und, Wasser mitreißend, nach 
oben entweichen kann. 

1899 wurde von Siller & Jamart in Barmen ein Patent 
auf eine Vorrichtung für Flammrohrkessel erworben’). Diese 
werden mit einer dachfäörmigen Kappe ausgerüstet, die in 
einem gewissen Abstand über der Feuertafel angeordnet ist, 
den Dampf sammelt und ihn durch zwei an ihrem Scheitel an- 
gebrachte Düsen in den Hauptdampfraum entweichen läßt. 
Die Düsen haben rechteckigen Querschnitt und erstrecken 
sich auf die ganze Länge der Kappe. Der durch sie aus- 
tretende Dampf soll das umliegende Wasser mitreißen. 


Darauf geht der Vortragende des näheren auf die Um- 
laufvorrichtung von Altmayer ein, die bereits an andrer 
Stelle?) eingehend besprochen ist. 


Sitzung vom 30. April 1904. 
Hr. Hase spricht über den Bau der Jungfraubahn‘). 


) s. Z. 1896 S. 701; 1897 8. 807. 

2) Z 1899 S. 1197. 

3) z. 1903 8. 749. 

) Ueber diesen Gegenstand werden wir demuächst eingehend be 


richten. Die Red. 
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Eingegangen 11. Mai 1904. 
Elsafs-Lothringer Bezirksverein. 


Sitzung vom 16. April 1904 in Mülhausen. 
Vorsitzender: Hr. Rohr. Schriftführer: Hr. Seidel. 
Anwesend 60 Mitglieder und 40 Gäste. 


Der Sitzung ging die Besichtigung des neuen Gas- 
werkes in Mülhausen unter Führung des Direktors Hrn. 
n voraus, der sodann einen Vortrag über Gaswerk 
ielt. 

In der Sitzung gedenkt der Vorsitzende der Indnstriellen 
Gesellschaft von Mülbausen und ihrer Gründer als bedeut- 
samer Förderer der Mülhauser Indnstrie und hebt die große, 
weit über den Sitz ibrer Tätigkeit hinausgehende Bedeutung 
der Gesellschaft, ihr Wirken auf industriellem, vor allem auf 
sozialpolitischem Gebiete hervor. Hr. Th. Schlumberger 
erwidert namens der Industriellen Gesellschaft, kennzeichnet 
die gemeinsamen Bestrebungen dieser Gesellschaft und des Ver- 
eines deutscher Ingenieure und schließt mit dem Wunsche, 
daß die angebahnten freundschaftlichen Beziehungen weiter 
gepflegt werden möchten zum Nutzen der heimischen und der 
ganzen vaterländischen Industrie. 

Darauf spricht Hr. Gaa aus Mannheim über die Dampf- 
turbine von Brown-Boveri-Parsons!). 

Alsdann macht Hr. Caesar Mitteilungen über einen Fall 
von Kurzschluß an einem für elektrische Beleuchtung nutzbar 
gemachten Gaskronleuchter. 

Schließlich berichtet Hr. Holl über eine neue Steuerung 
für Dampfmaschinen, Patent Frikart. 


Eingegangen 16. Mai 1904. 
Frankfurter Bezirksverein. 


Sitzung vom 20. April 1901. 
Vorsitzender: Hr. Weismüller, später Hr. Kliewer. 
Schriftführer: Hr. Abt. 


Anwesend 39 Mitglioder und 3 Gäste. 


Nach Erledigung von vereins angelegenheiten spricht Hr. 
Lincke über die Bogengleishe, eine technisch nütz- 
liche Kur ve. 

Wird in einer Schar von Kreisen mit einem gemeinsamen 
Berührungspunkt von diesem Punkt aus auf der gemein- 
samen Tangente eine Strecke s, und die gleiche Strecke als 
Bogenlänge auf der Schar der Kreise aufgetragen, 30 bilden 
die Endpunkte der Kreisbogen gleicher Länge eine Kurve, 
vom Vortragenden »Bogengleiche« genannt, ‚deren Polar- 
gleichung, bezogen auf jenen gemeinsamen Berührupgspunkt 
und die gemeinsame Tangente, 


i 
arag 


p 
ist, wonach sich, bezogen auf rechtwinklige Koordinatenachsen, 
| in 2 
EN ig ee f 
| 27 p 
ergibt. | 
Derartige Kurven sind einander geometrisch ähnlich und 
haben die bemerkenswerte Eigenschaft, daß der Krümmungs- 
halbmesser oo für ihren Anfangspunkt, d.h. für =, 
8 
(0 4 8 
i irk i ittelt werden kann. 
t, demnach durch Zirkelschlag leicht ermit 
Besonders willkommen und für die praktische Verwendung 
der Bogengleiche wertvoll ist ihre Eigentümlichkeit, daß der 
Krümmungskreis mit co von einer größeren Länge der Kurve 
nur sehr geringe Abweichungen ergibt, indem der mit y 


wachsende Fehler bei p= und r = 100 mm bloß annähernd 


/o mm ausmacht. , , i 
Vermöge dieser elementaren Beziehungen läßt sich die 
Bogengleiche bezw. ihr Ersatzkreis, wie der Vortragende 
an der Tafel durch Skizzen erläutert, bei manchen un 
tionsaufgaben vorteilhaft verwerten, insbesondre beim n 
wurf von Zykloidenverzahnungen, daun für die Ausführung 
von biegsamen Rohrkrümmern, Kreisbogenlinealen u. a. m. 


i) vergl. Z. 1903 S. 143, 1117; 1904 S. 118, 641. 


Eingegangen 16. Mai 1904. 
Karlsruher Bezirksverein. 


Sitzung vom 25. April 1904. 
Vorsitzender: Hr. Schellenberg. Schriftführer: Hr. Meuth. 
Anwesend 24 Mitglieder und 3 Gäste. 


Der Vorsitzende macht von dem Ableben des Mitgliedes 
Hrn. Ziegler Mitteilung. Zu Ehren des Verstorbenen er- 
heben sich die Anwesenden von den Sitzen. 


Nach Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten macht 
Hr. Gehorsam Mitteilungen aus der Praxis der Heiß - 
dampfmaschine. 

Von den Neuerungen im Bau von Heißdampfmaschinen 
erwähnt er die Anordnung des Hochdruckzylinders vor dem 
Niederdruckzylinder bei Tandembauart und begründet sie 
damit, daß bei umgekehrter Anordnung sich eine größere 
Abmessung des Zwischenstückes und eine größere Länge der 
Kolbenstange ergiebt, so daß bei größeren Maschinen eine 
Führung im Zwischenstück notwendig wird. Die Nachteile 
des vorn liegenden Hochdruckzylinders glaubt der Redner 
durch gute Isolierung des Zylinderdeckels und durch Ausbil- 
dung des Geradführungsflansches mit Hohlräumen zur Luftküh- 
lung beseitigen zu können. Bei Maschinen über 1000 mm 
Hub hat sich eine hintere Führung als zweckmäßig erwiesen. 

Im weiteren stellt der Redner die Erfahrungen über 
die konstruktive Durchbildung, die Steuerung usw. von 
Heißdampfmaschinen zusammen. Als Steuerorgan hat sich 
fast allein das Ventil bewährt. Um eine gleichmäßige Form- 
änderung des Ventilkörpers und -sitzes zu erzielen, gießt man 
beide aus einem Stück und trennt sie alsdann durch Fräsen. 
Eine besondere Beachtung erfordern im Heißdampfbetriebe 
die Rohrleitungen, wozu am besten schmiedeiserne geschweißte 
Rohre oder auch nahtlose Mannesmann-Rohre mit aufgewalz- 
ten Flanschen verwendet werden). Der Redner berichtet 
hierauf über einer Reihe von Anlagen größten Umfanges, die 
mit Heißdampf arbeiten und günstige Betriebsergebnisse auf- 
weisen. Auch im Betriebe mit Dampfturbinen verringert die 
Ueberhitzung den Dampfverbrauch wesentlich. Wie bei Kol- 
benmaschinen muß auch hier der konstruktiven Ausbildung 
und der Auswahl dor Baustoffe mit Rücksicht auf den Heiß. 
dampf besondere Beachtung zugewendet werden. Zum Schlusse 
bespricht der Redner noch die Anwendung des überhitzten 
Dampfes im Lokomotivbetrieb‘®). 


Eingegangen 9. Mai 1904. 
Pommerscher Bezirksverein. 


Sitzung vom 12. April 1904. 
Vorsitzender: Hr. Rudolph. Schriftführer: Hr. Weyland. 
Anwesend 27 Mitglieder und 1 Gast. 


Die Versammlung beschäftigt sich mit Vereinsangelegen- 
heiten. Hr. Brennhausen teilt mit, daß das Mitglied Hr. 
Krüger verstorben sei. Die Versammlung erhebt sich zur 
Ehrung des Verstorbenen von den Sitzen. 


Alsdann hält Hr. Hildebrandt einen Vortrag: Allge- 
meines aus dem Gebiete desKriegsschiffbaues. Er teilt 
die Kriegsfahrzeuge in Liinienschiffe, große und kleine Kreuzer, 
Torpedoboote, Kanonenbocte, Unterseeboote, Lazarett-, Trans- 
port-, Schul- und Kohlenschifie und macht für jede dieser 
Klasson Angaben über Wasserverdrängung, Geschwindigkeit, 


Panzer und Geschütze sowie die verschiedenen Hülfseinrich- 
tungen auf Panzerschiffen. 


Eingegangen 13. Mai 1904. 
Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 15. April 1904. l 
Vorsitzender: Hr. Voith. Schriftführer: Hr. Schulz. 
Anwesend 25 Mitglieder und 6 Gäste. 


Hr. Mangelsdorff spricht über das Ozon und seine 
Verwendung für Trinkwasser 


Der Vortragende beschreibt die Einrichtungen der von 
Siemens & Halske A.-G. mit Ozonisierapparaten ausgestal- 
teten Wasserwerke in Wiesbaden und Paderborn, die v 
reits früher in di«ser Zeitschritt besprochen sind’). Er tei 


a — — — 


1) vergl. Z. 1900 S. 1481; 1904 S. 588. 
2) z. 1902 S. 145; 1908 S. 132, 297, 729. 
3) Z 1902 S. 1837; 1904 S. 69. 


Maschinenleistung und Armierung. Er bespricht ferner die 


Band 48. Nr. 40, 
1. Oktober 1901. 


ferner mit, daß im Schulenseer Wasserwerk. eine Versuchs- 
anlage aufgestellt wird, wo die genannte Firma im Auf. 
trage des städtischen Wasserwerkes zu Kiel Versuche mit 
dem dortigen Seewasser machen wird, um auf Grund der 
Versuchsergebnisse die Unterlage für den endgültigen Ent- 
wurf des dort geplanten Ozonwasserwerkes zu gewinnen. 
Dieses Werk soll ähnlich wie in Wiesbaden nur als Aushülfe 
der vorhandenen Grandwasserversorgung in den heißen Mo- 
naten dienen. 

Für militärische Zwecke baut dieselbe Firma fahrbare 
Ozonanlagen für eine stündliche Leistung von 3 cbm. Die 
Einrichtung entspricht der eines Wasserwerkes. Die Größe 
der Anlage ist ausreichend für 3 kriegsstarke Bataillone bei 
Annahme eines stündlichen Wasserverbrauches von 1 ltr pro 
Mann. Sollte für Kriegszwecke auch stark durch Schwebe- 
stoffe verunreinigtes Wasser in Frage kommen, so empfiehlt 
es sich, einen Schnellfilter auf einen Anhängekarren zu setzen 
und zwischen Pumpe und Sterilisationsturm zu schalten. Da 
die ganze Anlage nur 1000 kg wiegt, so ist ihr eine große 
Beweglichkeit eigen. 


Verein deutscher Maschinen-Ingenieure. 


Sitzung vom 26. April 1904. 


Hr. Geheimer Baurat R. Meyer spricht über den Bau 
und die Einrichtung der Lokomotiv-Reparaturwerk- 


Verein deutscher Maschiuen-Ingenieure. — Bücherschau, 
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statt in Opladen. Die Werkstatt ist im wesentlichen dazu 
bestimmt, die Reparaturen an den Lokomotiven und Wa- 
gen der Eisenbahndirektion Elberfeld auszuführen; seit dem 
Herbst vorigen Jahres ist sie in Betrieb genommen. Sie um- 
kaßt 96 Reparaturstände, die zugleich mit der Dreherei in 
einem Raume derartig angeordnet sind, daß die Dreherei, um 
die von den Arbeitstücken zurückzulegenden Wege so klein 
wie möglich zu halten, in der Mitte liegt. In den Seiten- 
schiffen laufen Schiebebühnen, welche die Lokomotiven den 
Reparaturständen zuführen. Man hat sich für diese Neben- 
einanderstellung der Lokomotiven im Gegensatz zur Hinter- 
einanderstellung aus Rücksicht auf Platzersparnis entschieden. 
Die Dreherei ist von den Seitenschiffen durch eine teils aus 
Mauerwerk, teils aus Glas bestehende Scheidewand getrennt. 
Der Fußboden besteht aus Zementbeton; an den Werkbänken 
liegen Buchenbohlen. Für den Antrieb der resamten Anlage 
wird Sauggas verwendet. Da infolredessen für die Hämmer 
kein Dampf zur Verfügung steht, so werden diese und son. 


stige Arbeitsmaschinen mit Preßluft oder Elektrizität ange- 
trieben. | | 


Besonderer Wert ist auf die Wohlfahrtseinrichtungen für 
die Arbeiter gelegt. Wasch- und Badeeinrichtnngen sind -in 
hinreichender Anzahl vorbanden, ebenso Speise- und Unter- 
richtsräume für Lehrlinge. Die Wirtschaft enthält Vorrich- 
tungen zum Kaffeekochen sowie cine Selterswasserfabrik. 
Schließlich umfaßt die Anlage auch eine Anzahl von Beamten- 
und Arbeiterwohnhäusern. 


ũ — — — — — . — —E—E—᷑—— 


Bücherschau. 


Technische Hülfsmittel zur Beförderung und La- 
gerung von Sammelkörpern (Massengütern). Von M. 
Buhle, Professor an der Techn. Hochschule zu Dresden. 
II. Teil. Berlin 1904, Julius Springer. Preis geb. 20 M. 

Der Verfasser hat es sich in diesem Buche wie in seinen 
früheren Veröflentlichungen zur Aufgabe gemacht, die betei- 


ligten Kreise mit der großen technischen und wirtschaftlichen 


Bedeutung des Massentransportswesens vertraut zu machen 
und die weitere Entwicklung der reichen technischen Hülfs- 
mittel dieses rasch aufwärts strebenden Gebietes durch Schil- 
derung der neuesten Erscheinungsformen zu fördern. In dem 
1901 erschienenen ersten Bande!) des Werkes ist er dieser 
Aufgabe mit Erfolg gerecht geworden, wie die Tatsache zeigt, 
daß dieser Band bereits 1903 vergriffen war. Auch der nun- 
mehr vorliegende, gleichfalls gediegen ausgestattete, mit klaren 
Erläuterungen und zahlreichen vorzüglichen Abbildungen ver- 
sehene zweite Band wird in nicht geringerem Maße einem 
Bedürfnis entgegenkommen und dart daher gleichfalls auf 
die Anerkennung der Leser rechnen. 

Wie der erste Band, so handeln auch die ersten Kapitel 
des zweiten Bandes hauptsächlich von den schweren Massen- 
körpern, während sich die letzten Kapitel vorwiegend den 
Hülfsmitteln zur Lagerung und Förderung von Getreide 
zuwenden. | 

Es werden in 12 Kapiteln geschildeit: 

1. einige Konstruktionen der Firma Commichau, Mag- 


deburg, für Transportelemente, wie Schwing-Förderrinnen, 
Schubrinnen usw.; 


2. einige u. a. für den Transport von Massengütern 


beim Tunnelbau wichtige Druckluftlokomotiven; 


4 


3. Gurtförderer, Hochbahnkrane und Drahtseil-Verlade- 
bahnen; 

T J. die Anlage zur Entladung und Förderung von Kohlen 
ür die Gasanstalt II in Charlottenburg; 


5, das Eisenbahn- und Verkehrswesen auf der Düssel- 
dorfer Ausstellung 1902; 
8 6. Konstruktionen der amerikanischen Firma Robius 
onveying Belt Company für Gurtförderer; 

7. eine von Bousse, Berlin, erdachte, aus gelenkig ver- 


bundenen Wagen bestehende, auf Schienen laufende Trans- 
Portvorrichtung; 


s: Druckluft-Hebezeuge; 
9. die Deutsche Städte-Ausstellung in Dresden; 


i 10. usführungen der Firma Topf & Söhne, Erfurt, von 
euerungs- und Mälzereieinrichtungen; 


az 1901 S. 1073. 


11. selbstättige Wägevorrichtungen der Hennefer Ma- 
schinenfabrik für Sammelkörper; 

12. Anlagen zum Fördern und Lagern von Getreide. 

Bei der außerordentlichen Fülle des Materials kann selbst 
auf das Wesentlichste hier nicht näher eingegangen werden. 
Es sei nur auf die deutlich hervortretende bemerkenswerte 
Tatsache hingewiesen, daß sich deutsche Firmen in wachsen- 
dem Maße an der Lösung von Aufgaben auf dem Gebiete des 
Massentransports beteiligen. So seien erwähnt: die Bestre- 
bungen der Firma Bleichert & Cie., Leipzig, die Luftseilbahnen 
mit großen Spannweiten für den Transport von Massengütern 
einzuführen, vor allem aber die deutschen Ausführungen zur 
Förderung und Lagerung von Getreide, welche die Leistungen 
der modernen deutschen Maschinenindustrie wie des deutschen 
Architekten und Bauingenieurs in hellstem Lichte zeigen. 

Das letzte Kapitel des Buches dürfte wegen seiner syste- 
matischen und klaren Behandlung des S:offes als das vorzüg- 
lichste des zweiten Bandes anzusehen sein. Dagegen ist an 
andern Stellen, wie z. B. in dem Kapitel über die Dresdner 
Städte- Ausstellung, der Rahmen des Themas etwas über- 
schritten. Ferner werden in mehreren Kapiteln gleichartige 
Gegenstände behandelt, z. B. Gurtförderer in Kap. 1, 3 und 6; 
u. a. erscheint auch die Abbildung eines mechanischen Ab- 
räumers sowohl auf S. 89 wie auf S. 115. Allerdings ist da- 
bei zu beachten, daß das Buch nur eine Zusammenfassung 
des vom Verfasser mit rastlosem Fleiße gesammelten Materials, 
nicht ein systematisches Lehrbuch bieten will. Eine systema- 
tische Behandlung der Förderung und Lagerung von Sammel- 
körpern mit wissenschaftlichen Betrachtungen, Formeln und 
Tabellen beabsichtigt der Verfasser später in einem neuen 
Werk erscheinen zu lassen. G. Leo. 


Die Metalle. Geschichte, Vorkommen und Gewinnung 
nebst ausführlicher Produktions- und Preisstatistik. Von Dr. 
Bernhard Neumann. Halle a/S. 1904, Wilhelm Knapp. 
421 S. 8° mit zahlreichen Tabellen und 26 farbigen Tafeln. 
Preis 16 M. 3 Wandtafeln hierzu nebst Erläuterungen zu 


je 3 M. 


Selbst Klio hat sich vom Treiben dieser Zeiten anstecken 
lassen. Sie, die einst nur Kriegshelden und das Toben der 
Schlachten besang, ist friedlicher geworden. Sie erkannte, 
daß es noch anderes im Menschenleben gibt, was ihres Griffels 
würdig ist; sie wandte sich der Schilderung der allgemeinen 
geistigen und künstlerischen Entwicklung der Menschheit zu. 
Aber auch hier hatte es den Anschein, als wollte die gute 
Muse die Welt nur durch eine besonders geschliffene Brille 
betrachten. Mit wa so größerer Genugtuung ist es zu be- 
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grüßen, daß sie sich wieder ihres allumfassenden Berufes er- 
innert hat und nun auch dem Werdegang der Menschheit auf 
technischem und wirtschaftlichem Gebiet ihre Aufmerksamkeit 
schenkt. Vielleicht gelingt es ihr, den Schul- und Modegeist 
zu brechen. Vielleicht kommt es noch dazu, daß Menschen 
späterer Geschlechter nicht mehr, wie wir, die l’ficht haben, 
zu erröten, wenn ihnen die Jahreszahl der Schlacht bei Sa- 
lamis augenblicklich aus dem Gedächtnis entschwunden ist. Viel- 
leicht dürfen sich dann trotzdem solche Menschen ohne Wider- 
spruch noch zu den Gebildeten zählen, wenn sie aus der Ge- 
schichte der technisch-wirtschaftlichen Entfaltung der Mensch- 
heit heraus die Kraft schöpfen, zur ferneren Entwicklung der 
Allgemeinheit auf diesem Boden ihr Scherflein beizutragen. 

Als Merkstein auf dieser neuen Bahn der Geschichtsfor- 
schung ragt Ludwig Becks Geschichte des Eisens empor. 
Nun haben auch die übrigen Metalle ihren Geschichtschreiber 
gefunden. In Neumanns Buch »Die Metalle« liegt der Nieder- 
schlag einer emsigen, gewissenhaften Arbeit vor uns. Beide 
Werke ergänzen einander und geben zusammen einen tiefen 
Einblick, in welcher Weise sich die Kenntnis der Metalle und 
der Verfahren zu ihrer Gewinnung vom frühesten Altertum 
bis heute entfaltete, und welchen gewaltigen Einfluß diese 
Kenntnis und die Uebersetzung dieser Kenntnis in die Tat 
auf die Kulturentwicklung der Völker ausgeübt hat. 

Ich glaube nicht, daß es erst eines Hinweises auf die 
Nützlichkeit des Neumannschen Buches bedarf. Man kann 
ihm nur recht viele Auflagen wünschen, damit seinem Ver- 
fasser Gelegenheit gegeben ist, sein Werk immer weiter aus- 
zubauen und zu vertiefen. E. Heyn. 


Hülfswerte für das Entwerfen der Brücken mit 
eisernem Ueberbau auf den preufsischen Staatsbahnen. 
Von F. Direksen. Fortsetzung des Anhanges zu den amt— 
lichen Vorschriften. Mit 29 Fig. und einer graphischen Tafel. 
Berlin, Wilhelm Ernst & Sohn. Preis 2,80 M. 

Für jeden, der mit der Berechnung eiserner Eisenbahn- 
prücken für die preußischen Staatsbahnen zu tun hat. sind 
die Hülfswerte schr willkommen zu heißen. Sie enthalten 
für verschiedene Hauptträgerentfernungen und verschiedene 
Feldweiten alle zur Abmessung der Fahrbahnträger ertorder- 
lichen Werte bei Verwendung von Buckelplatten mit wech- 
selnder Kicsüberschüttung. Ebenso geben sie für verschie— 
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dene Bauarten eine Zusammenstellung der Eigengewichte 
eingleisiger Eisenbahnbrücken unter Zugrundelegung der 
Berechnungsvorschriften vom 1. Mai 1903, deren Herleitung 
im Zentralblatt d. Bauverw. 1904 S. 33 durchgeführt ist. 
Endlich enthält das Werkehen eine Querschnittsbestimmung 
auf Druck beanspruchter Füllungsglieder eiserner Fachwerk— 
brücken nach der Eulerschen Knickformel. Kurz, mit großem 
Fleiß hat der Verfasser Werte berechnet und zusammenge— 
tragen, die auf eine wesentliche Erleichterung der Berech- 
nungen beim Entwerfen hinzielen. Hoffentlich wird der 
empfehlenswerten Arbeit nicht durch zu schnelle Abänderung 
der Berechnungsvorschriften der Boden entzogen, auf dem 
sie sich aufbaut. Karl Bernhard. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Sammlung Göschen. Elektrotechnik. Einführung in 
die moderne Gleich- und Wechselstromtechnik. Von J. Herr- 
mann. 3. Teil. Die Wechselstromtechnik. Kurze Darstel- 
lung der Gesetze des Wechselstromes und Beschreibung der 
Generatoren, Transformatoren und Motoren für Wechselstrom. 
Leipzig 1904, G. J. Göschen. 140 S. mit 108 Fig. Preis 
80 Pig. 

Bibliothek der Rechts- und Staatskunde. Bd. 7: 
Das neue bürgerliche Recht in gemeinverständlicher Darstel- 
tung mit Beispielen aus dem praktischen Leben. Von Dr. 
jur. Franz Bernhöft. III. Sachenrecht. Erste Abteilung, 
Rechte an Grundstücken, insbesondere Hypothekenrecht 
nebst Grundbuchordnung und Zwangsversteigerungsgesetz‘ 
Stuttgart 1904, Ernst Heinrich Moritz. 192 8. Preis 1,50 M. 


Encyclopédie scientifique des Aide-Mémoire. Abrėgċ 
de la chimie des parfums. Von P. Jeancard und C. 
Satie. Paris 1904, Gauthier-Villars. 191 S. Preis 2,50 frs. 


Traité genèéral de emploi de l'électricitė dans 
industrio minière. Sources d'énergie et production 
électricité. — Distribution de force motrice et lumière par 
courants triphasċs. — Applications aux divers usages des 
mines. — Organisation et règlements de service. Von L. 
Lapostolest. Paris 1904, V“° Ch. Dunod. 290 S. 8° mit 
67 Fig. Preis 7,50 frs. 

Les nouveaux générateurs de vapeur A niveaux 
deau multiples indépendants., Von J. van Ooster- 
wvek. Paris 1904, Ch. Dunod. 328. Preis 3 frs. 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Jullus Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


Abwässerung. Clowes, Frank, und A. C. Houston. The experl- 
mental bacterial treatment of London sewage, being an account of 
tue experiments carried out by the London County Council between 
the years 1892 and 1903. London 1904. P. 8. King & Son. 
Preis 10 sh. N N 

— Dibdin, W. J. Recent improvements in methods for the bacterial 
treatment of Sewage. London 1904. Sanitary Pub. Co. Preis 1 sh. 

Beleuchtung. Schopper, Thdr. Die Gasglüblicht- Beleuchtung und 
die verwandten Beleuchtungsarten, Leipzig 1904. C. Scholtze. 
Preis 2,40 M. 

Bergbau. Baum. Die Gefahren der Elektrizität im Bergwerksbetriebe. 
[aus »Glückauf«] Berlin 1904. Springer. Preis 4 &. 

— Bergbaue Steiermarks. R > K. Redlich. IV und V. 

904. L. Nüßler. Preis 4,50 . 
1 Die, in Oesterreich.” Wien 1903. Hof- und 
uckerei. Preis 6 M“. 

— a über den allgemeinen Bergmannstag in Wien, 21. bis 26. 
Ix. 1903. Wien 1904. F. Deuticke. Preis 6 AM. 

— Herold. Der Arbelterschutz in den preußischen Bergpolizeiverord- 
nungen. Für die Weltausstellung in St. Louis 1904 im amtlichen 
Auftrage bearbeitet. Berlin 1904. Springer. Preis 3 l. 

— Le Neve Foster, Sir Clement. A text book of ore and stone 
mining. London 1904 Charles Griffin & Oo. Preis 34 sh. 

Brauerei. Holzner, G. Tabellen zur Berechnung der Ausbeute aus 
dem Malze und zur saccharometrischen Bieranalyse. 4. Aufl. Mün- 
chen 1904. R. Oldenbourg. Preis 7,50 &. 

Chemie. Cohnheim, Otto. Chemie der Eiweißkörper. 
Braunschweig 1904. F. Vieweg & Sohn. Preis 8,50 l. 

chemie, analytische. Frühling, R. Anleitung zur Ausführung der 
wichtigsten Bestimmungen bei der Boden-Untersuchung, zum Ge- 
brauch im Laboratorium zusammengestellt. 2. Aufl, Braunschweig 
1904. F. Vieweg & Sohn. Preis 3 A. 


2. Aufl. 


chemie, physikalische. Nie weng lowski, G. H. Le radium (Lumi- 
nescence, rayons cathodiques et rayons X). Paris 1904. Des ſorges. 
Preis 2 frs. 

— Soddy, Fr. Die Entwicklung der Materie, enthüllt durch die 
Radloaktivität. (Vorlesung) Leipzig 1904. Barth. Preis 1,60 K. 

Chemische Industrie. Ausstellung, photographische, im Park der gro- 
ßen Kunstausstellung zu Dresden. Dresden-Blasewitz 1904. Buch- 

druckerel Arnold & Co. Preis 0,50 M. 

— Ganswindt, A. Leitfaden der Färberel. 3. Aufl. Leipzig 1904. 
Weber. Preis 6 £. 


— Guillet, L. L'industrie de la soude. Paris 1904. Masson & Co. N 


Preis 2,50 frs. 

- Handbuch der chemischen Technologie. VI. Bd. Die Riechstoffe. 
von Geo. Cohn. Braunschweig 1904. F. Vieweg & Sohn. Preis 6 £. 

— Hesekiel, Adf. Photographisches Nachschlagebuch. Berlin 1904. 
H. Haessel, Komm. Preis 2 . 

— Loeser, Carl. Handbücher der keramischen Industrie für Studie- 
rende und Praktiker. 2. TI. Aufsuchen, Abbohren und Bewertung von 
Lehm-, Ton- und Kaolinlagern. Halle 1904. Hofstetter. Preis 7,50 A. 

— Lunge, G. Chemisch technische Untersuchungsmethoden. Unter 
Mitwirkung hervorragender Fachgenossen herausgegeben. Bd. I. 
5. Aufl. Berlin 1904. Springer. Preis 20, geb. 22 M. 5 

— Marckwald, Ed., und F. Frank. Ueber Herkommen und er 
des Kautschuks. [aus Gummi-Ztg.] Dresden 1904. Steinkopff 
Springer. Preis 1,50 K&K. 

— 1 E. H. Die Kall- Industrie. 2. Aufl. Berlin 1904. J. 
Guttentag. Preis 2 4. . 

— Stolze, F. Katechismen der Photographie, besonders als 5 
und Repetitionsbücher für Lehrlinge und Gehllfen. 2. Heft. 

1904. W. Knapp. Preis 1 M. 

— Thenius, Geo. Die technische Verwertung 

Destillationsprodukte. Wien 1904. A. Hartleben. 


des Torfes und seiner 
Preis 6 M. 
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Chemische Industrie. Worms, R. Der Warenzeichenschutz bei Er- 
seugnissen der chemischen Industrie. Augsburg 1904. Verlag für 


chemische Industrie. Preis 1 &. 
Dampfkraftanlagen. Dietrich, Max. Die Dampfturbine von Zoelly. 
Rostock 1901. Volckmann. Preis 0,80 &. 


— Stierstorfer, P. Grundzüge der Theorie und des Baues der 
Dampfturbinen mit Berücksichtigung der Rotationsdampfmaschinen. 
Leipzig 1904. O. Leiner. Preis 4,75 &. 

— Stodola, A. Die Dampfturbinen, mit einem Anhang über die Aus- 
sichten der Wärmekraftmaschinen und über die Gasturbine. 2. Aufl. 
Berlin 1904. Springer. Preis 10 &. 


Druckerei. Herrmann, C. Die Stereotypile und ihre Verwendungs- 
art. Mit einem Anhang: Die zehn Gebote der Negativ- und Relief- 
stereotypie. 2. Aufl. Leipzig 1904. 8. Schnurpfell, Preis 1 AM. 

— Valenta, Ed. Die Rohstoffe der graphischen Druckgewerbe. I. Bd. 
Das Papier, selne Herstellung, Kigenschaften, Verwendung in den 
graphischen Drucktechniken usw. Halle 1904. w. Knapp. Preis 8 M. 


Eisenbahnwesen. Blitz-Fahrplan der kgl. sächsischen Staatsbahnen, 
enthilt auch sämtliche Linien von Thüringen, des Harzes, des Rie- 


fengebirges und von Nordböhmen. 
M. & R. Zocker. Preis 0,25 M. 


— Eisenbahn Statistik, schweizerische, für das Jahr 1902. Bern 1904. 
H. Körber. Preis 4 &. 


— Kursbuch für Rußland. Fahrplkne sämtlicher Eisenbahnen und der 
wichtigsten Dampferlinien Rußlands mit Angabe der Anschlüsse für 
hervorragende Verkehrszentren des In- und Auslandes. (In russischer 


und deutscher Sprache.) Riga 1904. N. Kymmels Sortiment. Preis 
1,40 A. 


— Statistik der in den im Reichsrate vertretenen Königreichen und 
Ländern im Betriebe gestandenen elektrischen Eisenbahnen, Draht- 
seilbahnen und Tramways mit Pferdebetrieb für das Jahr 1902. 
Wien 1904. Hof- und Staatsdruckerei. Preis 2 A. 


— Timpenfeld, P. Weichen- und Gleisberechnungen. Leipzig 1904. 
Scholtze. Preis 8 AM. 


— Zacharias, Johs. Des Elektroingenieurs Taschenbuch für Bau 
und Betrieb elektrischer Bahnen. Autorisierte deutsche Bearbeitung 
nach der englischen 2. Auflage des The Engineering. Halle 1904. 
W. Knapp. Preis 15 .. 


Sommer-Ausgabe. Dresden 1 904. 
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Bergbau. 


Shaft sinking through quicksand at Hibbing, Minn. 
(Eng. Rec. 10. Sept. 04 S. 320 Abteufen eines Schachtes von 
9, * 3 qm Querschnitt auf 42 m Tiefe. Bericht über den Vorgang 
beim Durchdringen einer 15 m mächtigen Schwimmsandschicht. 

Die Berechnung der elektrisch betriebenen Haupt- 
schacht-Fördermaschine. Von Graubner. (Oesterr. Z. Berg- 
u. Hüttenw. 10. Sept. 04 S. 493/96) Bestimmung der Hauptabmessun- 
gen, der Motorleistung und des Dampfverbrauches für Drehstrom- 
förderanlagen. Forts. folgt. 

Some records of work done by an electric coal cutting 
machine. (Eng. News 8. Sept. 04 S. 211*) Darstellung einer von 
der Sullivan Machinery Co. in Chicago, III., gebauten Schrämmaschine 
und kurze Angaben über sehr günstige Leistungsergebnisse. 


Brauerei. 


Abdampf-Ausnutzung in Branereien. Von Bühring. 
(Z. Dampfk. Maschbtr. 14. Sept. 04 S. 354/57*%) Allgemeines über die 
Verwendung von Dampf und die Dampfkraftanlagen in Brauereien. 
Einrichtung zur Warmwasserbereitung durch Abdampf. Forts. folgt. 


Dampfkraftanlagen. 

The power plant of the Agnes Memorial Sanatorium. 
Von Knowlton. (Eng. Rec. 10. Sept. 04 S. 312/15*) Das ja einem 
Gebäude von 80 x 28 qm Fläche untergebrachte Kraftwerk enthält zwei 
stehende Wasserrohrkessel für 7 at Ueberdruck, zwel liegende Strom- 
erzeugergruppen von 75 und 50 KW Leistung, welche Gleichstrom von 
250 V Spannung liefern, und mehrere elektrisch betrlebene Pumpen für 
die Wasserversorgung der Anstalt. 

Mechanische Rostbeschickungseinrichtungen. Schluß. 
(Z. bayr. Rev.-V. 15. Sept. 04 S. 153/5560 Darstellung von Vorrich- 
tungen, welche den Brennstoff allmählich auf dem Rost vorschieben, 
und solchen, die ihn gleichmäßig über den Rost streuen. 

Parkers automatic water gauge, constructed by Bell’s 
Asbestos Company, London. (Engng. 16. Sept. 04 S. 371*) Das 
Wasserstandsglas ist Fo konstruiert, daß es mit durchströmendem 
Wasser gereinigt werden kann. Ein selbsttätiger Abschluß bei Bruch 
des Glases ist ebenfalls vorgesehen. 

An Improved expansion steam trap. (Iron Age 8. Sept. 04 
8. 8/9*) Selbsttätiger Wasserabscheider, der mittels Kolbenschiebers 
gesteuert wird. Die Einstellung des Schiebers ist von der Erwärmung 
des aus Bronze hergestellten Zuleitungsrohres für den Pawpf abhängig. 

The 5000-horse-power engine at the World’s Fair. Von 
Larson. (Eng. Rec. 10. Sept. 04 S. 306/08) Abbildungen und aus- 
führliche Angaben über die Abmessungen der Verbundmaschine von 
Allis-Chalmers von 1120 und 2290 mm Zyl.-Dmr. und 1525 mm Hub. 


Eisenbahnwesen. 


en nördlichste Eisenbahn der Erde und Ihre geplante 
Ne ndung mit dem russisch-finnländischen Eisenbahn- 
5 Thies. (Glaser 15. Sept. 04 S. 106/10 Die 483 km 

ahn von Lulea in Schweden nach Narvik am Ofotenfjord ist 
ee Le 
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eingleisig mit normaler Spurweite ausgeführt und hat 1,75 vH größte 
Steigung und 300 m kleinsten Krimmungshalbmesser. Sie führt zum 
Teil dureh zerklüitetes Schneegebirge und mußte gegen Lawinensturz, 
Steinfall und Schneeverwehung durch besondere Schutzbauten gesichert 
werden. | 

A year's work on the Alaska Central Railway. Von 
Swanitz. (Eng. News 8. Sept. 04 S. 203/04*) Die Bahn geht von 
Seward am Stillen Ozean bis Atwood an einem Nebenflusse des Yukon. 
Die ganze Strecke ist rd. 550 km lang; hiervon sind selt April d. J. 
bis zum Juli rd. 11 km fertiggestellt. 

Entwicklung des städtischen Schnellverkehrswesens 
seit Einführung der Elektrizität. von Kemmann. (Deutsche 
Bauz. 17. Sept. 04 S. 466/69*) Allgemeine Verkehrsverhältnisse und 
Bewältigung des Verkehrs durch die elektrisch betriebenen Hoch- und 
Untergrund bahnen in Boston, Chicago und Paris. Forts. folgt. 

The use of electricity on the North-Eastern Railway 
and upon Tyneside. Von McLellan. Schluß. (Engineer 16. Sept. 
04 8. 282/84*) Stromzuführung. Kraftwerk. 

A center bearing locomotive turntable. (Eug. Rec. 
10. Sept 04 S. 815/16*) Die von den Chicago Bridge and Iron Works 
gebaute Drehscheibe von 21 m Dmr. und 200t Tragfähigkeit ruht auf 
einem Rollenlager, enthaltend 65 kegelige Rollen aus geschmiedetem 
Stahl von 300 mm Länge. 

The exhibit of the »Big Four Route« at the St. Louis 
Exhibition. Von Hanbury. Forts. (Engng. 16. Sept. O4 8. 
361,64*) Die in Zeltschriftenschau v. 24. Sept. 04 erwähnte Lokomo- 
tive hat 4,17 qm Rost- und rd. 300 qm Heizfläche und 14 at Dampf- 
überdruck. Sie ist mit einem Tender für 28, ebm Wasser- und 9t 
Kohlenaufrahme gekuppelt. Das Gesamtgewicht mit Tender beträgt 
rd. 145 t, wovon 45 t auf die Treibachsen entfallen. 

Rauchgasanalysen und Verdampfungsversuche an Lo- 
komotiven. Von Strahl. Schloß. (Glaser 15. Sept. 01 S. 101/06) 
Verdampfungsversuch an einer stehenden 2 gekuppelten Heis dampf · 
Schnellzuglokomotlve und Versuchsfahrt mit einer Lokomotive von 
gleicher Bauart. Uebersichtliche Zusammenstellung der aus den Ver- 


suchen zu folgernden Leitsätze. 
Eisenhüttonwesen. 


Notes on American steel works. Von Roberts. Forts. 
(Engng. 16. Sept. 04 S. 359/61*) Walzwerke. Forts. folgt. 
Einiges über das Zementieren. Von Bauer. (Stahl u. 


Eisen 15. Sept. 04 8. 1058/64*) Deutsche Bearbeitung des in Zeit- 
schriftenschau v. 7. Mai 04 erwähnten Aufsatzes von Guillet »La cé- 
mentation des aclers au carbone et des aciers speclaux«., 
Spezialkonstruktionen moderner Transportmittel für 
Hüttenwerke, ausgeführt von der Firma Stuckenholz, Wet- 
ter a/Ruhr. (Stahl u. Eisen 15. Sept. 04 S. 1044/52* mit 1 Taf.) 


Blockeinsetzmaschinen. Forts. folgt. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 

Types and details of bridge construction. Von Skinner. 
Forts. (Eng. Rec. 10. Sept. 04 S. 302,035) Verschiedene Ausführun- 
gen von glatten Lagern für Eisenbahn- und Straßenüberführungen. 

American bridge building in equatorial Africa. Forts. 
(Eng. Rec. 10. Sept. 04 S. 310/12*) Bau der insgesamt 900 m langen 
Vladukte. 1 

Reinforced conerete highway bridges at New Jersey. 
(Eng. Rec. 10. Sept. 04 S. 303/05*) Von den im Jahre 1902 zerstör- 


ten Brücken über den Passaic-River sind einige durch Beton. Eisen- 
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konstruktionen ersetzt worden. Darstellung einer Brücke mit 5 Oeff- 


nungen von je 18 m Weite, bei der alte Eisenbahnschienen zur Ver- 
stärkung verwendet worden sind. 


Elektrotechnik. 


A 16-mile, 80000-Volt, experimental electric transmis- 
sion line. Von Balch. (Eng. News 8. Sept. 04 S. 204/05) Um die 
Widerstandsfäblgkeit von Porzellanisolatoren zu prüfen, wurden Ver- 
suche an der Leitung mit 80000 V während zweier Monate vorgenom- 
men. Aus den Ergebnissen wird gefolgert, daß bei neuen oder bel 
sauber gehaltenen Isolatoren ein Betrleb mit dieser hohen Spannung 
möglich und mit 66000 V auch praktisch gut anwendbar sel. 

Expériences sur les courants continus A haute tension. 
(Genie civ. 17. Sept. 04 S. 329/31*) Messungen über Funkenstrecken- 
längen bei Gleichstrom und Wechselstrom von Spanuungen bis zu 
60000 V und Messungen über die Durchschlagspannung belder Strom- 
arten an Glockenisolatoren, deren Ergebnisse die größere Sicherheit 
des Gleichstromes gegenüber dem Wechselstrom bestätigen. S. a. Z. 
1902 8. 73. 

Der magnetische Widerstand von Luftstrecken. Von 
Benischke. (Elektrot. Z. 15. Sept. 04 S. 810/11*) Ergebnisse von 
Versuchen. Ableitung einer Formel zur Berechnung mit Angabe der 
Konstanten und Aufstellung von Schaulinien zur Ermittiung der Kon- 
stanten, 

Die Ursachen der Deformationen von Spannungskur- 
ven in Wechselstrommaschinen. Von Wangemann. Schluß. 
(Elektrot. Z. 15. Sept. 04 S. 807/10) 3. Zeitschrifienschau v. 24. 
Sept. 04. 

Electric power and lighting at the Louisiana Pur- 
chase Exposition. (Eng. Rec. 10. Sept. 04 S. 322/23) Aufzählung 
der in der Ausstellung vorhandenen Drehstromerzeuger für 6000 V Span- 
nung von insgesamt 16000 KW Leistung. Verwendung des Stromes. 

Derautomatische Transformatorenschalter. VonSchmidt, 
(Elektrot. Z. 15. Sept. 04 8. 803/07*) Im Gegensatz zu dem früher 
beschriebenen, s. Zeitschriftenschau v. 28. Juni 02, ist der jetzt darge- 
stellte Schalter für Netztransformatoren bestimmt, die auch allein mit 
der sekundären Wicklung unter Spannung stehen. Der Schalter ent- 
hält einen Drehmagneten; als Relais ist die Regelvorrichtung einer 
Differentialbogenlampe verwendet. 

Berechnung der Einflüsse von Kapazität, Induktion 
und Resistanz auf ober- oder unterirdische Leitungen, 
welche Ein-, Zwei- oder Dreiphasenstrom führen. Von 
Ehnert. Schluß. (Z. f. Elektrot. Wien 18. Sept. 04 8. 541/44*) 
Stromkreise mit Kapazität und Induktion 

Circuit breakers. Von Scott. (Journ. Franklin Inst. Sept. 
04 S. 185/208*) Darstellung der Konstruktion und Wirkungsweise 
eines bei Umkehr der Stromrichtung wirkenden selbsttätigen Strom- 
unterbrechers. Verwendung und Schaltung des Kehrstromunterbrechers 
zum Schutze von Dynamos, rotierenden Umformern, Netzleitungen, 
Akkumulatoren, Zusatzmaschinen für Akkumulatoren usw. 


Erd- und Wasserbau. 


The First Street tunnel, Washington, D. C. Forts. (Eng. 
Rec. 10. Sept. 04 S. 300% 1) Anordnung der Betonbereitungsanlage. 
Mischmaschinen und Materialienspeicher. Forts. folgt. N 

Entwässerung von Marschländereien (Poldern) durch 
elektrische Kraftübertragung in den Niederlanden. (Glaser 
15. Sept. 04 S. 111/15*) 32 Polder des Marschlandes an der unteren 
Donge baben je eine eigene Pumpstatlon, die mit einer oder zwei 
elektrisch betriebenen Kreiselpumpen ausgerüstet ist. Die Elektro- 
motoren werden meist selbsttätig eingeschaltet. Die Kreiselpumpen 
sind in vier verschiedenen Größen, von 1,8, 3,6, 9 und 27 cbm/min 
Fördermenge verwendet. Den Betriebstrom liefert ein Kraftwerk mit 
zwei 100 KW-Dampfdynamos, die Drehstrom von 3000 V erzeugen, der 
in den Pumpstationen auf 120 V gebracht wird. 

Gesundheitsingenieurwesen. 


The new garbage cremator at Toronto. (Eng. Rec. 10. 
Sept. 04 8. 321/222) Die Anlage enthält einen großen Müllofen von 
9 * 3,2 * 2,3 ebm Rauminhalt mit unteren seitlichen Füllöffnungen. 
Beim Verbrennen von feuchtem Müll Ist ein täglicher Zusatz von rd. 
500 kg Staubkohle erforderlich. 

Gießerel. 

Normalmethoden zur Herstellung von Gießbetten. (Stahl 
u. Eisen 15. Sept. 04 S. 1077/82*) Deutsche Bearbeitung eines Vor- 
trages von West in der American Foundrymen's Association. S. Zeit- 
schriftenschau v. 6. Aug. 04: „Standards and systematic methods for 

ds. 
ä Eisengießerei der Firma Gebr. Stork & Co. in 
Hengelo (Holland). Von Wüst. (Stabl u. Elsen 15. Sept. 04 8. 
1071/77) Die auf einem Grundstücke von rd. 34000 qm mit Au- 
schlußgleis errichtete Gießerei für 8000 bis 5000 t jährliche Erzeugung 
umfaßt ein vierschiffiges Hauptgebäude von 99 x 43 qm Grundfläche, in 
dem Formerei, Magazin, Maschinenraum für Kompressoren und Gebläse, 
Kuppelöfen, Sandaufbereitung, Formsandlager und Betriebsbureau unter- 
gebracht sind. Besondere kleinere Gebäude sind für das Modeliager 
und das Rohelsenlager errichtet. Eingehende Beschreibung der Ge- 


päude. Forts. folgt. 


Hebezeuge. 


Vorrichtungen an Aufzügen zur Vermeidung von Un- 
fällen. (Gewerbl.-Techn. Ratg. 15. Sept. 04 S. 89/93?) Dampfaaf- 
zug mit selbsttätiger Abstellvorrichtung, bestehend aus einer sowohl 
vom Maschinisten ala auch von der Maschine zu betätigenden mit der, 
Kulisse verbundenen Schraubenspindel. Anwendung der Vorrichtung 
für Bremsen. Elektrisch gesteuerte Aufzüge. 


Hochbau. 


Self-supporting steel chimneys. Von Kiersted. (Eng. 
Rec. 10. Sept. 04 S. 323) Berechnung der Blechstärke eines durch 
den Winddruck auf Biegung beanspruchten Schornsteines. 


Kälteindustrie. 


Die Dampf- und Kältemaschinenanlage im städtischen 
Schlachthof Pforzheim. Von Meyer. (Z. Kälte-Ind. Sept. 04 
S. 161/70*) Vorgeschichte des Baues. Beschreibung der Kühlanlage 
von 160000 WE / st Leistung. Beleuchtungsanlage im Schlachthofe. 
Bericht über eingehende Leistungs versuche in sämtlichen Abteilungen. 
Schluß folgt. m 

Zentral-Speisekammerkühlung in Wohnräumen durch 
Maschinenbetrieb. Von Wunderlich. (Eis- u. Kálte-Ind. 20. 
Sept. 04 S. 41/43*) Beschreibung einer für ein Wohn- und Geschäfts- 
haus eingerichteten Kühlanlage für 5500 WE/st. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Die Einrichtungen zur Verladung von Kohlen auf der 
Grube Gerhard bei Louisenthal a/ Saar. Von Althaus. (Glück- 
auf 17. Sept. 04 8. 1209/14 mit 4 Taf.) Die Kohlen werden von 
allen Schächten und von der Kohlenwäsche mittels einer Kettenbahn 
auf den an der Saar liegenden Bahnhof gebracht, wo eine Verteilstelle 
für die Weiterbeförderung mit der Bahn oder mit Schiffen eingerichtet 
ist. Die in Schiffe zu verladenden Kohlen werden durch Kettenförde- 
rung in die Aufbereitanlage und dann mit Förderbändern und Portal- 
drehkranen in die Schiffe verladen. Darstellung von Einzelheiten. 


Maschinenteile. 


The Renold bushed type silent chain. (Am. Mach. 17. 
Sept. 04 S. 1186*) Jeder Kettenzapfen ist in einer aus zwei Zylinder- 
stücken bestehenden offenen Hülse gelagert, die gehärtet wird, um Ab- 
nutzung der Kettenglieder und Verlängerung der Kette zu vermeiden. 

The Smith pneumatic clutch pulley. (Iron Age 8. Sept. 04 
S. 17*) Zwischen Riemenscheibe und anzutreibende Welle sind zwei 
Luftzylinder geschaltet, um den Rückstoß beim Anlassen des Motors 
zu verringern. 

Die Stopfbüchsen der Dampfmaschinen. Von Lynen. 
Forts. (Zz. bayr. Rev.-V. 15. Sept. 04 8. 158/60*) Stopfbuchsen mit 
Spannringen, insbesondre die Schwabe-Stopfbüchse. Forts. folgt. 


Materialkunde. 


Tensile impact tests of metals. Von Hatt. (Eng. News 
8. Sept. 04 S. 205/10*) Beschreibung von Maschinen zur Vornahme 
von Schlagproben. Ergebnisse von Schlagproben und Folgerungen 
daraus. 

Recherches sur les aciers au titane et à l’&tain, Von 
Guillet. (Genie civ. 17. Sept. 04 S. 327/29*) Gefügebeschaffenheit 
und Festfgkeltseigenschaften bei verschiedener Behandlung der Stahl- 
arten. * 

The plastic yielding of iron and steel. Von Rosenha in. 
Schluß. Engng. 16. Sept. 04 S. 385/885) 8. Zeitschriftenschau v. 
24. Sept. 04. l 

Change of structure in the solid state. Von Campbell. 
(Journ. Franklin Inst. Sept. 04 S. 161/840 Veränderungen der Ge- 
fügebildung von Legierangen aus Kupfer und Aluminium, Kupfer und 
Zinn sowie Eisen und Kohle in festem Zustande, hervorgerufen durch 


mechanische Belastung und nacbfolgendes Ausgleichen, durch Durch - 


dringung im festen Zustande, wie z. B. beim Zementieren, und durch 
Temperaturwechsel, der elne Veränderung der allotropen Form der Le- 
gierang oder eines Bestandteiles der Legierung hervorruft. 

Tests of steel-conerete beams and their materials. Von 
Marburg. (Eng. News 8. Sept. 04 S. 216/18) Biege-, Zug- und 
Druckversuche an Zement-Eisenträgern, angestellt im Laboratorium der 
Universität von Pennsylvanlen. 


Mechanik. 


Theorie der mehrfach gekröpften und zwei- und mehr- 
fach gelagerten Kurbelwellen. Von Danz. (Z. Werkzeugm. 
15. Sept. 04 S. 499/500*) 

Das kleinstmögliche Querprofil der Talsperrenmauern. 
Talsperren mit 4m Kronenbreite und 8 kg/ em Maximal- 
pressung bis zu 61 m Höhe. Von Kresnik. (Z. österr. Ing.- u. 
Arch.- ver. 16. Sept. 04 S. 534/370 Ableitung von Formeln zur sta- 
tischen Berechnung von Talsperrenmauern. 


Metallbearbeitung. 


Neuere Drehmaschinen. Von Johnen. C. 5 
15. Sept. 04 S. 501/04 Verschiedene Ausführungsformen von Kopf- 
bänken mit wagerechter Planscheibe. Einzelheiten des Antriebes. 


— 
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Shanks & Co.’s electrically driven slotting- machine. 
(Engng. 16. Sept. 04 S. 371%) Schaubild und Angaben über eine 
schwere Stoßmaschine mit 760 mm Hub. Zum Antrieb dient ein Motor 
mit zwei Dauergeschwindigkeiten. 

The new Hartford automatic screw and forming 
machines. (Iron Age 3. Sept. 04 S. 1/5*) Selbsttätige Revolver- 
bänke für /-, /- und 1% zöllige Schrauben. Kons!ruktionseinzelbeiten 
des Kreuzschlittens, Werkzeugträgers, des Vorschubes usw. der Ma- 
schinen. 

High-speed steel for milling cutters. (Am. Mach. 17. Sept. 
04 8. 1149/50*) Ausführungen von Fräsern der Cincinnati Milting 
Machine Co. für die Bearbeitung von genuteten Schlittenführungen., 


Motorwagen und Fahrräder. 


The Clarkson steam-motor omnibus. (Engng. 16. Sept. 04 
S. 381/82) Der Wagen ist mit einem stehenden Zylinderkessel nebst 
Ueberhitzer für 17,5 at Dampfüberdruck, einer liegenden Zwillingsma- 
schine von 100 mm Zyl.-Dmr. und 100 mm Kolbenhub und einem 
Kondensator ausgerüstet. Darstellung der Zentralschmierung. Bericht 
über Versuchsfahrten. 


Schiffs- und Beewesen. 


The Austrian Lloyd's steamer »Africa«. Schluß. (Engng. 
16. Sept. 04 S. 371/72 mit 1 Taf.) Die beiden Dreifach-Expansions- 
maschinen sind nach Yarrow, Schlick und Tweedy ausbalanziert, haben 
565, 940 und zweimal 1120 mm Zyl. Dmr. und 1170 mm Kolbenhub 
und leisten zusammen rd. 4700 PS bei 94 Uml./min, womit sie dem 
Schiffe 16 Knoten Geschwindigkeit erteilen. 

Ueber die bei elektrischen Anlagen an Bord von Schif- 
fen zu verwendende Stromart. Von Arldt. Forts. (Schiffbau 
14. Sept. 04 S. 1127/33*) Verwendbarkeit der verschiedenen Elektro- 
motorarten für Sehiffszwecke. Signal- und Kommandovorrichtungen. 
Schluß folgt. 

Beil- und Kettenbahnen. 


Le funiculaire de la Bourboule (Puy-de-Dome). Von 
Dumas. (Genie civ. 17. Sept. 04 S. 321/25* mit 1 Taf.) Die Seil- 
balmstrecke hat 580 m wirkliche Länge bei 253 m Höhenunterschied. 
Die größte Steigung beträgt 59 vH. Die Strecke ist in der Mitte ge- 
teilt, und die beiden Wagen mit Gewichtausgleich fahren nur je bis 
sur Mitte, wo die Fahrgäste umsteigen. Das Gewicht der Fahrgäste 
und des Seiles wird durch Wasser ausgeglichen, und der obere Wagen 
nimmt die Zugkraft ebenfalls in Form von Wassergewicht auf. Dar- 
stellung der Wagen und der Bremseinrichtungen. 


Textilindustrie. 


L’humidification de locaux de l'industrie textile. Von 
Razous. (Génie civ. 17. Sept. 04 S. 325/27*) Berechnung der erfor- 
derlichen Luftmenge und der Wassermenge, um Textilwerkstätten bei 
verschiedenen Temperaturen mit frischer Luft zu versehen und der 
Luft den für den Betrieb nötigen Feuchtigkeitsgehalt zu geben. 

Einiges über die mechanischen Vorgänge beim Merce- 
risieren von Garnen. Von Bourcart. (Leipz. Monatschr. Textil- 
ind. Sept. 04 S. 513/15*) Auf Grund theoretischer Untersuchungen stellt 
der Verfasser die für das Mercerisieren von Garnen und Zwirnen gün- 
stigsten Vorbedingungen fest. 

Neue Antriebsvorrichtung für mechanische Webstühle. 
Von Frötscher. (Leipz. Monatschr. Textilind. Sept. 04 S. 520/219 
Die von der Sächs. Webstuhlmaschinenfabrik in Chemnitz gebaute Eln- 
richtung hat den Zweck, dem Weber das Rückwärtsdrehen des Web- 
stuhles zu erleichtern. 


Wasserversorgung. 


Recent progress on the new Croton dam. (Eng. Rec. 
10. Sept. 04 S. 316/19*) Die Talsperre soll womöglich noch im kom- 
menden Winter in Betrieb kommen und wird deshalb nur bis zu 54 m 
Höhe fertiggestellt. Aenderung der Bauweise zwecks Beschleunigung 
der Ausführung. 


Werkstätten und Fabriken. 


The Armstrong works at Elswick. Von Guarini. (Am. 
Mach. 17. Sept. 04 S. 1160/63*, Darstellung der Dreherei und der 
Montagewerkstätte der im Jahre 1847 gegründeten Fabrik. Geschicht- 
liches über ihre Entwieklung und ibre Leistungen. 

Some motor ear works. VI. (Engineer 16. Sept. 04 S. 270/72*) 
Werkstätten und Erzeugnisse der Lancashire Steam Motor Company in 
Leyland. 

The plant of the International Harvester Company at 
Hamilton, Ontario. Forts. (Iron Age 8. Sept. 04 S. 7/12*) Aus- 
führliche Darstellung der Werkstätteneinrichtungen. Gießerel. Schmiede. 
Holzbearbeitung. Anstreicherei. Die Betriebskraft wird in Form von 
Drehstrom von 40 000 V Spannung von dem 56 km entfernten Was- 
serkraftwerk der Cataract Power Co. durch eine Aluminiumleitung zu- 
geführt. 

Some features of the Hartford Machine Screw Company's 
plant. (Am. Mach. 17. Sept. O01 S. 1152/53“) Die Fabrik beschäftigt 
zurzeit über 1000 selbsttätige Schraubenschneidmaschinen verschiedener 
Abmessungen. Darstellung der Schleiferei und ihrer Entlüftanlage. 


Rundschau. 


Bei Ladevorrichtungen in Häfen wird der elektrische Be- 
mehr und mehr angewendet. Dampfkrane sind heute ver- 
altet, und auch Druckwasserkranen haften viele Nachteile an, 
die der elektrische Betrieb nicht aufweist. Es sind das in 
erster Linie die Empfindlichkeit gegen Frost, das Lecken 
der Leitungen und Ventile, sowie die teure und umständliche 
Anlage der Leitungen gegenüber den biegsamen und leicht 
zu verlegenden elektrischen Leitungen. In den meisten Fäl- 
len stellt sich der elektrische Betrieb bei Verwendung von 
modernen Krankonstruktionen auch billiger. 

Einen Beweis hierfür liefern eingehende Versuche an 
elektrischen und Druckwasser-Kranen, die im Hafen von 
Middlesbrough angestellt sind und über die der dortige Ober- 
ingenieur Raven berichtet). Dort stehen 24 elektrische und 
13 Druckwasser-Krane in der aus Fig. 1 ersichtlichen An- 
ordnung. Das Kraftwerk, in dem Elektrizität und Druck- 
Wasser zum Betrieb der Krane erzeugt wird, enthält 3 stehende, 
mit Kondensation arbeitende Verbundmaschinen von je 360 PS., 
gekuppelt mit 3 Gleichstromdynamos für 430 V, und 3 Druck- 
wasser-Dampfpumpen, die je 1,3 cbm/min gegen einen Druck 
von 56 at im Akkumulator fördern. Der Dampf für alle Ma- 
schinen wird in 6 Flammrohrkkesseln von je 3,5 qm Heizfläche 


in ie aus Fig. 1 ersichtlich, sind 19 elektrische Krane von 
X 99 0 5 von 10 t aufgestellt. Die 3 t-Krane, s. Fig. 2 bis 4, 
PR 90 Hubmotoren von 50 PSe und 300 Uml./ min und Kran- 
N von 8 PSe und 1000 Uml./ min; die Hubgeschwin- 
n8 eit beträgt bei 3t Last 46 m/min, bei 1,5 t Last 76 m/min. 
a 10 t-Krane sind ähnlich wie die 3 t-Krane ausgeführt; der 
ubmotor hat 60 PSe, der Drehmotor 12 PSe. 
see Druck wasserkran von 5t ist in Fig. 5 und 6 darge- 
8 5 m Gegensatz zu den neuen elektrischen Kranen sind 
an Fuckwasserkrane 15 Jahre alt, sollen jedoch, wie in 
1 Quelle mitgeteilt wird, vollständig zuverlässig arbei- 
n. Immerhin müssen die für die elektrischen Krane sehr 


günstigen Versuchser ebnisse auch unter diesem Gesichts- 
punkte betrachtet erden. = = 
— —ů—ů— 


i 
) Engineering 14. Juni 1904 8. 905. 


Bei der verschiedenen Tragfähigkeit der beiden Kranarten 
ließen sich auch nicht Versuchsgruppen von genau gleichen 
Leistungen aufstellen. Für die Versuche wurden daher von 
den elektrischen und von den Druckwasserkranen zwei Grap- 
pen ausgewählt, deren Gesamtleistung annähernd gleich war, 
und zwar von Druckwasserkranen 3 von 1,75 t, 2 von 5t und | 
einer von lot, von elektrischen Kranen 5 von 3t und einer 


Fig. Is 
Verteilung der elektrischen und der Druckwasser-Krane 
im Hafen von Middlesbrough. 


o elektrische Arane 
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r 0t, so daß einerseits 25,25 t, anderseits 25 t vertreten 
an Diese Krane wurden gleichmäßig belastet une oe 
Kraftverbrauch beim Heben und Schwenken sowie ur : i 
und Kohlenverbrauch im Kraftwerk für jede Grappe es ge- 
stellt und hieraus die Betriebskosten berechnet. 2 9 9 
fanden außerhalb des gewöhnlichen Betriebes an an gen 
statt. Die Hauptergebnisse sind in der folgenden Zahlen 


einander gegenüber gestellt. 
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Kostenersparnis bei elektrischem Betrieb 25 vH. 


Fig. 2 bio 4. Elektrischer Kran von 3 t Tragkraft. 


Ein Patentanwalt P. war zur Gewerbesteuer veranlagt 
worden. P. behauptete, nicht gewerbesteuerpflichtig zu sein 
und verlangte seine Freistellung. Whrend die Berufungs- 
kommission P. abwies, erklärte das Oberverwaltungsgericht P. 
nicht für gewerbesteuerpflichtig. P., der vier Jahre eine tech- 
nische Hochschule besucht und dann das Examen als Maschi- 
neningenieur bestanden hatte, ist eingetragen worden und be- 
faßt sich nur mit der Vertretung von Patentsachen. In die 
Liste der Patentanwälte sollen nur Personen eingetragen wer- 
den, die ihre technische Befähigung und die erforderlichen 
Rechtskenntnisse nachzuweisen vermögen. Die Berufstätigkeit 
eines in die amtliche Liste eingetragenen Patentanwaltes ist 
nach Ansicht des Oberverwaltungsgerichtes als eine wissen- 
schaftliche Tätigkeit anzusehen und daher von der Gewerbe- 
steuer gesetzlich befreit. Eine wissenschaftliche Tätigkeit im 
Sinne dieses Gesetzes ist nicht nur eine solche, welche auf die 
unmittelbare Darstellung, Bearbeitung oder Ausbildung einer 
bestimmten Wissenschaft oder ihrer einzelnen Zweige gerich- 


} 


Fig. 5 und 6. Druckwasserkran von 5t Tragkraft. 
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tet ist, sondern sie erstreckt sich auch auf solche berufsmäßige 
Wirksamkeit., welche die Anwendung der Lehren und Grund- 
sätze einer Wissenschaft auf konkrete Verhältnisse zum Ge- 


genstand hat. Solche Tätigkeit beruht auf einem wissen- 
schaftlichen Studium und der hierdurch gewonnenen Beherr- 
schung der Wissenschaft und Befähigung zur praktischen Aus- 
führung der wissenschaftlichen Grundsätze und Lehren in 
einem bestimmten Berufe'). 


Im folgenden soll über einige Verbrauchsversuche be- 
richtet werden, die an elektrisch betriebenen Hafenkranen 
zu Amsterdam angestellt worden sind. Es bandelt sich dabei 
um Portalkrane, die von der Duisburger Maschinenbau- 
A.-G. vorm. Bechem & Keetman in Duisburg für die neuen 
Hafenanlagen der Koninklijke Nederlandsche Stoomboot Maat- 
schappy in Amsterdam geliefert worden sind, und zwar: 


13 Vollportalkrane von je 2 t Tragfähigkeit, 10,5 m Aus- 
ladung von Kaikante, 17 m Rollenhöhe über Kai, 22 m Hub- 
höhe, 5,25 m Spurweite des Portals, 48 m/min Hubgeschwindig- 
keit und 186,6 m/min Drehgeschwindigkeit, am Haken ge- 
messen, und 

2 Vollportalkrane von je 6 t Tragfähigkeit und denselben 
Hauptabmessungen wie die 2 t-Krane, jedoch für 21 m/min 
Hubgeschwindigkeit und 126,6 m/min Drehgeschwindigkeit. 


Die Krane sind Ende 1902 aufgestellt und in Betrieb Fe, 
nommen worden; als Betriebskraft wird Gleichstrom von 550 
Spannung benutzt. 


1) Kölnische Zeitung vom 29. Sept. 
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Die Portalkrane von 2 und 6 t Tragfähigkeit gleichen ein- 
ander im Aufbau und in den Einzelheiten. Fig. 1 und 2 
geben die Gesamt anordnung des 2 t-Kranes wieder. 

Hub- und Dreh werk, Fig. 3 und 4, sind auf gemeinschaft- 
licher Grundplatte angeordnet. Für den Antrieb der Hub- 
trommel wurden zwei Stirnrädervorgelege notwendig, da Lei- 
stung und Umlaufzahl des Motors vorgeschrieben waren. Zum 
Halten der Last dient eine gewöhnliche, durch einen Elektro- 
magneten zu lüftende Bandbremse mit doppelter Umschlin- 

ng und Holzfütterung. Die Last wird mit verschiedenen 

eschwindigkeiten durch Kurzschließen des Motors über einen 
regulierbaren Widerstand gesenkt. Bei leerem Haken wird 
die Senkbewegung durch einen Stromstoß eingeleitet. Um die 
schwebende Last auch dann senken zu können, wenn der 
Strom plötzlich versagt oder vom Kraftwerk her ausgeschaltet 
wird, ist ein Fußhebel angebracht, mit dem die Bremse eben- 
falls gelüftet werden kann. 

Das Drebwerk wird durch einen Hauptstrommotor von 
3 PS bei 600 Uml./ min betätigt; er treibt durch ein wage- 
rechtes Schneckenradvorgelege ein Ritzel an das sich auf 
einem Triebstockkranz abwälzt. Motor und Schneckenwelle 
sind durch eine bewegliche Flanschkupplung verbunden, 
welche gleichzeitig als Bremse ausgebildet ist; diese Bremse 


Fig. und 2. 


Portalkran für 2 t von der Duisburger Maschinenbau-A.-G. vorm. Bechem & Keetman. 
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6 t- Krane: 
ohne Unterfissche 
2 t- Krane 3000 kg Tragfähigkeit, 
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6000 kg Tragfäbigkelt. 
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Heben der Lat. m 10,5 11,3 
Schwenken der Last . . Grad 180 140 
Senken der Last ohne Strom m 10,5 11,3 
Lusen des Lasthakens 

Heben des leeren Hakens . m 10,5 11,3 
Schwenken des leeren Hakens Grad 180 140 
Senken des leeren Hakens . m 10,5 11,3 


wurden gleichzeitig die Strombedarfs und die Spannungs- 
kurve aufgenommen. 

Die Betrachtung dieser Schaulinien zeigt, daß die Kran- 
führer von der Eigenschaft der Hauptstrommotoren, kleinere 
Lasten mit größerer Geschwindigkeit heben zu können, mei- 
stens keinen Gebrauch machen, sondern durch Vorschalten 
von mehr oder weniger Widerstand in den Motorstromkreis 


Fig. 3 und 4. Hub- und Drehwerk. 
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die Hubgeschwin- 
digkeit bei klei- 
neren Lasten we- 
sentlich verrin- 
gern. Diese Maß- 
regel ist offenbar 
auf die Vorsicht zurückzuführen, mit welcher der Führer 
unter manchen Umständen arbeiten zu müssen glaubt, um 
mit den im Kranbereich befindlichen Aufbauten, Lademasten 
und Spanntauen der zu entladenden Schiffe nicht in Be- 
rührung zu geraten. 


Mit einer derartigen Verringerung der Motorenumlaufzahl 
durch Vorschalten von Widerstand ist aber bekanntlich zur 
Erzielung einer bestimmten Arbeitsleistung ein Mehraufwani 
von Energie erforderlich, der in den Widerständen nutzlos in 
Wärme umgesetzt wird. Um zu zeigen, wie groß unter Um- 


Y ständen dieser Energieverlust im Verhältnis zur notwendigen 
. Hubarbeit werden kann, sind die erreichbaren kürzesten Hub- 


zeiten an Hand derjenigen Kurve ausgerechnet, welche die 
Umlanfzahl des Hubmotors in ihrer Beziebung zu dem vom 
Motor aufgenommenen Strom angibt, und in die Schaulinien 
eingetragen. Dementsprechend stellen die schraffierten Flächen 
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Fig. 5. 2 t-Kran, 


l Last = 600 kg; mittlere Spannung = 518 V; 
Arbeits verbrauch = 98,5 Watt-st. 
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Fig. 6. 2t-Kran. 


Last = 2000 kg; mittlere Spannung = 528.5 V; 
Arbeits verbrauch = 117 Watt-st. 
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Fig. 7. 2t-Kran. 


Last = 1200 kg; mittlere Spannung = 526 V: 
Arbeitsverbrauch = 104 Watt-st, 
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Fig. 8. 6 t-Kran ohne Flasche. 


Last = 3000 kg; mittlere Spannung = 547 V; 
Arbeitsverbrauch = 196 Watt st. 
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den Verlust dar, welcher durch Nichtausnutzung der Eigen- 
schaften des Hubmotors infolge unzweckmäßiger Steuerung 
entstanden ist. Es kann aber wohl die Vermutung ausge- 
sprochen werden, daß mit derartigen Verlusten auch im regel- 
mäßigen Betrieb der Hafenkrane gerechnet werden muß, wo 
sie einerseits auf ungünstige, die Bewegungsfreiheit der 
Krane beeinträchtigende Verbältnisse, anderseits auch auf un- 
genügende Schulung der Kranführer zurückzuführen sind. 
Den besprochenen Kranen in der Ausbildung des Ober- 
teiles und des drehbaren Auslegers ähnlich sind zwei eben- 
falls von der Duisburger Maschinenbau-A.-G. der Firma 
Arthur Heimberg in Duisburg gelieferte, im Duisburger Hafen 
aufgestellte fahrbare Dr „von 4,5 t Tragfähigkeit und 
12,5 m Ausladung, die F ich für den Umschlag von 
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Fig. 5 bis 11. Ergebnisse der Versuche. 


Fig. 9, Kran mit Flasche. 


Last = 6000 kg; mittlere Spannung = 523 V; 
Arbeits verbraueh = 447 Watt - öt. 
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Fig. 10. 6t-Kran mit Flasche. 
Last = 4000 kg; mittlere Spannung = 524 V; 
Arbeitsverbrauch = 370 Watt-st. 
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Fig. 11. 6t-Kran mit Flasche. 
Last = 1000 kg; mittlere Spannung ='522 v; 
Arbeltsverbrauch = 262 Watt-st. 
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Massengütern aus Schiffen in Eisenbahnwagen und umgekehrt 
benutzt werden und zu diesem Zwecke mit Selbstentladege- 
fäßen ausgerüstet sind, jedoch obne weiteres auch für Selbst- 
greiferbetrieb dienen können. Die Arbeitsgeschwindigkeiten 
sind folgende: 


Lastheben . . 2. 2 2 2 2 2 2 35 m/ min 
Drehen. 1,5 Uml. /min 
Kranfahren 30 m / min 


Zum Betriebe wird Gleichstrom von 440 V aus dem Netz 
der städtischen Kraftwerke verwendet. 

Bemerkenswert ist an diesen Kranen das Windwerk, Fig. 12 
und 13. 

Ein breites Stirnrad auf der Welle der Hubtrommel steht 
in beständigem Eingriff mit einem zweiten Stirnrad, das auf 
der Welle der Hülfstrommel auf Gewinde verschiebbar ange 
ordnet ist. Dieses Stirnrad trägt einen Anschlag, durch wel- 
chen mittels eines federnden Zwischengliedes die 5 
beim Heben des geschlossenen Greifers mitgenommen v 
und dabei das Halteseil aufwickelt. Wird beim Entleeren des 
Greifers die Hülfstrommel durch die auf derselben Welle sit- 
zende Bremse festgehalten, so bewegt sich das Rad auf 2 
Gewinde zur Seite, bis eg gegen einen Anschlag trifft, m 
den die Bremse wieder gelüftet wird. Bei der Umke une 
der Bewegung, also beim Greifen, schraubt sich nn des 
zurück und erreicht wieder in demselben Augenble ar 
Anschlag an der Hülfstrommel, in dem das Lastseil 5 
fer vollkommen geschlossen hat, so daß die Aufw Po 

ung von neuem erfolgen kann. Diese mehrfach aug 40 
ee hat sich zur vollsten Zufriedenheit, bewährt, 
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Fig. 12 und 13. 


Windwerk des fahrbaren Drehkrans von Bechem & Keetman. 


an den Führer die denkbar einfachsten Anforderungen bei 
der Bedienung der Winde gestellt werden. 

Auch mit diesen Kranen hat die Duisburger Maschinenbau- 
A.-G. Versuche über Leistungsfähigkeit und Stromverbrauch 
ausgeführt, wobei sich herausgestellt hat, daß ein Kran im- 
stande war, in 9½½ st 1249 t Erz bei einem Stromverbrauch 
von 115 KW-st aus Schiffen in Eisenbahnwagen zu verladen; 
dieser Kran besorgte außerdem noch das Rangieren der belade- 
nen Wagen, ohne daß dem Kranführer besondere Hülfe bei- 
gegeben war. 

Die grofse Dampfturbine, Bauart Brown-Boveri-Parsons, 
x städtischen Elektrizitätswerk Frankfurt a/M. 1) hat 
585 in einem halbjährigen Betrieb sehr gut bewährt. Einem 
ortrage des Direktors Singer des genannten Elektrizitäts- 
werkes entnehmen wir folgendes“): An der Turbine sind im 


Dampfverbrauch der Dampfturbine. 
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des Dampfverbrauches dureh das vorstehende Diagramm 
veranschaulicht sind. Der Dampfverbrauch der Turbine ist 
sehr leicht und genau zu ermitteln, weil nur das Kondensations- 
wasser des Oberflächenkondensators in bestimmten Zeiten ge- 
messen zu werden braucht. Die Versuchsergebnisse sind sämt- 
lich auf 90 vH Luftleere im Kondensator bezogen, doch ist es 
bei kühlem Wetter leicht, bis auf 93 vH zu kommen und da- 
durch den Dampfverbrauch um je 2 vH für 1 vH bessere Luft- 
leere herabzudrücken. Die Schaulinien des Dampfverbrauches 
folgen, wenn man ihn als Ordinate über der zugehörigen Be- 
lastung als Abszisse aufträgt, einer Geraden. Der Abschnitt 
der Geraden auf der Ordinatenachse stellt den Verbrauch bei 
Leerlauf dar; ihre Neigung ändert sich je nach Spannung 
und Ueberhitzung des Dampfes. Diese einfache Beziehung 
gestattet, alle bei Versuchen ermittelten Werte sofort auf ihre 
Richtigkeit hin zu beurteilen, außerdem aber auch den Ver- 
lauf des Dampfverbrauches innerhalb eines sehr großen Be- 
lastungsbereiches zu überblicken. Der spezifische Dampfver- 
brauch für 1 KW-st fällt, wie bekannt, entgegen der Kolben- 
dampfmaschine, mit steigender Belastung fortwährend. Die 
Schaulinien lassen überdies den Einfluß der Dampfspannung 
und der Ueberbitzung erkennen und ergeben, daß von 
1200 KW Belastung an eine niedrige Dampfspannung bei 
hoher Ueberhitzung günstigere Verbrauchszahlen liefert als 
eine hohe Dampfspannung. Es wird das auf den Einfluß des 
Spaltverlustes zurückgeführt, der insbesondre bei Leerlauf 
einen verhältnismäßig großen Wert erlangt. Als niedrigste 
Verbrauchzablen haben sich bei 3000KW Leistung 6,5 kg / K West 
= 3,82 kg/PSi-st ergeben, entsprechend einem Wärmever- 
brauch von 2800 WE/PSi-st. Die günstigen Verbrauchzahlen 
und die Erfahrungen hinsichtlich des Schmiermittelbedarfes 
der ganzen Maschinenanlage und der ausgezeichneten Re- 
gulierfähigkeit der Dampfturbine bei größten Belastungs- 
änderungen lassen es erklärlich erscheinen, daß für den künf- 
tigen Ausbau des Elektrizitätswerkes nur noch Dampfturbinen 
in Frage kommen werden. Hierbei spielt auch der Raumbe- 
darf der Maschine eine große Rolle. So wird angegeben, 
daß an der Stelle, wo sich jetzt eine Kolbendampfmaschine 
von 500 KW befindet, eine Dampfturbine von 7facher, im 
Bedarfsfalle sogar von 10facher Leistung untergebracht wer- 


den könne. 


Die Einführung des elektrischen Betriebes auf der 
Strecke Liverpool-Southport der Lancashire and Yorkshire 
Railway) hat, wie dem ersten Halbjahrsbericht zu entnehmen 
ist, einen sehr günstigen Einfluß auf die Hebung des Perso- 
nenverkehrs geübt. Von besonderem Vorteil soll hier die ge- 
ringe Anfahrzeit elektrisch betriebener Züge sein, weil sie 
ermöglicht, die Strecke zwischen zwei Haltestellen in sehr 
kurzer Zeit zurückzulegen, ohne daß die Fahrgeschwindigkeit 
über ein besiimmtes Maß hinaus gesteigert werden müßte. 
Für einen Vergleich der Wirtschaftlichkeit des elektrischen 
Betriebes mit jener des früheren Betriebes mit Dampflokomo- 
tiven liegen noch keine genügenden Unterlagen vor. 


Zu ansehnlichem Umfang hat sich in jüngster Zeit der 
elektrische Betrieb auf Vorort-Eisenbahnen in der Umgegend 
von Newcastle am Tyne entwickelt. Die North-Eastern-Eisen- 
bahn hat sich zu diesem Schritt veranlaßt gesehen durch den 
erheblichen Wettbewerb, den ihr die dortigen elektrischen 
Straßenbahnen gemacht haben. Die elektrische Energie wird 
in den Kraftwerken als Dreiphasenstrom von 6000 V erzeugt 
und in 5 Unterstationen in Gleichstrom von 600 V umgewan- 
delt, welcher der dritten Schiene zugeführt wird. Für den 
Personenverkehr dienen Züge aus Motor- und Anhängewagen, 
für den Güterverkehr elektrische Lokomotiven. 


Der Bau des Beckens für den zweiten Bremer Freihafen, 
der vor 4 Jahren begonnen wurde, ist nunmehr vollendet. Das 
Becken ist 600 m lang, 100 m breit und 11 m tief. Der zur- 
zeit 70 m breite und 8 m tiefe Zufahrtkanal zum Holz- und 
Fabrikhafen soll später verbreitert und auch als Hafenplatz 
benutzt werden. Die Kaimauern des neuen Beckens sind auf 
rd. 16000 Pfählen von 14,5 bis 16,5 m Länge gegründet. Von 
der Weser aus gelangen die Schiffe durch eine 60 m breite 
Einfahrt in einen 350 m langen und 242 m breiten Vorhafen, 
der als Wendestelle benutzt werden soll. An den Vorhafen 
schließt sich ferner ein neu ausgebauter, 1200 m langer und 
140 m breiter Werfthafen der Aktiengesellschaft Weser mit 
Schwimmdock, Reparaturwerkstätten usw. und ein Liegeplatz 
für den Winter, der 10 bis 12 größeren Schiffen Raum bietet. 


1) z. 1904 S. 395. 
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Mit dem Stapellauf des Linienschiffes Louisiana“ auf der '' 


Werft der Newport News Shipbuilding and Dry Dock Co. in New- 
port News, Va., ist das erste Schitt einer neuen Klasse der Marine 
der Vereinigten Staaten von Nordamerika zu Wasser gekommen. 
Mit 16000 t Wasserverdrängung stehen diese Schiffe nur wenig 
hinter den neuen englischen Linienschiffen der »King Edward 
VII«-Klasse') zurück. Die Länge beträgt 137 m, die Breite 
23 m, der Tiefgang 7 m; die Maschinen haben 16500 PS;, 
womit eine Geschwindigkeit von 18 Knoten erreicht werden 
soll. Zur Dampferzeugung dienen 12 Babcock & Wileox-Kessel 
von zusammen 335 qm Rostfläche. Die Stärke des vom Heck 
bis zum Vorsteven sich erstreckenden Gürtelpanzers beträgt 
101 bis 279 mm; in den Kasematten ist die Panzerung 152 bis 
178 mm, in den großen Panzertürmen 203 bis 305 mm, in den 
kleinern Panzertürmen 152 bis 165 mm stark. Die Bewaffnung 
bilden vier 30,5 cm-Geschütze in 2 Panzertürmer, acht 20 em- 
Geschütze in 4 Panzertürmen und eine Anzahl kleinerer Ge- 
schütze. Die Besatzung besteht aus 41 Offizieren und 778 Mann. 


Das Gelände, auf welchem die Stadt Galveston in Texas 
steht, die im Jahre 1900 durch einen Wirbelsturm, verbunden 
mit einer Sturmflut, beinahe gänzlich zerstört wurde, soll um 
rd. 4 m erhöht werden, um ähnlichen Unglücksfällen vorzu- 
beugen. Zu diesem Zweck soll der beim Hafeneingang von 
Galveston ausgebaggerte Meeresboden benutzt werden. Die 
Baggerungen hat die Firma Gebr. Goedhart in Düsseldorf 
übernommen, die hierzu 5 Saugbagger verwenden will. Von 
diesen Baggern sind bereits zwei im Besitz der Firma, ein 
dritter wird in Holland gebaut, der vierte ist vor kurzem auf 
der Werft von J. W. Klawitter in Danzig fertiggestellt und 
hat bei den Probebaggerungen in der Danziger Bucht so zu- 
friedenstellend gearbeitet, daß auch der fünfte Bagger bei der- 
selben Firma in Auftrag gegeben ist. 


Zum Schutze der Stadt Galveston nach der Meeresseite zu 
ist bereits ein 4,8 km langer Wellenbrecher fertiggestellt. Der 
aus Granitquadern aufgeführte Damm ist 5,ı m hoch, an der 
Sohle 4,8 m und an der Krone 1,5 m breit und ruht auf höl- 
zernen Pfählen, die bis 12 m tief in den Meeresboden gerammt 
sind. Nach dem Meere zu ist der Damm durch Steinschüttung 
gesichert. Die Herstellung des gewaltigen Bauwerkes hat nur 
16 Monate gedauert. 


In den Staatshaushaltplan des Königreiches Italien für 
das Jahr 1904 bis 1905 sollen nach einem Antrage der Regie- 
rung 200000 Lire eingestellt werden, um für den Betrieb von 
Motorwagen im öffentlichen Verkehr auf gewöhnlichen 
Strafsen Unterstützungen zu gewähren, wenn dadurch eine 
Verbindung zwischen zwei weder durch Eisenbahnen noch 
durch Straßenbahnen mit einander verbundenen Orten herge- 
stellt wird. Die Höhe der Unterstützung ist von der Länge 


) s. Z. 1904 S. 1090. 
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der Strecke, der Bedeutung des Verkehrs und der Leistungs- 
fähigkeit der eingestellten Fahrzeuge abhängig. 


Von der Filzfabrik Adlershof werden unter der Bezeichnung 
Schwellenschonerfilz Platten in den Handel gebracht, die sich 
nach Versuchen, die von der Eisenbahndirektion Berlin ange- 
stellt worden sind, bewährt haben. Die Filzplatten sind als Zwi- 
schenlage zwischen Unterlagsplatten und kiefernen Schwellen 
verwendet worden. Nach 7 Jahren zeigten die Schwellen 
noch keine nennenswerten Eindrücke. Allerdings stehen einer 
ausgedehnteren Verwendung dieser Filzplatten die verhältnis- 
mäßig hohen Kosten, etwa 30 bis 50 Pfg. für das Stück, ent- 
gegen; sie können aber in Frage kommen bei Weichen- 
straßen, die schnell durchfahren werden, oder auf Brücken 
und solchen Gleisstellen, wo es darauf ankommt, störendes 
Geräusch nach Möglichkeit zu vermeiden. 


Die diesjährige Internationale Ausstellung für die Auto- 
mobil- und Fahrradindustrie sowie für das gesamte Sport- 
wesen in Paris wird in den Tagen vom 9. bis 25. Dezember 
im Grand Palais (Champs Elysées) sowie in den städtischen 
Gewächshäusern (Cours-la-Reine) stattfinden. Die zugelasse- 
nen Gegenstände sollen in der Zeit vom 1. bis 4. Dezember 
d. J. aufgestellt werden. Im übrigen sind die Ausstellungs- 
bedingungen im wesentlichen dieselben wie bei der vorjähri- 
gen Ausstellung. 


Auf der Orleans-Bahn ist für die 23 km lange viergleisige 
Strecke Paris-Juvisy elektrischer Betrieb eingeführt, und zwar 
bestehen die Züge des Lokalverkehrs aus Motorwagen, die 
des Fernverkehrs werden von elektrischen Lokomotiven ge- 
zogen. 


In Groß-Enzersdorf bei Wien wird eine Prüfstation für 
landwirtschaftliche Maschinen im Anschluß an die Hoch- 
schule für Bodenkultur errichtet. 


Vom 1. Januar nächsten Jahres ab wird die in Leipzig 
erscheinende Berg- und Hüttenmännische Zeitung mit 
der Zeitschrift »Glückauf« in Essen vereinigt werden. 


Unter Bezugnahme auf die Mitteilung in Z. 1904 S. 1295 
l. Sp. Z. 5 v. u. teilt uns die General Electric Co, Sche- 
nectady, berichtigend mit, daß der 2000 KW-Turbogenerator 
auf der Ausstellung in St. Louis keineswegs die größte bisher 
von ihr gebaute Maschine sei, daß sie vielmehr, abgesehen 
von 3000 KW-Maschinen, bereits 8 Turbogeneratoren von je 
5000 KW nach Chicago, Boston und New York geliefert und 
eine größere Anzahl gleicher Maschinen in Arbeit habe). 


1) Vergi. auch den Aufsatz von Feldmann in dieser Nummer. 
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Il. 13. Ir. 151496. Schiffskessel. G. Inglis, Airdrie (Schott- 
land). Mehrere Feuer- 
büchsen ö münden in 
eine gemeinsame hin- 
tere Verbrennungs- 
kammer d. Die Heiz- 
gase gehen aus dieser 
durch einen weiten 
Kanal e nach einer 
vorderen Kammer 7 
und von dort durch 
Heizröhren g zum 
' Schornstein. 

Kl, 14. Nr. 152369. Einspritzkondensator 
für Dampfturbinen. Vereinigte Maschinen - 
fabrik Augsburg und Maschinenbau- 
gesellschaft Nürnberg A.- G., Nürnberg. 
An das Niederdruckende der Vlelstufenturbine 
gk schließt sich der kegelförmige Niederschlag- 
raum f an, aus dessen Hohlwänden a,c durch 
Oeffnungen e das Kühlwasser eingespritzt wird. 
Samt dem Niederschlagwasser wird es alsdann 
durch eine auf der Turbinenwelle A sitzende 
Förderschnecke 7 einer nassen Luftpumpe zugeführt, die als Schleuder- 
pumpe aus dem Eintritts-Leitrade n, dem Laufrade m und dem Austritts- 
Laufrade o besteht. 


| 
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Kl. 24. Ir. 152262. Rostbeschickung. w. Vorhölzer, Hof i/B. 
Die durch einen Schacht frei herabfallenden Kohlen werden im Fallen 
von den Schlagleisten einer unterhalb des Schachtes liegenden, sich rasch 
drehenden Trommel erfaßt und auf den Rost geschleudert. Durch die 
Streuung des Brennstoffs beim Fallen kommen die Kohlen mit den 
Schlagleisten derart in ungleicher Höhe in Berührung, daß dadurch eine 
selbsttätige Verteilung des Brennstoffes über den ganzen Rost bin statt- 
findet. 


Tl. 81. Nr. 153088. Ver- RAR 
laden von Kohlen u. dergl. = | 
in Warserfahrseuge. Gute- aa AA 
boffnungshütte, Ak- AES 
tienverein für Berg- , F Ä 
bau und Hüttenbetrieb, | 
Oberhausen. Der Ver- L X 
ladetrichter a ist in seiner gi as 
Höhenlage verstellbar und = - äh P 
feststellbar, so daß er sich I aani 
nach Lösen der Reibungs- Dem 


bremsen c durch das Gewicht —— 
des Verladegutes selbsttätig — 
auf das Fahrzeug senkt und — Zn 
entleert und sodann durch 
Gegengewichte ö wieder ge- 
boben wird. 
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Kl. 19. Nr. 152477. Schienenbefestigung. O. 
Niepmann und H. Friedrichs, Dorstfeld bei 
Dortmund. Der Schienenfuß wird umfaßt von 
einer in die Schwelle eingelassenen Zange d, die 
ze =y sich beim Befahren der Schiene durch den Rad- 

d'E druck festschließt und so verhindert, daß sich die 


= Schiene auf der Schwelle verschiebt. 


El. 19. Ir. 163359. Schienenstoßverbindung mit 
Fußlaschen. Fr. Melaun, Charlottenburg. Die weder 
unter den Köpfen noch auf den oberen Fußflächen der 
Schienen anliegenden Laschen sind als die Radlast unmit- 
— telbar tragende Kopflaschen a, i ausgebildet. 


Kl. 21. Ir. 161888. Elektromagnetische Schlag- 
maschine. Ernst Heubach, Berlin. Um Hub- 
länge und Schlagkraft zu regeln, können die beiden 
Magnetspulen e und / abhängig oder unabhängig von 
einander, aber unabhängig von der Nachschubeinrich- 
tung m» in der Schlagkolbenachse durch Spindeln 
b, d oder dergl. verschoben werden, so daß die Zug- 
kraft jeder Spule getrennt verändert werden kann. 


Kl. 21. Nr. 154887. Herstellung von Dynamo- 
bürsten. V.N.A Löwendahl, Stockholm. Körner- 
oder pulverförmige Kohlenteilchen werden zuerst mit 
einem metallenen Ueberzug und dann mit einem Zinn- 
überzug umkleidet; diese Masse wird dann zusammen- 
gepreßt und während oder nach dem Pressen erhitzt, 
so daß durch das Flüssigwerden des Zinnüberzuges die 
einzelnen Teile zusammenschmelzen. 


Kl. 35. Nr. 151987. Sperrad-Bremskupp 
lung. Fried. Krupp A.-G., Essen a/Ruhr. 
Dreht man die Welle a mittels Kurbel à im 
Sinne des Senkens der Last, so werden die 
Reibscheiben e,f auseinander geschraubt, 
also die Kupplang zwischen a und der ge- 
sperrten Scheibe g gelöst; dabei wird eine 
Feder d, deren inneres Ende an be und 
deren äußeres Ende an ca befestigt ist, 
stärker gespannt. Diese Feder rückt die 
Kupplung efg sicher wieder ein, auch wenn A bei schnellem 
Niederkurbeln der Last plötzlich losgelassen wird. 


Kl. 21. Nr. 151898. Regelvorrichtung für Bogen 

lampen. A. N. Thorin, Stockholm. Die obere Kohle 

wird festgeklemmt durch eine Rolle a, die längs schrägen, 

| am Kohlenhalter befindlichen Flächen verschiebbar ist. 

Nm f Wenn der Halter sinkt und die Rolle freigibt, so bewegt 

sich mit der freigegebenen Kohle auch die Rolle abwärts, 

da sie durch eine Feder f ständig gegen die Kohle ge- 

drückt wird. Die Kohle wird also sofort wieder festge- 

u klemmt und kann sich nur allmählich der gegenüber- 
stehenden Kohle nähern. 


Nr. 152911. Gasmaschinenkolben. P. Schwehm, Düs- 
seldorf. Bei Gasmaschinen 
mit Luftspülung und einem 
Kranze von Auspufföffnungen s 
werden Kolbenmutter a, Kol- 
benstangenbund 5 und Kolben- 
böden c, c als kegelarti 
körper mit gemeinsamer, stetig gekrümmter Leitkurve rg pas 
Rückstände und Spülluft stoßfrei aus der Längs- 

in die Querrichtung überzuführen. 


Kl. 42. Ir. 149563. Indikator ohne Heß feder. 
A. Pfluger, Eßlingen, und J. Pflüger 
Stuttgart. Der Indikator besteht aus einem Zy- 
linder a, in dem gasdicht ein schwerer oder durch 
Gewichte d beschwerter Kolben 5 durch den Gas- 
55 gehoben wird. Ein am Gestänge des Kol- 
V Schreibstift f zeichnet die Be- 
nn. ei e8 Kolbens auf der sich gleichmäßig 

enden Trommel g auf. Aus der aufgezeich- 


neten Kurve lassen sich d 
ie Beschleuni 
(also die Gasdrücke) bestimmen, mern 


83 ii ar 152912. Plattenventil, H. Engel- 
8 2 ns 1/8. Zar Beseitigung aller vermefd- 
und Flatterursachen bei höheren Um- 


zeitig ist der Sr Stelle berühren kann, und gleich- 
den T ubfänger außen so 
eller bei gestaltet, daß er 


Schrägl 
Stelle seines äußeren 5 ne 


Patentbericht. 


| 
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K). 47. Nr. 151714. Schraubenfeder-Reibkupplung. L Schwarz 
& Co., Dortmund. Schiebt man den Kupplungsteil f der treibenden 
Welle g nach links, so gleiten keilförmige Ansätze k auf den Nasen e 
der Schraubenfeder c und i 
zwingen sie, sich fest Fig. 2. 
um die Trommel a der 
getriebenen Welle gı zu 
legen. Zwei Flansche 
d, m hindern dabei die 
Verschiebung von c, und 
ein Bund n verhindert, 
daß die Wellen g,gı aus- 
einandergetrieben wier - 
den. Nach Fig. 2 bildet die Kupplung ein luftdicht geschlossenes Ge- 
hluse fıdı mit enger Oeffnung p, das als Luftpuffer ein zu schnelles Ein- 
rücken erschwert, wogegen beim Ausrücken sich ein Luftventil 7 öffnet. 


Kl. 47. Nr. 158087. Beibkupplung. 
The United Kingdom Inventions 
Association Limited, London. Der 
Kegelring q der treibenden Welle a wird 
von den verschieblichen Kegeln r,s der ge- 
triebenen Welle c von innen und außen be- 
rührt, wobei Federn g den Reibungsdruck ,| 
erzeugen. Zum Ausrlücken dienen zwei mit 
Schraubenflächen w (Nebenfigur) versehene 
Ringe o, , von denen v durch einen Arm 
gegen Drehung gesichert ist, x aber durch 
Drehung die Kegel r,s in entgegengesetzter 
Richtung verschiebt und dabei einen Druck 
auf Teile ausübt, die sich nicht gegeneinander drehen; „ und der 
ruhende Kegel k wirken dann als Bremse. Die Federn g werden 
durch Oeffnungen der Scheibe Ff eingebracht Ä 
und durch Bajonettverschlußringe A in ihrer 
Lage gesichert. 


Kl. 47. Nr. 162868. Dampfventil. A. 
Kumpfmiller, Hemer i/W. Zwei hin- 
tereinander wirkende Abschlußkörper a,c 
(Ventilteller, Kolbenschieber usw.) bilden 
eine Kammer ö, die sich bei Undichtheit 
der ersten Dichtfläche mit Niederschlag- 
wasser füllt und noch einen völlig dichten 
Abschluß an der zweiten Dichtfläche herbei- 
führt. 


Kl. 47. Nr. 152789. Planscheiben- 


Fig. 1. 


getriebe. M. Güttner, Chemnitz. 
Die Planscheiben s, ei drehen sich auf s A. 9 
Achsen a, ai, die durch ein Gelenk g „5 N 


verbunden sind, dessen Drehachse | E 
durch den Schnittpunkt der Achsen fi Fe 
der Reibräder r,r; und der Plan- 5 
scheiben , ei geht. Dadurch wird der 
Druck der Planscheiben auf die Reib- 
räder der zu übertragenden Umfangs- 
kraft an r, ri entsprechend geregelt und die Verschiebung der Reibräder 
zur Aenderung des Uebersetzungsverhältnisses erleichtert. 


K1. 47. Nr. 1568117. Stopfbüchse. 
J. Prusek und W. Barton, Prag. 
Zwischen Zylinderdeckel d und Deck- 
platte di werden die mebrteiligen, 
von Spaunbändern b umschlossenen 
Metallringe r und der linsenförmige 
Ring ri allseitig beweglich festgehal- 
ten durch federnde Glieder, die aus 
Fiügelkopfschrauben x mit welliger 
Verzabnung w, Muttern m, Federn f, Bügeln c und Oesen e bestehen. 


K1. 47. Nr. 1528686. Federnde Unterlegscheibe. C. Spie- 
gel, St. Petersburg. Zwei aus Federstahl gestanzte Ringe 
7,8 haben je zwei ringförmige Ausbuchtungen a,b, und der 
Ringer übergreift a mit dem äußeren Rande und mit drei 
oder vier Lappen l. Beim Anziehen der (Eisenbahnlaschen -) 
Schrauben werden zunächst die Innenränder ri, 21 zusammen- 
gedrückt, dann vermitteln die Aus buchtungen a, a die weitere 
Federung. 


Kl. 47. Ir. 152847. Vereinigtes Baug- 
und Druekventil. H. Judenberg, Braun- 
schweig. Der an der Wand a zwischen 
Druck- und Saugraum befestigte zylindrische 
Führungskörper ò für das Saugventil i und das 
Druckventil e bietet dem Ventil f zwecks leich- 
terer Verschiebbarkeit einen Spielraum , zu 
dessen Abdichtung beim Druckhube das Ventil 
i mit einem zweiten Ventilsitz o versehen ist. 
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Kl. 47. Nr. 158869. Absperrventil, Abwärmekraftm aschinen- auch der Lagerzapfen unabhingig voneinander ausgewechselt werden 
s _ G. m. b. H., Berlin. Unter Druck kann. 
an 1 | stehende (Kalt-) Dämpfe oder (Kalt - Kl. 87. Nr. 152011. Drucklufthammer. Duisburger Maschinen- 
A dampf-)Flüssigkeiten werden durch ein bau- A. G. vormals Bechem & Keetman, Duisburg. In der 
i Xe a E Ventil a mit zwei Sitzen b,c abge- gezeichneten Lage des Ringschiebers „ für den 
ver sperrt, zwischen denen sich ein Raum Schlaghub des Kolbens k ist der Weg der Druck- 
4 ; ' e befindet, in den ein Ringansatz d laft abc, der Abluft def; in der entgegengesetsten z 
IN 


kolben f wird eine von der abzusper- der Druckluft agd, der Abluft cef. Die Umsteue- 
renden Flüssigkeit und deren Dämpfen rung von geschieht in folgender Weise. Sobald 
verschiedene Flüssigkeit (Oel, Glyse- die Hinterkante von k den Kanal à freigelegt hat, 
rin usw.) oingeführt. strömt Druckluft durch Ags hinter die große End- 

fläche von s und schneidet sich durch Verschiebung 


| i x 
von a hineinragt. Durch den Pres- Lage von es für den Rückhub von k ist der Weg 115 . 

ö 

| von s den weiteren Zufluß ab; gleichzeitig aber 


Kl, 81. Nr. 153117. Förderschnecke. G. F. Lieder, Wurzen 


X a i/S. Die Enden der wird die kleinere Endfläche durch icef vom Druck 
i x Schneckenglieder a sind entlastet, so daß die abgeschnittene Druckluft durch 
A 9 \ mit Zapfen 5 versehen, Ausdehnung die Umsteuerung vollenden kann. Hat 
| P Ta * * die mit dem IL.agerzap- k auf dem Rückhube durch Verdeckung von c den 
b * N. | W fen ¢ durch Schnecken- Auspuff abgesperrt, so wirkt die verdichtete Luft 
€ c flügel g oder dergl. ver- darch # auf s, bis die am andern Ende abge- 
bunden werden, so daß schlossene Luft durch 5A und def entweichen und 

Jedes Schneckengliedund 8 ganz umgesteuert werden kann. 

Zuschriften an die Redaktion. 
(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 
Die Neuanlage der Maschinenfabrik Fr. Gebauer in Berlin. 
An die Redaktion der Zeitschrift! Geehrte Redaktion! 

Die Erklärung des Urn. Regierungsrat W. Gentsch in der Ich lehne es ab, mich mit Hrn. Rechtsanwalt Hoffmann 
Nummer 36 der Zeitschrift vom 3. September 1904, daß die in der von ihm gewählten Form weiter zu unterhalten. Die 
Firma Fr. Gebauer die gesamte Hoppesche Fabrikation mit Firma Fr. Gebauer in Berlin habe ich ersucht, den Beweis 
Maschinen, Modellen, Zeichnungen, Patenten, Lizenzen usw. für die Richtigkeit meiner Behauptung in dieser Zeitschrift zu 
käuflich und rechtlich erworben habe, ist unwahr. führen. 

Hochachtungsvoll Hochachtungsvoll 
Pankow, den 12, Sept 1904. Hoffmann, Rechtsanwalt. Charlottenburg, den 22. September 1904. Gents ch. 


Angelegenheiten des Vereines, 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, welche Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das acht- und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pig beziehen, 


zehnte Haft arschianen; es enthält: wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Ver- 
d. Schlesinger: Die Fassungen im Maschinenbau. eines deutscher Ingenieure, Berlin NW., Charlottenstraße 43, 
B. Brauer: l. oistungsversuche an I. inde-Maschinen. gerichtet werden. 
R. Büchner: Zur Frage der Lavalschen Turbinendüsen. Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1.M. Bestel- statt. Norausbestellungen auf längere Zeit können in der 
tungen, denen der Betrag deirufügen ist, sind an die Ner- Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge 
lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbi- sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hehe in der 
jouplau 3, zu richten. Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Der Verein deutscher 
Ingenieure bat, wie in 
Chicago 1823 und Paris 
1200, auch eine dauernde 
Vertretung aui der Welt- 


treter, Hrn. Ingenieur Fr. 
Frölich, Mitglied der Re- 


ausstellung in St. Lewis er 5 daktion der Zeitschrift. Aas- 

we A TESTEN = 1 > ‚Adresse: 
eingerichtet: er bat sich da- „ß ͤ PPC N kunft zu = 5 
nu aut deonderen Wunsch — — —̃— II — — en 8 v = 
des Hrn. Reichskammissars es à 1 ertreter l aem 
un asien und bar es nn ae u deutscher Ingen: ee 
weiter übermunnmen, Über „F acc i = — — | versal Expos: 8 . 
die wehnischen Rreeugnisse Do sarg ai 0K i — Wſ«wg— * U. A A) 


derfengen deutschen Fir e..——— n I] 


= ec 25 Nè 
Die Area Thos Cook & Son in Ren veranssziet Die Reise beginnt am 13 Okwber und eriet an °- 
ine gen rutsälıte Reise für deutsche Ingenicere rar eder: der Preis iss auf 22 
eas ung need & lens deren Fan MWwaders auf nd 
darenge Rasen daz was für den Ingeriear bener 5 besucht N 
irma 


ert ued seat DE N 


n ee Voen — Nan. vastere ass Er:. Sal Rs 4 fitter: .2 Bern X — frre: 2 


Beiblatt Nr. 22 


zu Nr. 40 der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure vom 1. Oktober 1904. 


Zum Mitgliederverzeichnis. 


Aenderungen. 


Aachener Bezirksverein. 
Paul Hopfer, Oberingenieur, Leipzig, Zeitzer Str. 35. B. 


Bayerischer Bezirksverein. 


Max Angermann, Ingenieur, Apartado 18, Urupan, Staat Michoäcan, 


Mexico. 
Jul. Geyer, Ober ingenieur der Gesellschaft für Gasindustrle, Augsburg. 


Paul Gutmann, Ingenieur der Vereinigten Maschinenfabrik Augsburg 
und Maschinenbaugesellschaft Nürnberg, Augsburg 

Otto Hain, Ingenieur, Herrlingen, Württemberg. F. O. 

Jos. Houser, Baumeister für Dampfs:hornsteindan und Feuerungsan- 
lagen, Berg bei Neumarkt, Oberpfalz. 

Heinr. Klebe, Ingenieur, Bayreutb, Ratbsir 11. 

Emil Lieberich, Dipl.-Ing., Köln a'Rb , Sachsenring 6. 

Georg Schmidt, Ingenieur der Vereinigten Maschinenfabrik Augsburg 
und Maschinendauge:ellschaft Nürnberg, Augsburg. 

Heinr. Simon, dipl. Iogenieur bei der Nürnberger Metall- und Lackier- 
"war»nfabrik vorm Gebr. Bing A.-G., Nürnberg, Badstr. 5. 

Hans Wach, Dipl. -Ing., Hannover, Kronenstr. 88. 


Bergischer Bezirksverein. 
Eag. Tillmanns, Ingenieur der Fab bwerke Leopold Casella & Co., 
Mainkur-Fechenheim. 


Berliner Bezirksverein. 
Karl Amtmann, Dipl.-Ing., Berlin W., Marburger Str. 8 
Nils Baashuus, Ingenieur, Zürich IV, Weinbergsir. 100 
Paul Balz, Ingenieur, Aschen, Beeckstr. 8. 
Max Behrisch, Direktor, Be’liu W., Preußische Str. 2. Ch. 
Arthur Berger, Dipl.-Ing., Charlottenburg, Bismarckstr. 19a. 
Bruno Bloch, Dipl.-Ing., Berlin B.W.. Älexandrinenstr. 1b. 
Ernst Brock, Dipl.-Ing, Berlin N. W., Waldstr. 58. 
Max Buchholz, Reg. - Bauführer, Charlottenburg, Weimarer Str. 15. 
Paul Damerow, Ingenieur der Steana Roma nä, Bustenari la Campina, 
Rumänien. 
Hugo Diener, Ingenieur bei J. Pintsch, Fürstenwalde a/Spree. 
Georg H. Ernst, Zivilingenle-'z, Wilmersdorf bei Berlin. K.iserplatz 19. 
H. Försterling, Invenieur der Berliner A G für Eisengieß-rei und 
Maschin’ nfahrıkation, Charlottenburg, Kirchplatz 5. 
Franz Xaver Gebele, Dipl.-Ing. beim Bayerischen Gewerbemuseum, 
Nürnbe-g. Regensburger Str. 81. 
H. Grübn, Marine Oberingenieur, Kiel, S. M. S. >Arladne« 
Ed Gysin, Dipl. Ing, Dortmund, Schwanenstr. 40. 
Emil Hut ke, Ingenieur, p. Adr. Blelfeld & Sun, Shanghai, China. 
Martin Igel, Reg erungs Bauführer. Berlin W, Potsdamer Str 121g. 
Max Kamber, Dipl.-Ing, Balle 2/8, Händels'r. 1. 
* 3 Eberswalde, Victoriastr. 10. 
ae Be ee = Deutschen Waffen und Munitions- 
P. Kliem f a erlin, Kurfürstendamm 135. 
and, technischer Direktor der Berliner Jutespinnerei und 
0 Webereſ, Berlin S. O., Bevernstr. 3. 
Aa i une, Ingenieur, Berlia W., Körnerstr. 1. 
kounid u : = 1 un Pfalzburger Str. 83. 
: „us, Schläterstr. 12. emens Schuckert-Werke, Charlotten- 
u 
a Mr ma „ Galvanistr. 15. 
i Lynarstr, 5 ai genieur bei Dr. Paul Meyer A.-G., Berlin N., 
ich. 
. ct, zu, attend get Ludwigstr, 89 
Schmargendorf een an der Technischen Hochschule, 
Ernst Overbeck, Re Baun 5 
„Fe. Baumeister a. D, Bremen, Contrescarpe 192. 


Ed. P 
Nathanası elelderer, Raglan, N.W., Alt-Mosbit 79. 
Uner Str. 22 b. rer, Regierungs Baumeister, Charlottenburg, Ber- 


Ott o Pollatseh 


ek l 
Fontanestr. 25. Ingenieur der A. E-G., Wilhelmsruh bei Berlin, 


5. 
Herm. Reifenberg 
bei anno ver. Í 


Wilh, 
Reubold ‚ Ingenieur, Berli 


Joh, Roh d 8 
8, Zivil- 
ba. Balker, . ankow bei Berlin, Neue Schonbo'zer Str. 8 
Wallstr, 19. | 32 Siemens Schuckert Werke Charlottenburg. 
. 7 


Direktor d 
Fürstenwal er städtischen Wasser- 
Georg a a/Spree. 
7 


Dipl.-Ing., Berlin 8. vy 


Ingenleur bei Gebr. Körting A.-G., Körtingsdorf 


a N. W., Zwinglistr. 4. 


und Kanalisatlons werke, 


Friedrichstr. 44. 


Erich Stöhr, Ingenieur, Gros-Lichter felde-Ost, Lorenzstr. 52. 
Joh. Tretau, Ingenieur der Pulverfabrik, Spand zu. 
Aug. Wagener, Professor an der Technischen Hochschule, Danzig- 


Langfuhr. 
Alwin Wagner, Jagenieur, Gas-, Wasser- und Kanalisations-Anlagen, 


Berlin N, Gethsemanestr. 5. 
Moritz Weber, Professor an der Technischen Hochschule, Hannover, 


Baumstr. 19 
Georg Wurceldorf, Dipl.-Ing., Tegel bei Berlin, Brunowstr. 46 


Bochumer Bezirksverein. 
G. Troch, Regierungs-Baumelster a. D., Schöneberg bei Berlin, Al- 
bertstr. 15. 


Braunschweiger Bezirksverein. 
Jos. Buben, Ingenieur, Wien 1V/2, Radeckgasse 5. 
Bremer Bezirksverein. 


R. von der Laage, Ingenieur, Pankow bei Berlin, Kreuzstr. 11. 
Eug. Meßner, Ingenieur, Tegel bei Berlin. Charlottenburger Str. 5. 


Chemnitzer Bezirksverein. 
Alfred Bachert, Ingenieur, Karlsruhe, Kriegstr. 146. 
Max Friedr. Freyberg, Oberingenleur, Ober-Leutensdorf, Böhmen. 
Oscar Heinze, Ingenieur, Sazan i/Schlesien, Sorauer Str. 27. 
Ernst Mahrle, Ingenieur, Brünn, Dornrößlgas ze 6. 


Dresdener Bezirksverein, 
Otto Horx, Ingenieur, Dresden A, R :Ichsstr. 16. 
F. Walther Raschke, Direktor, Langebrück bei Dresden, Dres- 


dener Str. 25. 
Max Schiemann, Z vilingenieur für elektrische Bahnen, Wurzen, 


D.esdener Str. 


Elsa(s-Lothringer Bezirksverein. 
Alb. Aichelen, Betriebsingenieur bei Gebr. Stumm, Neunkirchen, 


Bezirk Trier. 
Rud Furrer, dipl. Maschinentechniker bei Gebr. Sulzer, Winterthur. 


Hans Koch, Dipl.-Ing., Straßburg / E., Vo zesenstr. 48a 

Wilb. Meysemburg, Ingenleur der Haffuers:hen Schloß uad Geld- 
schrankfabrik, Sıarzemünd, Lothringen. 

Aug. Ritz, Direktor von A. Bühne & Co, St. Georgen, Schwarzwald. 


Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 
M. Kammiüller, Ingenieur, Karlsruhe, Bahnhofstr. 4. 
Val. Litz, Ingenieur bei A. Borsig, Tegel bei Berlin. 
Herm. Mötlmann, Ingenieur, Augsburg, Georgenstr. 58. 
Geo‘'g Wurf, Professor an der k. k. Staa‘sgewerbeschule, Hohenstadt, 


Mähren. 
Frankfurter Bezirksverein. 
Franz Derstroff, Ingenſeur, Frankfurt aM, Hohenstaufenstr. T 
Dr. E. Füllner, Iageniear bei Nostitz & Koch, Chemnitz. 
Hamburger Bezirksverein. 
H. Bittmann. Ingenieur bei Pape, Henneberg & C>., Eamburg- Borg - 


felde, Burggarten 13. 
Adolf Btehr, Ingenieur, Wilhelms baven, Louisenstr. 10. 


Hannoverscher Bezirksverein. 
Otto Kelting, Regierungs Bauführer, Cbariottenburg, Schlüterstr. 65. 


Kölner Bezirksverein. 


Hubert Nachtshelm, Iagenleur der Berlin Anhaltischen Mesebinen ; 
bau- A. G., Frankfurt 4 M., Bettinastr. 20. ; 
Heinr. Rupprecht, Dipl.-Ing., Charlottenburg, Bleibtreustr. 1. 


Lausitzer Bezirksverein. 
Ed. Heine, kgl. Gewerberat, Zittau 18. D. 


Lenne-Bezirksverein. 


Carl Bergenthal, Fabrikbesitzer, Soest. 

Ferd. Bilstein, i/Fa. Ferd. Bilstein jun., Voerde, Bezirk Arnsberg. 

A. Büren, Ingenieur, 1/ FI. Büren & Loers, Lüdenscheid. 

W. Drüey, Ingenieur bei L. Stuckenholz, Wetter a/Rubr. 

Wilh. Heusinger, Dipl. Ing., Hagen / W., Vinckestr. 11. l 

Max Hörhammer, Ingenieur der Märkischen Maschinenbauanstalt, 
Wetter a/Ruhr. 


Otto Radtke, Ingenieur des Hasper Eisen- und Stahlwerks, Haspe i/W. 
Aug. Spannagel, Dipl.-Ing. bei der Sundwiger Eisenhütte, Bund- 
wig i/W. 


Otto Zschorlich, Ingenieur der Märkischen Maschinenbauanstalt, 
Wetter a/Ruhr. 


Magdeburger Bezirksverein. 
Hugo Lentz, Ingenieur, Berlin W., Potsdamer Str. 10/11. 
Mittelrheinischer Bezirksverein. 
Friedr Bonn, dipl. Ingenieur, Halle a/S, Halberstädter Str. 5. 
Bernh. Jacobi, Ingenieur, Braunschweig, Helmstedter Str. 91. 


Niederrheinischer Bezirksverein. 
Wolfg. Buchholz, Ingenieur, Düsseldorf, Lindenstr. 6. 
Heinr. Förster, Ingenieur, Oberschöneweide bei Berlin, Frischenstr. 5 


Otto K. Klein, Ingenieur, 410 Dorr Str., Toledo, O., U. S. A. 
Heinr, Vetter, Direktor, Düsseldorf, Schillerstr. 35 a. 


Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. 


Ph. Dunckel, Ingenieur, Düsseldorf, Herderstr. 17. 
Jul. Hilgert, Ingenieur der Hedwighütte, Viersen. 


Pommerscher Bezirksverein. 
F. Blischke, Zivilingenieur, Stettin, Kaiser Wilhelmstr. 98. 
Walter Ments, Professor an der Technischen Hochschule, Danzig - 
Lang fuhr, Jäschkenthaler Weg 6c. 
Fr, Niekerke, Schiff bauingentleur, Hamburg, Slllemstr. 29. 


Posener Bezirksverein. 


Curt Schütze, Ingenieur des Posener Vereines zur Ueberwachung von 
Dampfkesseln, Posen. 


Rheingau- Bezirksverein. 
O. Beckhoff, Ingenieur, Mainz, Rheinallee 14. 


Ruhr- Bezirksverein. 


Otto Becker, Ingenieur, Herborn, Bez. Wiesbaden 
Rich. Espey, Ingenieur, Kupferdreh. 
C. Bahn, Ingenieur, Merseburg, Teichstr. 1. 


Süchsisch-Anhaltinischer Bezirksverein. 
Wilh. Jänicke, dipl. Ingenieur, Rheydt, Odenkirchner Str 51. 


Siegener Bezirksverein. 


Paul Zirzow, Ingenieur, Exin, Prov. Posen. 
Thüringer Bezirksverein. 
Hugo Doederlein, Oberingenleur, Halle a/S , Streiberstr. 44. 
Dr. Hans Lorenz, Professor an der Tec'inischen Hochschule, Danzig- 
Langfuhr. 
Joh. Picht, Ingenieur, Halle a/8., Maybachstr. 1. 


Clemens Schütte, Ingenieur. Holzminden, Sparenberg 9. 
Thaddaeus Zobel, Ingenieur, Altenessen, Südstr. 5. 


Westfälischer Bezirksverein. 


Paul Baentsch, Ingenieur, Dortmund, Kaiserstr. 122. 
Ad. Viehl, Ingenieur, Dortmund, Knappenberger Str. 115. 
F. E. Wijamalen, Ingenieur bei Aug. Klönne, Dortmund 


Westpreufsischer Bezirksverein. 


Fr. Bauer, technischer Direktor der Zuckerraffinerie P. Schwengers 
Söhne, Uerdingen a, Rhein. 


Württembergischer Bezirksverein. 


Wilh. Finke, Ingenieur der Vereinigten Elbschiffabrtsgesellschaft, 
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(hierzu Tafel 16 und 17) 
Die Maschinenanlagen der neuen Technischen Hochschule zu Danzig. 
Von Prof. Josse, Charlottenburg. 
(hierzu Tafeln 16 und 17) | 
Vor einigen Tagen, am 6. Oktober, ist die neu erbaute Tech- lottenburg und Zürich!) die Maschinenanlagen für den Hoch- 
nische Hochschule in Danzig feierlich eröffnet worden. schulbetrieb in einer Zentrale unterzubringen und diese 
Gelegentlich dieses für die deutsche Technik und ins- gleichzeitig als Maschinenlaboratorium auszubilden. 

besondre für die ostdeutschen Lande hochbedeutsamen Er- Die Maschinenanlagen waren daher sowohl für die Erforder- 


nisse des Hoch schul- 


eignisses werden An- 
betriebes als auch für 


gaben über die ma- 


schinellen Einrich- Fig. 1. N die des Unterrichtes 

a en en Lageplan der Hochschulgebäude. | a e 
er 

Ingenieurwissen- dieser Aufgabe be- 


dingte genaue Kennt- 
nis der in Frage kom- 
menden technischen 
Betriebe und der Er- 
fordernisse wissen- 
schaftlicher Maschi- 
nen untersuchungen. 

Da die Professu— 
ren zur Zeit des 
Baues noch nicht be- 
setzt werden konn- 
ten, so waren der 


schaften um so mehr 
Interesse erwecken, 
als die neu geschaffe- 
ne Hochschule ihren 
älteren Schwesteran- 
stalten gegenüber 
den Vorzug genießt, 
sich von vornherein 
die neuesten Erfah- 
rungen in der Tech- 
nik des Unterrichts- 
betriebes und in 


An | ausgedehnten F Bau und die Inbe- 
dienstb ee 5 triebsetzung der 
ustbar zu machen. - i 

Von der preußi. £ Anlage sowie die 

-g Ausarbeitung der 

vlg Unterrichtsver- R Entwürfe un der 

Recht e - etwa notwendigen 

gelegt worden, daß Werkzeichnungen 

die für den fan 8 seitens des Hrn. 
reichen en Di Unterrichtsmi- 


nisters mir über- 
tragen worden. 
Die zunächst aus- 


Senieurwissenschaf- zuführenden Anlagen 
a dals endén sollten sich nur auf 
ich uandle einheit- die für den Hoch- 
ich und mit der jeb notwen- 
i i ausge ; schulbetrieb notwen 
er für den TASAR Bien FIRE entworfen wür den, | digen Maschinen beschränken, die für Unterrichtszwecke mit 

sen worden, nach dem vr unutzen. Es war daher be- durchzubilden waren; der weitere Ausbau des Laboratoriums 

i gang von Darmstadt), Char- | für die Zwecke der Forschung und des Unterrichts war mit 


1) Z. 1904 S. 298. 
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Recht dem späteren Institutsleiter vorbehalten. dem es er- 
wünscht sein mußte, sich in dieser Hinsicht frei bewegen 
zu können. Immerhin mußte bei dem Entwurf der Anlage 
auch darauf schon Rücksicht genommen werden. 

Die neue Hochschulanlare erhebt sich auf einem zur 
Gemeinde Langfuhr bei Danzig wehörenden. landschaft- 
lich sehr schön an einer Anhöhe gelegenen ausgedehnten 
Gelände und besteht aus dem Hauptrebäude, neben dem 
links das chemische Institut. rechts das elektrotechnische In- 
stitut sowie das Maschinenlaboratorium inmitten freundlicher 
Gartenanlagen angeordnet sind: s. den Lageplan, Fig. 1. 

Sämtliche Gebäude sind Backstein-Rohbauten in der als 
Danziger Stil bekannten Bauweise und Zeichnen sich dureh 
ansprechendes Aeußere und vor allen Pingen durch zweck- 
mäblere Einrichtungen aus. 

Fir. 2 gibt die 
Fassade des Hauptre- 
bändes mit den kenn- 
zeichnenden Danzi— 
zer Giebeln nach 
einer Federzeich- 


nung des  banlei- 

tenden  Architek- 
ten. Baurats Carsten. * 
wieder. 1 
& 
Der maschinelle i ça 
Betrieb eines so um- fa; 
ee, 


fangreichen moder- 
nen technischen In- 
stituts ist vielseitig 
und erfordert man- 
nigtaltige Anlagen. 
Der streng dureh- 
veführte elektrische 
trieb sämtlicher 
Hülfsinaschinen und 
die  Zurüektührune 
des ganzen heiben 
ölfreien Kondensati- 
onswassers in die 
Kessel machten bei- 
spielsweise die Sehal- 
fung von neuartigen. 
elektrisch  betriebe- 
nen Kompressoren. 
Kondensationswäas- 
ser- und Kondensat- 
pumpen nötig. 
Durch das Kraft- 
werk war in erster 
Linie die Heizung 
der Gebäude zu ver- 
sorgen, ferner elek- 
trischer Strom zu 
liefern für die Innen— 
und Außenheleuch- 
tung und den Betrieb 
der im modernen Unterricht unerläßiichen Bildwerfer. für die 
Elektromotoren der mechanischen Lünung. der Aufzüge. Werk- 
zeurmaschinen usw., sowie für den Bedarf des elektrotech- 
nischen. des chemischen und des elektroehemischen Instituts. 

Außer diesen Erfordernissen war infolge der hohen Lare 
der Hochschulgebände eine eirene Wasserversorgungsanlage 
mit Wasserturm zu schaffen, da der Druck der städtischen 
Wasserleitung ungenügend ist. um das Wasser in die ober- 
sten Stockwerke der Gebäude zu fördern. 

Die Befriedigung dieser verschiedenen Bedürfnisse 
machte es nötig. eine Dampfkessclanlare zur Lieferung von 
Heizdampf, Maschinen zur Erzeugung elektrischen Stromes 
und ein Pumpwerk aufzustellen. 

Dies ergab eine umfangreiche verschiedenartige Maschi- 
nen- und Kesselanlage, welche mit Vorteil für die Unter- 
richtszwecke des Maschinenbaues ausgebildet werden konnte, 
eine Vereinigung. die sowohl wegen der Verminderung der 
Betriebskosten als auch für den Unterricht als eine sehr glück- 


Fig. 2. 


Ansicht des Hauptgebäudes. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


liche bezeichnet werden muß, und die sich z. B. in Char- 
lottenburg aufs beste bewährt hat. 


Hauptgesichtspunkte für den Entwurf des Kraft- 
werkes. 


Für die Dynamos konnte als Betriebskraft entweder 
Dampf oder Generatorgas oder beides zusammen herangezo- 
ven werden. 

Die Erwärune. daß die Kolbendampfmaschine auch 

heute noch als Betriebsmaschine und im Unterricht zur Ein- 
führung in den Maschinenbau den ersten Platz einnimmt, 
und daß die Dampfturbine in neuester Zeit als Kraftmaschine 
von weittraeender Bedeutung geworden ist. veranlaßten mich, 
fir die Stromerzeugung zunächst Dampfbetrieb vorzuschlagen. 
Dies ergab den Vorteil, da8 der Heizkesselbetrieb mit dem 
Maschinenkesselbe- 
trieb vereinigt und 
ein einheitliches, 
übersichtliches Kraft- 
werk ausgeführt wer- 
den konnte. 

Die Aufstellung 
einer Generatorgas- 
dynamo für den Be- 
trieb erschien des- 
halb nicht empfeh- 
lenswert, weil bel 
der erforderlichen 
eroßen Einheit von 
etwa 250 PS der für 
den Unterricht nötige 
Ausbau der Maschine 
und die Beschaffung 
der Versuchseinrich- 
tungen einen sehr 
erheblichen Kosten- 
aufwand verursacht 
haben würden. und 
weil zur Zeit des 
Entwurfes der An- 
lage vor 217 Jahren) 
so große Generator- 
gasmaschinen noch 
in der Ausbildung 
begriffen waren. es 
also wünschenswert 
erschien, die Her- 
stellung einer sol- 
chen Anlage noch 
hinauszuschieben. 

Es wurde deshalb 
vorausgesetzt, daß 
die für den Unter- 
richt unbedingt not- 
wendiren und unent- 
behrlichen Verbren— 
nungskraftmaschinen 
lediglieh diesem 
Zweck dienen sollten, dem durch Aufstellung etwa einer 
20- bis 30 pferdiren Gasmaschine vorläufig genügt wenden 
konnte, die der besseren Uebersicht wegen sogar emer 
vrüßeren Maschine vorzuziehen ist, um so mehr. als die da- 
zu nötigen Versuchseinrichtungen ohne erhebliche Kosten 
beschafft werden können. Dabei ist e~ immer noch mog- 
lich, eine spätere Vergrößerung des Kraftwerkes durch eine 

große Generatorgasmaschine oder anders vorzunehmen. 


Bedarf der Hochschule an elektrischem Strom. 


Heizdampf und Gebrauchs wasser. 
A) Der Bedarf an elektrischem Strom für die Hochschule 
wurde nach Angabe der kgl. Bauinspektion wie folgt veran 
schlagt: 
1) für die Beleuchtung sämtlicher Gebäude und 
Außenanlagen (Gleichstrom -Zweileitersvstem; 185 KW 
220 V) rd. „ „ u a u u 
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Uebertfrae g 185 KW 
2) für Motoren 
a) dauernd für den Betrieb der Ven- 
tilatoren, Kondensatpumpen usw. 
in den Gebäuden . 20.20.42 KW 
b) für die elektrisch betriebenen Hülfs- 
maschinen im Kraftwerk . . . 40 „ 
c) für die Motoren der Aufzüge zu- 
sammen etwa 50 KW, aber mir 
zeitweise; kann vernachlässigt 
werden 
daher für elektrische Kraftübertragung zu— 
sammen normaaall. 82 » 
3) für Unterrichtszwecke 
a) für das elektrotechnische Institut 
100 bis 150 KW 
b) für das chemische Institut für Ver- 
suchszwecke. . 2 2. 2 322 „ 
für einen elektrischen Ofen (sel- 
ten und nur stundenweise im Be- 
trieb) „ A 
c) für das physikalische Institut. 22 „ 
also für Unterrichtszwecke zusammen. . . 254 » 


das macht einen größten Bedarf der Hochschule 
an elektrischem Strom von rl. 520 „ 


Der Bedarf unter 3) für Unterrichtszwecke ist schr hoch 
veranschlagt. Aus den Besprechungen mit den Institutslei— 
tern ging hervor, daß er nur zeitweise auftritt und erößten- 
teils in solche Tageszeiten gelegt werden kann, wo der Licht- 
betrieb schwach ist, also in die Vormittagstunden oder in 
das Sommerhalbjahr. Es war daher vorläufig nicht notwen— 
dig, die Anlage für den größten Bedarf auszugestalten. 

B) Zur Beheizung sämtlicher Hochschulgebäude wurden 
als erforderlich angegeben: höchstens, d. h. beim Anheizen, 
rd. 5000000 WE /st. Zur Uebertragung dieser Wärmemenge 
müssen rd. 10 000 ke Dampf in der Stunde erzeugt werden. 
Die Heizkesselanlare war daher für diese Dampfmenge zu 
bemessen. 

C) Der Bedarf der Hochschule an Trink-, Wasch-, Spül- 
und Reinigungswasser sowie zum Besprengen der Garten- 
und Hofflächen wurde zu 350 chm pro Tag angegeben. Diese 
Wassermenge muß durch eine Pumpe auf einen in einem 
besondern Wasserturm 35 m hoch aufgestellten Behälter von rd. 
50 cbm Inhalt befördert werden. Das Wasser zur Kesselspei- 
sung kann der städtischen Wasserleitung entnommen werden. 
Pür die Anordnung der Maschinen- und Kesselanlare mit 
Nebenräumen war die für Unterricht und Betrieb gleich not- 
wendige bequeme Ucbersichtlichkeit maßgebend, und die For- 
derung, jeden Teil für sich nach Bedarf erweitern zu können. 

Es wurde der in Fig. 4 dargestellte Grundriß gewählt, 
hei dem die 12 m breite und 39 m lange Maschinenhalle 
die Mitte einnimmt, während in Nebengebäuden zu bei- 
den Seiten der Halle links das Kesselhaus, rechts die Ver- 
Waltungsräume untergebracht sind. Somit kann jeder dieser 
Teile für sich durch Verlängerung in seiner Hauptrichtunsr 
nach Erfordernis vergrößert werden. | 

Fig. 3 zeigt den Querschnitt des Kraftwerkes. Die Ma- 
schinenhalle wird durch Seitenlicht sowie durch Oberlicht 
reichlich erhellt. 

Wasserturm und Schornstein sind in einem architekto— 
nisch wohlgelungenen Aufbau nebeneinander angeordnet und 
in einer Ecke des Kesselhanses untergebracht, Fig. 4, eine 
Anordnung, die den Zweck des Gebäudes in sehr ansprechen- 
= nn. deutlich zum Ausdruck bringt, wie Fig. 5 erken- 


Grö 
röße und allgemeine Anordnung der Maschinen. 


Für die Stromlieferung sind folgende Maschinensätze 
aufgestellt: 
Rn eine liegende Dreifach-Expansionsmaschine mit un- 
Itelbar gekuppelter Gleichstromdynamo von normal 160 KW, 
Maximal 200 KW; Ä 
115 2) eine Dampfturbine mit unmittelbar ge kuppelter Gleich- 
romdynamo von normal 150 KW; 
3) eine Akkumulatorenbatterie der Akkumulatorenfabrik 
Hagen, die bei dreistündiger Entladung 130 KW liefert. 


Die gesamte zur Verfügung stehende elektrische Energie 
beträgt daher normal 440 KW. 

Die Größen der Dampfmaschine und der Dampfturbine 
sind so gewählt, daß eine Maschine und die Akkumulatoren- 
batterie den normalen Bedarf der Hochschule an Strom zu 
decken vermögen. Für gewöhnlich steht daher eine Dampf- 
dynamo in Reserve. Erhöhter Bedarf an Strom (für Unter- 
richt) wird durch Ueberlastung der Dampfdvnamo oder durch 
Zuschalten der zweiten Lichtmaschine gedeckt. 

Als Pumpwerk ist eine Differentialpumpe mit Dampfan- 
trieb von normal 0,3 chm min aufgestellt, die durch Steigerung 
der Umlaufzahl für Unterrichtszwecke bis zu 1,8 cbm / min zu 
liefern vermag. 

Fiir die Anordnung der Maschinen im Maschinenlabora- 
torium waren folgende Gesichtspunkte maßgebend. 

Hinter dem in der vorderen Giebelwand der Maschinen— 
halle eingebauten großen Einfahrtstor ist ein erheblicher Raum 
freigelassen, Fig. 4, damit ein Wagen in die Maschinenhalle 
hineingeschoben und in bequemer Weise durch den die ganze 
Halle entlangführenden elektrisch betriebenen Laufkran von 
10 t Tragkraft be- und entladen werden kann. Der Kran, 
als Dreimotorenkran ausgeführt, war von der Benrather Ma- 
schinenfabrik in Düsseldorf ausgestellt und ist bereits in die- 
ser Zeitschrift eingehend beschrieben worden). 

Rechts vom Einfahrtstor konnte das Dampfpumpwerk nebst 
dem Hauptdruckwindkessel untergebracht werden, während 
sich links ein kleiner Elektrokompressor von Weise & Monski, 
Halle aN., zum Füllen der Windkessel oder für andere 
Laboratoriumszwecke befindet, der so wenig Raum ein- 
nimmt, daß auf dieser Seite noch genügend Platz zur Unter- 
bringung einer kleinen, für Unterrichtszwecke noch aufzu- 
stellenden Maschine zur Verfügung bleibt. 

Hinter dem für den Wagenverkehr freigelassenen Platz 
ist zunächst die liegende Dreifach-Expansionsmaschine so aut- 
gestellt, daß sie von allen Seiten bequem zugänglich ist. 

Unter dem Maschinenraum ist ein bequem zugänglicher 
Keller von 3, m lichter Höhe ausgeführt; der Maschinen— 
hanstlur ist daher auf Träger und eiserne Stützen gesetzt. Die 
Kellersohle ist durchgängig bis auf den tragfähigen Baugrund 
niederzebracht und mit einer Betonschicht belegt, auf der die 
Maschinenfundamente unmittelbar aufgemauert sind. Ebenso 
können in dem noch nieht mit Maschinen besetzten Teil des 
Laboratorinms an jeder Stelle Fundamente hochgemauert, 
werden. 

Die Rohrleitungen und die Hülfsmaschinen, insbesondre 
für die Kondensation, sind sämtlich in das Kellergeschoß ver- 
legt, und zum Zweek guter Belichtung und Lüftung und be- 
quemer Zugänglichkeit ist zwischen Maschinen- und Kellerge- 
schoß hinter der Dampfmaschine ein Lichtschacht von 3>x<5 m 
nebst einer Wendeltreppe eingebaut. Dieser Lichtschacht er— 
möglicht bei des Inbetriebsetzung der Maschinen und ins- 
besondre auch bei Versuchen den für die gegenseitige 
Verständigung durchaus notwendigen unmittelbaren Verkehr 
zwischen den oben und unten beschäftigten Leuten und er- 
gibt außerdem eine gute Lüftung des Kellerreschosses, so 
daß aneh dieses zur Aufstellung von kleineren Maschinen 
ausrrenutzt werden kann. 

Neben dem Liehtsehaeht ist die Dampfturbine, die ja 
verhältnismäßig wenig Raum in Anspruch nimmt, aufgestellt. 

Die Maschinenhalle ist so groß, daß dem Laboratoriums- 
leiter noch etwa die Hälfte der Grundfläche zur Aufstellung 
von Maschinen für Unterrichtzweeke sowie zur Vergrößerung 
der Stromerzeugungsanlage zur Verfügung steht. 

In dem rechts an die Maschinenhalle anstoßenden, eben- 
falls unterkellerten Seitenbau befinden sich: ein Hörsaal für 
die Studierenden, ein Professorenzimmer, ein Assistentenzim- 
mer, ein Zimmer für den Maschinenmeister, eine Werkstatt, 
die Akkumulatoren- und Lagerräume usw. 


Heizungs- und Kesselanlage. 
Das Kesselhaus steht mit dem Maschinenraum durch 


2 Türen in Verbindung. 
Die Heizkessel sind für 6 ½ at Ueberdruck gebaut. In 
den Heizdampfleitungen zwischen Kesselhaus und Hauptge- 


1) a. Z. 1902 8. 1070. 
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bude, die in ei- 
nem gemauerten 
und begehbaren 
Kanal liegen, 
ist ein Span- 
nungsabfall von 
rd. 4at zugelassen, 
um enge Rohrlei- 
tungen und damit 
geringe Abküh- 
lungsverluste zu 
erhalten. 


Die zu heizen- 
den und zu lüf- 
tenden Räume des 

Hauptgebäudes 
haben rd. 91800 
cbm Rauminhalt, 
wofür beim An- 
heizen ein stünd- 
licher Gesamtwär- 

meverlust von 

2900000 WE 
= 31,5 WE ebm 
stündlich berech- 
net worden ist. 

Für die Aus- 
führung ist der 
Sicherheit halber 
einschließlich al- 
ler Verluste der 
Inhalt des umbau- 
ten Raumes aller 

Gebäude zu 

167000 cbm ge- 
rechnet, was bei 
einem stündlichen 
Wärmeverlust von 
31,5 WE/cbm rd. 
5200000 WE pro 
Stunde erfordert 

Im Dauerbe- 
trieb ist ein stünd- 

licher Wärme- 
verlust von nur 
27, WE/cbm vor- 
ausgesetzt. 

Für die Hei- 
zung und Lüftung 
mußten daher 
stündlich rd. 
10000 kg Dampf 
beschafft werden 


können. 

Der für die 
Heizkessel zur 
Verfügung stehen- 
de Raum wardurch 
den Einbau des 
Wasserturmes und 


des Schornsteines 
sehr beschränkt. 
Es mußten daher 
Kessel von beson- 
ders geringer Bau- 
länge, und zwar 
Doppelkessel, ge- 
wählt werden. Auf- 
gestellt sind aus 
Unterrichtsgrun- 
den zwei verschie- 


I 
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Heizfläche von H. Paueksch, Landsberg a. W., und 2 Doppel- 
kessel (unten Wellrohre, oben Galloway-Rohre) von je 97 qm 
Heizfläche von Walther & Co., Kalk bei Köln. 

Jeder dieser Kessel liefert in der Stunde normal rd. 
2400 kg Dampf. 

Die Rauchkanäle der vier Heizkessel münden in einen 
vemeinschaftlichen Fuchs, der in den davor liegenden Schorn- 
stein eingeführt ist. Die später zu beschreibenden Hochdruck- 
kessel haben einen zweiten gesonderten Fuchs, der rechtwink- 
lig zu dem eben genannten in den Schornstein einmündet. 

Um Wirbelungen der Rauchgase durch die beiden recht- 
winklig zueinander eingeführten Füchse zu vermeiden, sind 
die Gase in dem unteren Teil des Schornsteines durch eine 
schräg eingebaute, 6 m hoch geführte Scheidewand getrennt. 
Der Schornstein hat 
4S m Höhe und 2, m 
oberen lichten Durch- 
messer und ist zur 
Vornahme von Mes- 
sungen durch die 
Treppe des Wasser- 
turmes besteigbar. 

Die Heizanlage 
der Hochschulgebäu- 
de ist eine gemischte 
Dampf- und Warm- 
wasserheizung und 
ebenso wie die Lüft- 
anlage von Johannes 
Haag A.-G., Augs- 
burg und Berlin, aus- 
geführt. Die allge— 
meine Anordnung 
der Heiz- und Lüft- 
anlage des Hauptge- 
bäudes ergibt sich 
aus dem in Fig. 6 
dargestellten Grund- 
riß des Unterge— 
schosses. 

Im östlichen, dem 
Kesselhause zuge- 
wendeten Flügel des 
Hauptgebäudes bt- 
findet sich der Ven- 
tilstoek 7, von dem 
sich je 6. Hochdruck- 
Dampfleitungen in 
die nördliche und die 
südliche Flucht des 
Hauptgebäudes ver- 
zweigen. 

Bevor der Dampf 
aus den Hochdruck- 
Verteilleitungen in 
die Niederdruck- 
Heizkörper gelangt. 
strömt er durch Dros- 
selventile, durch die 
seine Spannung auf etwa 0,1 at Ueberdruck herabgemindert 
wird. Ein Teil des Hochdruckdampfes wird in die Warm- 
wassererhitzer a geleitet, wo er zur Erwärmung des Wassers 
für die Warmwasserheizung dient. Von solchen Warmwasser- 
kesseln befinden sich in jedem Flügel 2 und im Mittelteil 
des Hauptgebäudes 4 Stück. 

Das gesamte Kondensationswasser aus der Niederdruck- 
Dampfheizung und aus den Dampf-Warmwasserkesseln wird in 
a. Ventilstock gelegenen Kondensationswasserbehälter d 
geleitet, von wo es entweder durch eine elektrisch betriebene 
Lentrifugalpumpe oder durch eine Dampf uplexpumpe in den 
u armwasserbehälter des Kesselhauses zur Wiederverwendung 
5 wird. Mit Rücksicht auf die hohe Temperatur 

ensates ist der Warmwasserbehälter so hoch gelegt, 
daß das Wasser den Pumpen zufließt, die es demnach ohne 


Zusatz kalten Wassers zu fördern vermögen. 


Das Kondensationswasser aus der Heizanlage des che- 


| 
f 


Fig. 5. 


Kraftwerk mit Wasserturm, zugleich Maschineulaboratorium. 


mischen Instituts wird durch eine elektrisch betriebene Pumpe 
zunächst in den Kondensationswasserbehälter des Hauptge- 
bäudes zurückgepumpt, während das Kondensationswasser 
aus dem elektrotechnischen Institut unmittelbar in das Kessel- 
haus zurückgeführt wird. 

Die Lüftung des Gebäudes besorgen 4 elektrisch betrie- 
bene Ventilatoren ik, Fig. 6, die frische Luft in die zur Ver- 
teilung benutzten Korridore des Untergeschosses einblasen, 
von wo sie durch zahlreiche Luftschächte den einzelnen Räu- 
men zugeführt wird. 

Die von den Ventilatoren angesaugte Luft strömt vorher 
dureh einen Filter und im Winter durch mit Dampf erwärmte 
Heizkörper, die sie auf Zimmertemperatur anwärmen. 

Außer den Heizkesseln sind im Kesselhaus noch 3 Hoch- 
druckkessel für Ma- 
schinenbetrieb auf- 
gestellt. Es ist da- 
runter zunächst ein 
Wasserröhrenkessel 
der bekannten Bau- 
art von E. Leinhaas, 
Freiberg i/S., mit 
Rücklaufrohr und 
Querkessel von 170 
qm Heizfläche und 
15 at Ueberdruck, 
welcher normal 21 
kg, maximal 29 kg 
Dampf pro qm Heiz- 


fläche und Stunde 
liefert und daher 
stündlich 3600 bis 


5000 kg Dampf er- 
zeugen kann. Die- 
ser Kessel ist mit 
einer ausschaltbaren 
Dubiau- Pumpe ver- 
sehen, um den Was- 
serumlauf zwangläu- 
fig zu steigern, und 
hat einen eingebau- 
ten, durch Klappe 
ausschaltbaren Ue- 
berhitzer von 30 qm 
Heizfläche aus naht- 
losen Stahlrohren von 
32/26 mm Dmr., der 
bei normalem Betrieb 
den Dampf um 60° 
über die Sättigungs- 
temperatur zu über- 
hitzen vermag. Fer- 
ner ist ein Wasser- 
röhrenkessel von A. 
Borsig, Tegel bei 
Berlin, aufgestellt, 
der sich in seiner 
Bauart eng an den 
eben besprochenen 
Kessel anschließt, also ebenfalls mit Rücklaufrohr und Quer- 
kessel ausgeführt ist. Der Kessel hat 175 qm Heizfläche bei 
1 at Ueberdruck und soll normal 19 kg und maximal 28 kg 
Dampf pro qm Heizfläche und Stunde liefern; er erzeugt 
daher normal 3300 und maximal 4900 kgıst Dampf. Der 
in den ersten Zug eingebaute Ueberhitzer hat 40 qm Heiz- 
flüche und vermag den Dampf um 80° über die Sättigungs- 
temperatur zu erhitzen. Die Bauart des Kessels ergibt sich 
aus Fig. 7. 

Die Rücksicht auf Versuchzwecke ließ es erwünscht er- 
scheinen, noch einen kleineren Kessel und von andrer Bauart 
zur Verfügung zu haben, der beispielsweise durch eine Dampf- 
maschine voll belastet werden kann. Es ist daher noch ein 
pauckschscher Zweiflammrohrkessel mit Stufenrohren für 12 at 
Dampfdruck aufgestellt. Der Kessel hat 64,7 qın Heizfläche 
und liefert norınal 28 kg, maximal 35 kg Dampf pro Stunde 
und am Heizfläche, d. s. stündlich 1800 bis 2200 kg insgesamt. 
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Fig. G. Heizungs- una Lüftungsanlage im Tutergeschoß des Hauptgebäudes. 
Kesselhanuss 
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Fig. T. 
Wasserröbrenkessel 
von A. Borsig mit 175 qm 


Heizfläche und mit Kettenrost 
nach Babcock & Wilcox. 


17 


Apparat 
eum Messen 
des Wasser = 
umlaufes 
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Der mit dem Kessel verbundene Veberhitzer vermag den 
Dampf um rd. 150° über die Sättieungstemperatur zu Cr- 


hitzen. 
Für den Maschinenbetrieb werden stündlich an Dampf 


benötigt: 


normal maximal 
Dreifach-Expansionsmaschne . . . rd. 1500 2500 kg 
Dampfturbine 1900 2300 
Pumpwerk 100 500 


Fig. 10 und 11. 


Elektrisch betriebene Speisepumpe von Klein, Schanzlin & Becker. 
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Der Hockdruckkessel von Paucksch ist daher sowohl 
durch die Dreifach-Expansionsmaschine wie auch durch die 
Turbine richtig belastet. 

Der Betrieb ist derart gedacht, daß bei schwacher Be- 
lastung der Paucksch-Kessel mit der Dreifach-Expansions— 
maschine oder mit der Dampfturbine arbeitet, bei stärkerem 
Betrieb der Borsig-Kessel, und daß bei gesteigerten An- 
sprüchen beide Kessel zusammen herangezogen werden 

ber Leinhaas-Kessel dient für die Heizanlage und für 
die Maschinenanlage zur Reserve. Zu diesem Zweck ist er 
durch ein mit Druckminder- und Sicherheitsventil ausgestatte- 


tes Verbindunrsrohr mit d : S 
= er Heizdampf-S i ur 
bunden. piDammelleitung ver- 


W U. 


U= 
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Die Anordnung der Kessel, der Hauptdampfleitungen, 
der Speisepumpen, des im Kesselhans aufgestellten Wasser- 
reinigers und der Rauchgasführung ergibt sich aus Fir. s 
und 9. 

Die beiden Heizkesselgruppen haben eine gemeinschaft- 
liche Laufbühne, vor der die Heizdampfleitungen so auf- 
gehängt sind, daß ihre Ventile von der Bühne aus bequem 
bedient werden können. Die beiden Hochdruckkessel und 
der Paueksch-Kessel sind gegen die Heizkessel zurückge- 
rückt, um mit Rücksicht auf den 
Einbau von mechanischen Feuerun- 
gen und die Vornahme von Ver- 
suchen größeren Raum zu ge- 
winnen. 

Die Hochdruck Dampfleitungen 
sind hinter den Hochdruckkesseln 
angeordnet und führen zu 2 Haupt- 
wasserabscheidern im Maschinen- 
hauskeller, die untereinander so 
verbunden sind. daß jede Maschine 
mit jedem Kessel betrieben werden 
kann. 

Die Hochdruck-Dampfleitungen 
sind für 15 at Betriebsdruck und 
auf 350° überhitzten Dampf gelie- 
fert; sie bestehen aus nahtlosen 
gewalzten Stahlrohren, die mit 
42 at unter gleichzeitigem Abhän- 
mern geprüft sind. Ventile und 
Abzueigstutzen sind in Stahleuß 
ausgeführt; nur für ganz kleine 
Rohrweiten habe ich verstärktes 
Gußeisen zugelassen. Als Dichtung 
ist Klingerit verwendet. An den Kes- 
seln sind Selbstschlußventile von 
Hübner & Mayer in Wien eingebaut. 
Die Hochdruckleitungen sowie sämt- 
liche Maschinenrohrleitungen sind 
von Flach & Callenbach. Berlin. in 
musterrültiger Weise ausreführt. 

Die Heizkessel werden durch 
eine Duplex-Pumpe von Weise & 
Monski. Halle. gespeist: zur Re- 
serve sind 2 Injektoren vorgesehen. 
Die Hochdruckkessel werden von 
einer elektrisch betriebenen Speise- 
pumpe von Klein. Schanzlin & 
Becker. Frankenthal. versorgt. Au- 
ßerdem ist wegen der versuche 
| jeder von diesen Kesseln mit einem 
| AI Injektor versehen, der seinen Be- 
18 i triebsdampf unmittelbar aus dem 
betreffenden Kessel erhält. Die 
elektrisch betriebene Speisebumpe 


— — X ist eine doppelt wirkende Tauch- 
E ©. kolbenpumpe von 75 mm Dmr. 
— und 160 mm Hub für normal 1˙ 
Ñ Uml. min, mit gemeinschaftlichem 

Zn Windkessel unter den Saugventilen 

2 und 2 getrennten Druckwindkesseln. 

Die Bauart der Pumpe. die zu 

2 Studien benutzt werden kann, ist 


vi 


aus Fig. 10 bis 12 ersichtlich. Da- 
mit die Pumpe ohne Last anlan- 
fen kann. sind für die Saug- und Druekventile Umführungen 
und in die Druckleitung ein Rückschl: eventil eingebaut. Diese 
Vorsicht hat sich allerdings als unnötig erwiesen; die Pumpe 
läuft anstandslos unter Druck an. Sämtliche Ventile bestehen 
wegen der Förderung des der Pumpe zulaufenden heißen 
Wassers aus Metall: deshalb mußte auch zur Füllung der 
Windkessel eine kleine Füllpumpe angeordnet werden. 
Die Pumpe wird durch einen Elektromotor mittels ein- 
facher eingekapselter Zahnradübersetzung angetrieben. Die 
normale Umlaufzahl der Pumpe kann um 23 vH gesteigert und 
durch Regulierwiderstand um 90 vH herabgemindert werden. 
Bemerkenswert ist die Anordnung des Ania- und des 
Regulierwiderstandes für die Pumpe. Der Anlaß widerstand 
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ist in nächster Nähe der Pumpe, der Regulier widerstand vor 
den Kesseln angebracht, so daß die Heizer, nachdem die 
Pumpe einmal in Betrieb gesetzt ist, die zur Speisung not- 
wendige Wassermenge mittels des Regulierwiderstandes be- 
quem einstellen können (s. Fig. 9). Diese Anordnung hat sich 
sehr gut bewährt. 

Der elektrische Antrieb der Pumpe, die sich durch be- 
merkenswert ruhigen Gang auszeichnet, ist, wie überhaupt 
bei allen Hülfsmaschinen der Anlage, gewählt worden, um 
die an sich sehr unwirtschaftlich arbeitenden kleinen Dampf- 
hülfsmaschinen und die dabei notwendige große Zahl von 
weit verzweigten, erhebliche Wärmeverluste ergebenden Rohr- 
leitungen zu umgehen. 


Fig. 12. 


Saugventil der Speisepumpe. 


Tatsächlich wird in dem ganzen Kraftwerk nur eine ein- 
zige Hülfspumpe, und zwar die Speisepumpe der Heizkessel, 
mit Dampf betrieben, da es mir wünschenswert erschien, den 
zur Heizung dienenden Teil der Kesselanlage als einheit- 
lichen Betrieb von der andern Anlage vollständig unabhängig 
zu machen. 

Auch für Dampfverbrauchsversuche ist die elektrisch 
ebene Speisepumpe zweckmäßig, da sie einen zweiten 
sel für den Speisepumpenbetrieb entbehrlich macht. 

Der ‚hochgelegene Speisewasserbehälter ist mit der 
4 asserreinigung zusammengebaut und auf Trägern in einer 

cke des Kesselhauses aufgestellt (s. Fig. 8 und 9). 

Die für stündlich 8 cbm ausreichende Wasserreinigung 
Plat a . Carnarius, Friedenau, zeichnet sich durch geringe 
e Weanspruchung sowie durch gleichmäßiges Arbeiten auch 
del wechselnder Inanspruchnahme aus. Ihre Arbeitsweise ist 
in Fig. 13 schematisch dargestellt. 
da Reinwasserbehälter befindet sich ein Schwimmer, der 

hwasserzufluß mittels Drosselventiles 80 einstellt, daß 
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die Wasserhöhe im Reinwasserbehälter unverändert erhalten 
wird. Zur Reinigung des Wassers werden in der bekannten 
Weise Kalk und Soda benutzt. Das Rohwasser gelangt zunächst 
in einen Wasserverteiler, in dem sich 2 einstellbare, d.h.in ihrem 
Querschnitt zu verändernde Ausflußöffnungen befinden, durch 
welche das Wasser in der seiner Zusammensetzung entsprechen- 
den Verteilung nach dem Kalksättiger und nach dem Soda- 
Mischgefäß überfließt. Die Ueberläufe werden nach der Analyse 
des Wassers ein- für allemal eingestellt und ermöglichen für 
jede zufließende Rohwassermenge stets die gleiche relative 
Verteilung. 

Da sich mit der Menge des zu reinigenden Wassers die 
Höhe des Wasserspiegels im Wasserverteiler infolge der Ein- 
stellung der Ueberläufe verändert, so benutzt Carnarius die- 
sen Wasserspiegel, um die Menge der zuzusetzenden Soda- 
lösung entsprechend der zu reinigenden Rohwassermenge zu 
regeln, indem ein Schwimmer mit Hülfe eines Doppelhebels 
ein mit einstellbarem Schlitz versehenes zylindrisches Gefäß a 
mehr oder weniger tief in den Sodaverteiler eintaucht. Je 
nach der Länge des in das Wasser eingetauchten Schlitzes a 
läuft mehr oder weniger Sodalösung durch einen Schlauch in 
das Mischreiäß über. 

Der Wasserspiegel im Sodaverteiler wird durch Schwim- 
ınerregulierung des Zuflusses aus dem Sodegefäß unverändert 
gehalten. 


Fig. 13 


Schema der Wasserreinigung von F. Carnarius. 


2, 
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In dem Mischgefäß wird das Rohwasser mit der Kalk- 
und Sodalösung gemischt, und die auszuscheidenden festen 
Teile werden im Klärbehälter niedergeschlagen; das geklärte 
Wasser fließt über eine Scheidewand in den Reinwasserbehälter 
über, von wo es den Pumpen oder Injektoren zuläuft. 

Diese Ausbildung der Wasserreinigung ist sehr sinnreich. 
Es genügt eine einmalige Einstellung der Ueberläufe b und 
des Schlitzes a, entsprechend der Analyse des Rohwassers, um 
stets für jede beliebige Rohwassermenge die gleiche Zusatz- 
menge an Kalk- und Sodalösung zu erzielen. 

Selbstverständlich muß das Wasser auf etwa 50 bis 60° 
erwärmt werden, um die Reinigung wirksam zu machen. 
Dies geschieht entweder durch Dampf oder durch das aus 
der Heizanlage zurückgepumpte hocherwärmte Kondensations- 
wasser. 

Die konstruktive Ausführung des Wasserreinigers ist aus 
Fig. 14 bis 16 ersichtlich. 

Sämtliche Kessel sind mit rauchschwachen, zum Teil selbst- 
tätigen Feuerungen versehen. Mit Rücksicht auf Studien- 
zwecke sind möglichst verschiedenartige Konstruktionen ge- 
wählt worden. 

Die vier Heizkessel haben die bekannte Rauchverhütungs- 
vorrichtung von Kowitzke, bestehend aus einer hohlen eisernen 
Feuerbrücke, durch welche der Flamme sekundäre Luft er- 
wärmt zugeführt wird. 

Der Leinhaas-Kessel ist mit der einstellbaren Schräg- 
rostfeuerung von G. W. Kraft, Dresden-Löbtau, versehen, die 
wie alle Schrägroste eine gute rauchlose Verbrennung ergibt. 
Die Kraftsche Bauart vermeidet die geringe Anpaßfähigkeit 
der gewöhnlichen. Sohrägreste bei wechselndem Betrieb da- 
durch, daß ein Teil des Rostes durch einen mittels Zahnwalze 
und Zahnstangen verschiebbaren gußeisernen Schüttkasten 
wührend des Betriebes nach Bedarf verdeckt werden kann. 
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Einstellbare Schrägrostfeuerung von G. W. Kraft. 


Diese Feuerung ist in 
Fig. 17 bis 19 dargestellt. 
Der Brennstoff gelangt durch 
einen abschlief baren Schütt- 
trichter und durch den 
verschiebbaren gußeisernen 

Schüttkasten auf den 
Schrägrost. Die Schütthöhe 
auf dem Rost kann durch 
Bleche, die in den Schütt- 
kasten eingeschoben werden, 
nach der Kohlensorte einge- 
stellt werden. Der Schütt- 
kasten ist oben mit Schamott- 
platten abgedeckt. damit die 
Bleche nicht verbrennen: sein 
unterer Teil ist auswechselbar, 
da er mit der Zeit ver- 
brennt. Durch Kühlung der 
Roststiibe mittels Dampfstrah- 
les wird erreicht. daß sich die 
Schrärroste leicht schlacken 
lassen. Eine solche Feuerung 
ist seit 2 Jahren im Maschinen- 
laboratorium der Technischen Hochschule Charlottenburg 
dauernd im Betrieb, wo sie sich gut bewährt hat, rauch- 
schwach, fast rauchfrei. und wirtschaftlich arbeitet. 

In den Borsig-Kessel ist eine mechanische Kettenrost- 
feuerung der Babcock & Wilcox-Dampfkesselwerke, Ober- 
hausen, eingebaut. eine Feuerung. die sich nach einigen 
Kinderkrankheiten in den letzten Jahren als durchaus be- 
triebsicher und sehr wirtschaftlich erwiesen hat, und durch 
die es gelungen ist, den Wirkungsgrad der Wasserröhren- 
kessel mit eingebautem Ueberhitzer bei guter Kohle auf 75 
bis 77 vH zu steigern. 

Die Bauart des Rostes ist aus Fig. 7 ersichtlich); er be- 
steht aus einzelnen nebeneinander liegenden endlosen Ketten, 
welche um 2 Walzen laufen. Je nach 
der Beanspruchung des Kessels kann der 
bewegliche Rost mit verschiedener Ge- 
schwindigkeit verschoben werden. Eine 
weitere Regelung der Verbrennung ist 
durch Einstellen der Schütthöhe auf dem 
Rost möglich. Der Kettenrost wird durch 
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einen Elektromotor mittels Riemenscheibe 
und Winkelhebels angetrieben. Der 
wandernde Rost ermöglicht grundsätzlich 
insofern eine ideale Verbrennung, als der 
Brennstoff ohne Oeffnen der Feuertür un- 
unterbrochen vorn auf dem Rost aufge- 
geben und allmählich erwärmt, entgast 
und verbrannt wird. Die Vorschubge- 
schwindigkeit des Rostes ist derart be- 
messen, daß die Verbrennung unter allen 
Umständen vollendet ist, . wenn die 
Kettenglieder auf der hinteren Walze 
den Rückmarsch antreten; hier werden 
Schlacke und Asche abgestreift. 


Der Pauckschsche Hochdruckkessel 
ist mit einer selbsttätigen, von der A.-G. 
H. Paucksch. Landsberg a’W., ausge- 
führten Axer-Feuerung versehen. Diese Feuerung zerkleinert 
den durch einen Schütttrichter aufgegebenen Brennstoff durch 
eine Quetschwalze und führt ihn einer Wurfschaufel zu, die 
ihn gleichmäßig auf dem Rost verteilt. Eine solche Feuerung 
ist seit einem Jahr im Maschinenlaboratorium der Techni- 
schen Hochschule Charlottenburg im Betrieb und arbeitet 
sehr zufriedenstellend. Ich habe mit der dort befindlichen 
Feuerung eingehende Versuche angestellt, über die ich in 
kurzem berichten werde; an dieser Stelle unterlasse ich daher 
eine weitere Erörterung. 

Fig. 20 gibt einen Einblick in das Kesselhaus mit der 
Heizkesselgruppe und den Hochdruckkesseln mit dem Schräg- 
rost und dem Kettenrost. 


1) Vergl. auch Z. 1901 S. 1659. 
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Nachdem man seit vielen Jahren mit wenig Erfolg an 
Feuerungen mit selbsttätiger Rostbeschickung herumprobiert 
hat, ist es jetzt gelungen, Feuerungen dieser Art zu bauen, 
die nieht nur den Anforderungen der Betriebsicherheit voll- 
ständig genügen, sondern auch die Wirtschaftlichkeit günstig 
beeinflussen. Der Vorteil, von dem guten Willen und der In- 
telligenz des Heizers weniger abhängig zu sein, ist so eroß, 
daß eine weitere Ausbildung und Anwendung der mechani- 
schen Feuerungen zu wünschen und zu erwarten ist. 

Sämtliche Kessel sind für Untersuchungen der Ver- 
brennungs- und Verdampfungsvorgänge durchrebildet. 

An Stelle der üblichen Rauchschieber mit den schädliche 
Lufteinströmung bedingenden unvermeidlichen Schlitzen sind 
bei den Hochdruckkesseln Klappen verwendet, die vom Hei- 
zerstand aus betätiet werden können. 

In dem Mauerwerk jedes Kessels sind an geeigneten 
Stellen gußeiserne Stutzen angebracht, um die Temperatur 
der Rauchgase messen und die letzteren zur Analyse ent- 
nehmen zu können. 

In dem Rücklaufrohr der Röhrenkessel sind Stutzen zum 
Einbau von Meßeinrichtungen für den Wasserumlauf und 
zum Einsetzen von Schaugläsern vorgesehen. Ferner können 

Meßvorriehtungen 
zur Bestimmung der 
Wirkung der Dubiau— 

Pumpe eingebaut 
werden. 

Während die Ue- 
berhitzer des Lein- 
haas- und des Borsig- 
Kessels nur im gan— 
zen ein- und aus- 
schaltbar sind, ist der 
mit dem Paucksch- 
Kessel verbundene 
Ueberhitzer reihen- 
weise ausschalthar, 
so daß hier die Ue- 
berhitzung von mäßi- 
ger bis zur größten 
Höhe eingeregelt 
werden kann. 

Das Kesselhaus 
ist unterkellert, wo- 
durch Baderäume für 
die Heizer sowie La- 
gerräume geschaffen 
sind. 

Vor den Kesseln 
liegt ein Schienen- 
gleis für die Kohlen— 
zufuhr; beim Eintritt 
ins Kesselhaus laufen 
die Wagen über eine 
Wage, um das Ge- 
wieht der verfeuerten Kohlen bestimmen zu können. 

Hinter den Hochdruckkesseln ist eine Vorrichtung zum 
Messen des Speisewassers angebracht, die für sämtliche 
Kessel benutzt werden kann. Sie besteht aus ? übereinander- 
gesetzten Behältern, von denen der obere auf einer von 
Carl Schenek, Darmstadt, gelieferten Wage steht, während 
der untere nach Belieben an die Speisepumpen angeschlossen 
werden kann. | 

Es sind somit alle Einrichtungen, welche für die wis— 
senschaftliche und wirtschaftliche Untersuchung einer solchen 
Kesselanlage wünschenswert erscheinen, teils getroffen, teils 
vorgesehen. 


Die Dampfdynamos. 
a) Die Dreifach-Expansionsmaschine. 


Die zur Aufstellung gelangte liegende Dreifach-Expan- 
sionsmaschine von 300, 480 und 750 mm Zvl.-Dmr. und 
700 mm Hub leistet normal 220 PS.. bei 120 Uml. /min und 
l1 at Dampfdruck (Ueberdruck). Der Aufbau der Maschine, 
nach meinen Angaben von der Görlitzer Maschinenbau- 
anstalt und Eisengießerei, Görlitz, in der bekannten schweren, 


t 


F. iq. 20. Kesselanlage. 


aber vorziiglichen Weise ausgeführt, ist auf Tafel 16 darge- 
stellt. 

Die Maschine hat 2 Kurbeln; Hoch- und Mitteldruck- 
zylinder treiben in Tandemanordnung eine Stirnkurbel an, 
während auf der Niederdruckseite die Welle gekröpft ist. 
Die gekröpfte Welle ruht hier in einem Gabelrahmen, 
anf dessen äußerer Seite ein Kupplungsflansch angebracht 
ist, an den für gewöhnlich ein Flansch mit dem Kurbelzapfen 
zum Antrieb der unter Flur liegenden Luftpumpe angeschraubt 
ist. Nach Bedarf kann hier irgend eine andere Maschinen- 
welle zu Versuchzwecken angekuppelt werden. 

Die Kolbenstange des Niederdruckzvlinders ist nach hinten 
verlängert und wird von 2 Kreuzköpfen getragen, deren 
hinterer in einem Zwischenstück geführt ist. Dieses Zwischen— 
stück ist so ausgebildet, daß zu Versuchzwecken irgend ein 
Arbeits- oder Kraftzylinder bequem angebaut und von dem 
hinteren Kreuzkopf aus angetrieben werden kann. 

Die Maschine ist mit einem Einspritzkondensator ausge- 
stattet, der mit der Luftpumpe unter Flur liegt; letztere wird 
von der Schwungradwelle aus mit Lenkstange angetrieben. 

Die drei Dampfzylinder haben mit Rücksicht auf Studien- 
zwecke verschiedene Steuerungen erhalten, und zwar der 
Hochdruckzylinder 
zwangläufige Coll— 
mann- Steuerung, der 
Mitteldruckzylinder 
freifallende Ausklink— 
steuerung mit Oel- 
pufer und der Nie- 

derdruckzylinder 
Rundschiebersteue- 
rung. | 

Die Maschine ist 
aus demselben Grun— 
de für Betrieb mit 
hoch überhitztem 
und mit gesättigtem 
Dampf eingerichtet 
und kann mit einem 
Dampfdruck bis zu 
14 at betrieben wer- 
den. 


Für Betrieb mit 
Lesättigtem Dampf 


und zum Anwärmen 
sind sämtliche Zy- 
linder mit Dampf- 
mänteln versehen. 
Der Hochdruckzylin- 
der und der erste 
Anfnehmer werden 
mit Kesseldampf von 
11 bis 14 at Ueber- 
druck, je nach dem 
Betriebsdruck, ge- 
heizt, der Mittel- und der Niederdruekzylinder sowie der 
zweite Aufnehmer mit auf 5 at gebrachtem Dampf. Heizung 
und Entwässerung eines jeden Mantels sind für sich durch 
Ventile absperrbar. l 

Der erste Aufnehmer ist für kräftige Heizung bis zur 
stärkeren Ueberhitzung des Eintrittsdampfes in den Mittel- 
druckzylinder ausgebildet. Zu diesem Zweck sind Heizröhren 
eingebaut, durch welche der auf mehr als 300° überhitzte 
Arbeitsdampf geführt werden kann, bevor er in den Hoch- 
druckzylinder gelangt. 

Die Ueberhitzerröhren sind als U-Röhren ausgebildet, 
s. Fig. 1, Tafel 16, und in einen gußeisernen Zylinder ein- 
gesetzt, der seinerseits in einem den Dampfmantel bildenden 
Zylinder steekt, wobei die Ausdehnung der inneren Gruppe 
durch eine Stopfbüchse ermöglicht ist. 

Die Maschine kann mit hoch überhitztem Dampf im 
Hoch- und im ‘Mitteldruckzylinder betrieben werden. Zu 
diesem Zweck sind die Dampfzuführrobre in der bei Heißdampf- 
maschinen jetzt allgemein üblichen Weise bei beiden Zylin- 
dern gegabelt, und der Dampf wird den Einlaßventilen durch 
besondere Röhren bis unmittelbar in die Ventilkasten zuge- 
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führt. Die gleiche Anordnung ist für den Dampfauslaß des 
Hoch- und Mitteldruckzylinders gewählt worden, da sie ein- 
fache Gußstücke ergibt und ungehinderte Wärmeausdehnung 
ermöglicht. 

Die Maschine kann als Dreifachexpansions-, Verbund- 
und Einzylindermaschine betrieben werden. Beim Betrieb 
als Verbundmaschine beträgt die zulässige Eintrittsdampf- 
spannung im Mitteldruckzylinder 7,5 at Ueberdruck, beim 
Betrieb als Einzylindermaschine im Niederdruckzvlinder 5 at. 

Mit Rücksicht auf die Verwendung der Maschine als Be- 
triebsmaschine, als welche sie wohl ständig mit dreifacher 


Fig. 21. 


Einlaßventil 
des Hochdruckzylinders. 


Fig. 22. 


Auslaßventil 
des Hochdruckzylinders. 


Fig. 23. 


Einlaßventil 
des Mitteldruckzylinders, 


Fig. 24. 


Auslaßventil 
des Mitteldruckzylinders. 


Expansion laufen wird, ist davon Abstand genommen, die 
einzelnen Betriebsarten durch Umschaltung von Ventilen ein- 
zustellen, vielmehr der Auswechslung von Paßstücken der 
Vorzug gegeben. 

Die Bauart des Hochdruckzvlinders mit der zwangläufigen 
Collmann-Steuerung und dem schweren Regnlator ergibt sich 
aus Tafel 16 Fig. 4. 

Die Auslaßventile beider Zylinder werden mit Wälz- 
hebeln angehoben. 

Durch ein Laufgewicht kann die Belastung des Regulators 
im Betrieb so verändert werden, daß die Umlaufzahl auf 
15 vH über und 5 vH unter der l 
normalen steigt oder sinkt. 

Bei Inbetriebsetzung der An- 
lage hat die Maschine dauernd an- 
standslos 146 Uml./min zum ersten 
Aufladen der Akkumulatoren ge- 
macht. 

Ein- und Auslaßventile des 
Hoch- und des Mitteldruckzylinders 
sind in Fig. 21 und 22 bezw. 23 
und 24 dargestellt. 

Bei der Ausbildung der Dop- 
pelsitzventile ist die Abschrägung 
der oberen und unteren Sitzflächen 
nach einem gemeinsamen Schnitt- 
punkt hin bemerkenswert. 
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Beim Niederdruckzvlinder werden außer dem Mantel 
auch die Deckel geheizt. Anordnung und Antrieb der Rund- 
schieber sind in Fig. 25 dargestellt. Einlaß- und Auslaß- 
schieber werden durch je ein besonderes Exzenter mit Schwinge 
angetrieben. Der Steuerungsantrieb ist aus Tafel 16 Fig. 2 
und 5 ersichtlich. 

Die Einlaßschieber haben zwecks doppelter Einströmung 
Trick-Kanäle. Ihre Bauart, insbesondre den Schieberangriff, 
geben Fig. 26 und 27 zu erkennen. 

Die Schieber werden durch von oben eingeschobene 
Achsen von rechteckigem Querschnitt gefaßt, eine Konstruk- 
tion, welche für die geringen Temperaturen eines Nieder- 
druckzylinders noch als zulässig zu betrachten ist, die aber 
bei höheren Temperaturen, z. B. im Hochdruckzylinder, wegen 
der ungleichen Massenverteilung Deformationen des Schiebers 
ergibt. In solchem Fall wäre es zweckmäßiger, den Schieber 
massiv auszuführen und an der Stirnseite anzupacken. 

Nach außen sind die Schieberachsen metallisch durch 


Bund und gehärtete Stahlbüchse abgedichtet. Zu diesem 
Zweck wird die Schie- 

berachse gegen die Fig. 25. 

Büchse durch eine Fe- Schema der Steuerung des 

der unter Vermittlung Niederdruckzylinders 


eines Bolzens mit kuge- 
lirer Oberfläche ange- 


28 — IB — 


preßt. il 
Der Angriff der äuße- 7 
ren Steuerung an der 5 


Schieberachse ist so aus- 
gebildet, daß die letz- 
tere lediglich durch die 
verdrehenden Kräfte be- 
ansprucht wird (s. Fig. 
26). Diese Einrichtung 
ist auch deshalb ge- 
wählt, um später eine 
Ausklinksteuerung zu 
Versuchszwecken leicht 
einbauen zu können, 
falls es wünschenswert erscheint. 

Die Luftpumpe, Fig. 3 und 6, Taf. 16, von gewöhnlicher 
Bauart ist doppeltwirkend; ihre Ventile haben Gummiklap- 
pen. Das Wasser der Pumpe fließt frei aus. 

Die unmittelbar neben dem Schwungrad auf der Kurbel- 
welle sitzende Gleichstromdynamo, Fig. 28, der Siemens- 
Schuckert-Werke zeichnet sich durch gefällige Bauart und 
völlig funkenloses Arbeiten aus. 

Der aus dem Niederdruckzylinder strömende Dampf 
kann in die Luft oder durch ein Wechselventil entweder in 
den an die Maschine angehängten Einspritzkondensator oder in 
einen getrennt aufgestellten Oberflächenkondensator entlassen 
werden. Die Ableitung des Dampfes in den Oberflächenkonden- 
sator ist gewählt worden, weil sich in diesem Fall Dampfver- 
brauchsversuche durch Messung des Kondensats in kürzester 
Zeit und in bequemer Weise ausführen lassen. Solche Versuche 
erfordern dann allerdings die genaue Feststellung des Konden- 
sats aus den einzelnen Heizmänteln und Innenräumen der 
Maschine, dessen Bestimmung schon aus wissenschaftlichem und 
Unterrichtsinteresse vorzusehen war. Ich habe daher auf eine 
genaue Messung dieses Kondensats besonderen Wert gelegt, in- 


Fig. 26 und 27. Einiaßschieber des Niederäruckaylinders. 
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dem es aus den ein- 
zelnen zu entwäs- 
sernden Räumen in 
Kondensatflaschen, 
Fig. 29, aufgefangen 
wird, deren Wasser- 
stand in Wasser- 
standsgläsern beob- 
achtet und bei denen 
die Temperatur des 
Kondensats durch 
Thermometer gemes- 
sen werden kann. 

Aus diesen Fla- 
schen, deren 5 vor- 
gesehen sind, wird 
das Kondensat ent- 
weder bei Versuchen 

von Hand durch 
Kühlschlangen zur 
Wägevorrichtung ab- 
gelassen, oder beim 
Betrieb durch eine 
eigenartige, von mir 
konstruierte elek- 
trisch betriebene 
Pumpe ohne Dampf- 
verlust in die Kessel 
zurückgefördert. Au- 
ßerdem kann das 
Wasser, z. B. beim 
Anlassen der Maschi- 
ne, unmittelbar von 
Hand in die Kanali- 
sation abgelassen 
werden. 

Die Kondensat- 
pumpe ist in dieser 
Zeitschrift 1904 S. 
915, Fig. 2 und 3, abgebildet und in ihrer Wirkungsweise von 
mir beschrieben; es kann daher darauf verwiesen werden. 
Sie bewährt sich gut. 

Da es bei Versuchen erwünscht ist, auch das Kondensat 
aus dem Aufnehmer II vor dem Niederdruckzylinder zwecks 
Messung zu entfernen, in dem in der Regel ein geringerer 
Druck als der atmosphärische herrscht, so wird durch einen 
zweiten Tauchkolben der Kondensatpumpe dieses Kondensat 
aus dem Innenraum des Aufnehmers in eine Kondensatflasche 
gepumpt, von der es entweder in die Kanalisation oder in das 
Meßgefäß abgelassen werden kann. 

Die Verbindung der zu entwässernden Räume mit den 
Sammelflaschen und der Kondensatpumpe sowie mit der 
Kanalisation ist in Fig. 30 schematisch dargestellt, während 
Fig. 31 die Anbringung der 
im Kellergeschoß über- 
sichtlich angeordneten Fla- 
schen und der im Funda- 
ment eingebauten Konden- 
satpumpe erkennen läßt. 


Fig. 28. 


Gleichstromdynamo 
der Siemens-Schuckert - Werke. 
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Die Umlaufzahl der letzte- $ 

125 die für gewöhnlich — 

2 l. d. Min. betr ist "omesse G | N. 
regelbar. Die 1 — Chae * — N 
von einem raschlaufenden JEN! 8 
Zentratormotor von 0,5 PS ee eee, . 
der Welter Elektrizität-Ge- — ON e 
sellschaft, Köln a / Rhein, (pi 
unter Vermittlung eines 7 
Zahnradvorgeleges ange- N 
trieben. Die Bauart der er 


Zentrator- (Reibungs- )über- 
setzung, welche die Um- 
laufzahl im Verhältnis 10: 1 
herabmindert und sich je- 
denfalls für diese kleine 
Leistung gut bewährt, ist 
n Fig. 32 und 33 darge- 
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stellt. Auf der Welle des 
Motors sitzt eine kleine 
Laufrolle, auf der 3 
konzentrisch angeordne- 
te Federringe rollen, in 
deren Innerm zweiteilige 
Leitrollen an diese fest- 
geklemmt sind, die mit- 
tels Büchsen, Mitneh- 
merbolzen und einer Mit- 
nehmerscheibe die lang- 
samlaufende Welle an- 
treiben. Die drei kreis- 
förmigen Federringe 
werden durch Anziehen 
der konisch ausgedreh- 
ten Gehäusehälften unter 
Vermittlung eines auf- 
geschnittenen Klemm- 
ringes an die Leitrollen 
angepreßt. 

Die Dreifach-Expan- 
sionsmaschine weicht in 
ihrem Aufbau kaum von 
einer gewöhnlichen Be- 
triebsmaschine ab, da 
ich der Ansicht bin, daß 
solche als Musteranlagen 
dienende Maschinen aus 
allen denkbaren Ver- 
suchsgründen nicht zu absonderlich gestaltet werden sollten. 
Trotzdem sind zahlreiche Messungen dynamischer und thermi- 
scher Art vorgesehen. Bei allen Zylindern befinden sich an den 
Ventilgehäusen und Schieberkasten Stutzen für Verbindungs- 
röhrchen zum Indikatorhahn, der als Fünfwegehahn vorausge- 
setzt ist. Durch diese Einrichtung ist die Möglichkeit gegeben, 
mittels eines und desselben Indikators die Druckverluste des 
Dampfes beim Durchströmen der Ein- und Auslaßorgane un- 
mittelbar auf dem Indikatordiagramm aufzuschreiben. Der Vor- 
teil der Verwendung nur eines Indikators liegt darin, daß seine 
Ungenauigkeiten für den Vergleich ausgeschaltet werd n. 

Außerdem ist bei allen Zylindern eine Vorrichtung zum 
Messen des Druckes sowie der Temperatur des Dampfes beim 
Ein- und Austritt in die Ventil- und Schieberkasten vorgesehen, 
und zwar durch Einbau von Thermometerröhrchen in die 
Dampfströmung, welche je nach der Temperatur mit hoch- 
siedendem Oel oder mit Quecksilber gefüllt werden. 

An Hoch- und Mitteldruckzylinder sind außerdem Ar- 
beitsleisten angebracht, die eine Vorrichtung zur Abnahme 
von Ventilerhebungsdiagrammen zu befestigen gestatten. 

Die Deckel aller Zylinder sind mit aufgeschraubten ab- 
nehmbaren Scheiben ausgerüstet, um den schädlichen Raum 
nach Belieben verändern zu können. 


Fig. 29. 


Sammelflasche für Kondensationswasser. 
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Fig. 30. 
Schema zur Kondensationswasserabführung der Dreifach-Expansionsmaschine. 
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Vor dem Mitteldruckzy- 
linder ist eine besondre Ab- 
perrvorriehtung eineeschal- 
tet. für den Fall. dab die Ma- 
schine als Verbundmasehine 
arbeitet. Die Ansklinkstene- 
rung des Mitteldruekzyiinders 
wird für vewöhnlich von Hand 
verstellt: sie kann jedoch 
auch mit dem Regulator de~ 
Hocheruekzylinders gekuppelt 
werden. der seinerseits be- 
qnem von der alten Collmann- 
Stenerung gelost werden kann. 

ei 11 at Kintritt-über- 
druck und der Normallei-tung 
ist ein Verbrauch an über- 
hitztein. 500° warmem Dampf 
von 4.5 bis 4.7 kg pro l'. t 
bei einem Vakuum am Aus- 
Zangstutzen des Niederdruck- 
zylinders von 55 bis 87 vH 
gewiihrleistet. Bei Betrieb mit 
trockenem. Cesiittigtem Dampf 
darf der Verbrauch bei Jl at 
Kintritt-überdruck 5,65 bis 5.7 
kg pro IS. t bei der Normal- 
leistung nicht überschreiten. 


b Die Turbodynamo. 
sei der großen Bedeu- 
tung. welche die Dampftur- 
binen in neuester Zeit gewon- 


nen haben, habe ich es für 
unerläßlich gehalten, eine 
solche im Kraftwerk aufzu— 


stellen. Zur Zeit der Bestel- 
lung waren nur 2 Turbinen- 
bauarten lieferbar, und zwar 
die Parsons- srown-Boveri-: 
Turbine und die Ratean- 
(Oerlikon- Turbine. 

Es wurde eine Rateau-Turbine der Maschinenfabrik 
Oerlikon in Oerlikon bei Zürich mit Gleiechstromgenerator 
zur Aufstellung gebracht, die bei 3000 Uml./min, 11 at Dampf- 
überdruck am Einlaßventil und einer Kondensatorspannung 
von o,ı ke/qem abs. 150 KW im Dauerbetrieb ohne schäd- 
liche Erwärmung leisten soll. 

2 Der für die Turbine verwendete, von Klein, Sehanzlin 
K Beeker, Frankenthal, gelieferte Obertlächenkondensator 
ist mit elektrisch betriebener Kühlwasser- und Kondensat- 


Fig. 32 und 33. Zentratorkupplung. 
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Fig. 31. 


Kondensatinnswa:sersammler im Kellergeschoß. 


| 


pumpe ausgestattet und in un- 
mittelbarer Nähe der Turbine 
im Kellergescheß aufgestellt. 

Der Gleichstromgenerator 
ist normal für eine Spannung 
von 230 bis 250 V bemessen, 
die so weit steigerungsfähig 
ist. daß die Akkumulatoren- 
batterie geladen werden kann. 
Die Turbine kann mit ge- 
sättirtem und mit bis auf 2507 
überhitztem Dampf betrieben 
werden. 

Der Aufbau der Turbine, 
die man als dreizylindrig be- 
zeichnen kann, ergibt sich 
aus Taf. 17. 

Die Rateau-Turbine': ist 
bekanntlich eine reine Druck- 
turbine und hat 13 Stufen 
oder Laufräder, die hinterein- 
ander auf eine gemeinschaft- 
liche Welle aufgebracht und 
durch Scheidewände vonein- 
ander getrennt sind. In der 
Mitte hat die Welle den größ- 
ten Durchmesser von 90 mm, 
ler sich nach den beiden 
Stopfbüchsen zu absatzweise 
bis auf so mm vermindert, da- 
mit sich die Laufräder be- 
quem aufschieben lassen. 

Der Dampf wird der Tur- 
bine durch einen ringförmi- 
gen, im Deckel ausgebildeten 
Kanal zugeführt, von Wo er 
durch den ebenfalls im Deckel 
untergebrachten ersten Leit- 
apparat in das teilweise beauf- 


schlarte erste Laufrad gelangt. 

Es sind 3 Hochdruckräder 
von gleichem Durchmesser 
und gleicher Schaufelhöhe, aber entsprechend der Volumzunah- 
me des Dampfes von zunehmender Beaufschlagung ausgeführt. 
Die aus Bronzeblech hergestellten Leitschaufeln sind nach der 
in Fig. 1 und 2 der Tafel 17 und in Textfig. 34 dargestellten 
Weise in den Kranz eines Stahlgußrades eingesetzt, dessen 
Flächen durch Eisenblechscheiben beiderseits abgeschlossen 
ist. Am äußeren Umfang sind die Leitschaufelgruppen durch 
schmiedeiserne Segmente abgedeckt. Die die Leitkränze tra- 
genden Räder sind der leichteren Montage wegen zweiteilig 
und passen genau in ent- 
sprechende Eindrehungen 
des ebenfalls zweiteiligen 
Gehäuses. 

Nach Abnahme des 
oberen Gehäuseteiles liegt 
das Innere der Turbine 
vollkommen frei. 

Die Schaufeln der 
Laufräder sind aus Stahl- 
blech gestanzt, gebogen 
und auf den früher einfach, 
jetzt doppelt umgebördel- 
ten Rand der Radscheiben 
genietet, die ihrerseits auf 
Stahlgußnaben festgenietet 
sind. Um das mit den 
Schaufeln versehene Rad 
ist ein dünnes Stahlband 
gelegt und ebenfalls mit 
den Schaufeln vernietet. 
Der Abstand der Laufräder 
von dem Leitkranz und 
dem Gehäuse beträgt über- 


— — 


1) vergl. Z. 1903 8. 334. 
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A Oktober 1904. 


all 4 bis 6 Millimeter, ist also so reichlich, daß Anstreifen 
auch bei großen Temperaturschwankungen ausgeschlossen ist. 

Bauart und Herstellung der Rateauschen Lauf- und Leit- 
räder Ahneln mehr etwa der bei Dynamomaschinen üblichen 
Fabrikationsweise als derjenigen des Maschinenkonstrukteurs, 
der, meines Erachtens mit Recht, kräftigere Bauart mit we- 
„r Einzelheiten vorzieht, welche maschinelle Bearbeitung 


nige 1 3 .. .. 
durch Anwendung von Spezialmaschinen und Friäsern ermög- 
licht. Rateau hat auch zuerst (1894) aus dem Vollen ge- 


fräste Räder verwendet, ist aber wieder davon abgekommen. 
Die heutigen Rateau-Räller erfüllen aber ihren Zweck, und 
darauf kommt es in erster Linie an. 

Aus dem Hochdrucksatz gelangt der Dampf zu 4 Mittel- 
druckrädern von etwas größerem Durchmesser als die Hoch- 
druckrüder und ebenfalls zunehmender Beaufschlagung. 

Zur Ueberlastung der Turbine oder zur Erzielung der 
Normalleistung bei Auspuffbetrieb kann mittels Ueberlastungs- 
ventiles unmittelbar Dampf aus dem Ringraum vor dem 
ersten Hochdruckrad auf die Mitteldruckräder gegeben wer- 
den. Aus dem Mitteldruckzylinder gelangt der Dampf zu 
3 Niederdruck-Laufrädern von gleichem äußerem Durchmesser 
und wachsender Beaufschlagung und dann zu 3 Niederdruck- 
ridern von zunehmendem äußerem Durchmesser, die voll beauf- 
sehlagt sind und daher wachsende Schaufelhöhe haben müssen. 
l Die einzelnen Laufräder 

Fig. 34. werden von der Maschinen- 
Befestigung der Leitschaufeln. fabrik Oerlikon, vor Einbau 
in die Turbine in einem star- 
ken Gehäuse mit der doppel- 
ten Umlaufzahl erprobt und 
sorgfältig ausbalanziert. 

Die Naben der Laufräder 
werden bei der Montage pas- 
send in die Bohrungen der 
Scheidewände eingesetzt, so 
daß später hier nur soviel 
Spiel entsteht, wie sich beim 
Betrieb von selbst ergibt. 

Die Durchtrittstellen der 
Laufradnaben durch die Schei- 
dewände ergeben die einzige 
Möglichkeit zu Undichtigkeits- 
verlusten bei der Rateau- 
Turbine; diese Verluste sind 
,, jedoch praktisch zu vernach- 
a Ji lissigen. 

Auf der Niederdruekseite 
ist der Deckel so ausgebildet, 
daß der aus dem letzten Nie- 

derdruckrad ausströmende 
Dampf allseitig einen großen 
Querschnitt zum  Ueberströ- 
men nach dem Kondensator 
. vorfindet. 

Die Turbinenwelle wird nur von 2 außerhalb des Dampf- 
raumes befindlichen wassergekühlten Lagern mit doppelter 
Rae ehnilerung getragen. Das in den Lagern durch eine 
1 ständig umgetriebene Oel Wird ebenfalls durch 

€ ur angeordneten Röhrenkühler gekühlt. 
sind 5 die Wellendichtung nach außen. Es 
Negele ae 5 a e e dicht umschließende Büchsen einge- 
RN e ne 1 ersten und dem letzten Laufrad kamm- 
sind a m. en 5 sind. Die Büchsen 
die nach u 115 2u u Vorkammer ausgebildet, 
Diese Vorkammern N 1 Del abgeschlossen wird. 
al der e en stets anf der Hochdruck- und 
erforderlichenfalls a P amn 8 e 85 
selbsttktige on . Spannung, durch eine 
ist, daß der ns Ha 5 15 Seha ten, der so angeordnet 
der Regel zur ae i nn EUERDUCHSE tretende Dampf in 
seite dient. Dadurch aie er Vorkammer auf der Niederdruck- 
druckseite Luf 0 verhütet werden, daß auf der Nieder- 
wt von außen in die Turbine hineingelangt 

Die Ueberleitung des Sperrdampte 5 
erhaltung des Dichtungsd (a rdampfes und die Aufrecht- 
dargestellte a 9 es wird durch die in Fig. 35 
Hochdruckseite 18 180 Einrichtung besorgt. Der auf der 

ie Vorkammer tretende Dampf gelangt 


Thermometer. 


Cum 


durch ein Rohr von 30 mm l. W. in den kugelförmigen 
Raum 4 des Druckregulators, der auch mit der Vorkammer 
der Niederdruckbüchse in Verbindung steht. Der Regulier- 
apparat ist nun so eingerichtet, daß in diesem Kugelraum 
stets der gleiche Druck von 1,2 bis 1,3 at abs. herrscht. Tritt 
beispielsweise zuviel Dampf von der Hochdruckdichtung in 
den Kugelraum A über, so daß hier der Druck zu steigen 
anfängt, so wird der Kolben des Druckreglers C stärker be- 
lastet und die Feder F mehr zusammen gedrückt, wodurch 
der Schieber B soviel Dampf in den Niederdruckzylinder 
der Turbine abströmen läßt, bis der Druck im Kugelraum A 
wieder auf die normale Höhe gesunken ist. Tritt anderseits 
von der Hochdruckdichtung zu wenig Dampf in den Kugel- 
raum 4 über, so daß der Druck darinnen unter 1,2 bis 1,3 at 
sinkt, so drückt die Feder # den Kolben C in die Höhe, 


Fig. 35. 


Reguliervorrichtung für die Dampfschleuse der Wellendichtung. 
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und der Schieber D läßt eine entsprechende Menge Frisch- 
dampf in den Kugelraum einströmen. 

Bei Inbetriebsetzung der Turbine kann man mittels einer 
Oese die Kolbenstange G von Hand bewegen und hierdurch 
unmittelbar Dampf in die Vorkammern einführen. 

Die äußere Ansicht des Druckreglers ist in Fig. 36 darge- 
stellt, seine Anordnung an der Turbine zeigt Fig. 1 der Tafel 17. 

Infolge des Einbaues dieses Druckreglers haben die 
äußeren Stopfbüchsen der Wellen nur gegen den geringen 
Ueberdruck ‚von 0,2 bis 0,3 at abzudichten. Das geschieht 
durch eine Metallpackung, die nach Art der Schwabe Packung!) 
aus einem in 3 Teile zerschnittenen Zylinder aus Grauguß 
besteht, dessen einzelne Teile durch kreisförmige Spiralfedern 
an die Welle und durch eine eiserne Platte mittels gewöhn- 
licher Spiralfedern an die Dichtungsbüchse gedrückt werden. 


1) Z. 1903 S. 1049. 
209 


1532 


Das Lager der Turbinenwelle auf der Niederdruckseite 
ist mit dem Deckel des Turbinengehäuses vergossen und 
enthält mit Weißmetall ausgekleidete Lagerschalen. 

Die Oelränme der Lager sind durch Labyrinthdichtung 
nach außen abgeschlossen. 

Die Gang der Turbine wird durch Drosselung geregelt; 
der Dampf gelangt durch das Dampfeinströmrohr zunächst 
mittels eines Hülfsabschlußorganes (Doppelsitzventil) in den 
zylindrischen Sehieberkasten, in dem ein vom Regulator be- 
tätigter Kolbenschieber die Drosselregulierung besorgt. Der 
Drosselschieber wird, um die Reibung aufzuheben, von der 
senkrechten Regulatorwelle mittels doppelter Schneckenüber- 
setzung in langsame Drehung versetzt. 

Die Belastung des Fe- 
derreglers und damit die 
Umlaufzahl der Turbine 
kann durch ein Handrad 
während des Betriebes ein- 
gestellt und damit eine 
Geschwindigkeitsänderung 
von 10 bis 12 vH erzielt 
werden. 


Fig. 36. Druckregler. 


Der Antrieb der senk- 


rechten Regulatorwelle 
dureh Schnecke und 


Schneckenrad von der Tur- 
binenwelle aus ist aus 
Fir. 3 der Tafel 17 er- 
kennbar. 

Auf dem unteren Teil 
der Regulatorwelle Sitzt 
noch ein zweiter sogenann— 
ter Sicherheitsregulator, 
der bei Ueberschreitung 
der höchstens zugelassenen 
Umlaufzahl von 3300 i. d. 
Min. den Dampf selbsttätig 
mittels des oben erwähn- 
ten Doppelsitzventiles ab- 

Ä | sperrt. Ein Tachometer 
zeigt die Umlaufzahlen. 

Dieser Hülfsregler verdreht mittels Winkelhebels und 
Lenkstange eine wagerechte Achse, auf der das Doppelsitz- 
ventil sitzt, das für gewöhnlich mittels Bajonettverschlusses 
geöffnet gehalten wird. Tritt der Hülfsregler in Tätigkeit, 
so schnappt der Bajonettverschluß aus, und eine Feder 
schließt das Hülfsabsperrventil ab. Der Abschluß kann auch 
von Hand bewirkt werden. 

Die Maschinenfabrik Oerlikon hat unter Voraussetzung 
eines Ueberdruckes des gesättigten trocknen Dampfes am 
Einlaß ventil der Dampfturbine von 11 kgiqem bei einer Um- 
laufzahl von 3000 i. d. Min., einer Stromspannung von 230 
bis 250 V, einer normalen Leistung von 150 KW und einer 
Kondlensatorspannung von 0,1 kr gem abs. folgende Gewähr 
für den Dampfverbraueh pro KW-st, gemessen an den Gene- 
ratorklemmen, übernommen: 
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der Dampfturbine rd. 60 vH und der Wirkungsgrad gegenüber 
der ideellen Maschine rd. 47 vH. 

Fig. 38 stellt die äußere sehr gefällige Ansicht des Tur- 
borenerators dar und läßt den an der Dynamo zur Kühlung 
angebrachten Ventilator erkennen. 

Die größte Geschwindigkeitsschwankung bei Entlastung 
oder Belastung um die Hälfte der augenblicklichen Leistung 
soll 3 vH nicht überschreiten. 


Fig. 37. 


Versuchsergebnisse der Rateau-Oerlikon-Torbine. 
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Nach den mit dem Hornschen Tachographen abgenom- 
menen Regulierdiagrammen betrugen die Geschwindigkeits- 
unterschiede zwischen dauernder größter Belastung und Leer- 
lauf 3 vH, die größte Geschwindligkeitsschwankung bei Ent- 
lastung um die Hälfte 4 vH. u 

Die Turbine ist von mir in weitgehendem Maße für 
Studienzweeke eingerichtet; insbesondre sind Vorkehrungen 
getroffen, um die Ausdehnung und den Zustand des Dampfes 
in den einzelnen Stufen verfolgen zu können. Zu diesem 
Zweck können Druck und Temperatur des Dampfes, auch 
der spezifische Dampfgehalt, in jeder Stufe gemessen werden. 
Hierzu sind die bereits in Fig. 34 angegebenen Thermo— 


re ‚reinsätze d die in 

bei Vollast. . 11,3 kg N, . Ma- 

» ½ Belastung 11.9 ~ dig. 38. Fig. 3: ne er icht 

„ 145 5 12.9 nometer anschlüsse dicht 

5 7 „ ao Rateau-Oerlikon-Turbine von 150 KW. vor den Laufrädern an- 
4 2 I: er 


Die Kondensationsar- | > 
beit ist in diesen Zahlen 
nicht mit einberriffen. 

Die von der Maschi- 
nenfabrik Oerlikon auf dem 
Versuchsfeld ermittelten 
und von mir dort nachge- 
prüften Dampfverbrauch- 
zahlen der Turbine sind 
dem Schaubild Fig. 37 zu 
entnehmen. 


Nach Angabe von 
Oerlikon beträgt der hv- 
draulische Wirkungsgrad 


Ter » - 
* de = 
i . Ta = * 
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gebracht. 

Der Druck wird in 
den Oberstufen durch Ma- 
nometer, in den Unterstufen 
dureh ein Quecksilber-Va- 
kuummeter gemessen, mit 
dem alle Stufen nachein- 
ander in Verbindung 8% 
bracht werden können. 

Zur Bestimmung der 
Reibung der Räder in ver- 
schiedenen Dampfmedien 
ist vorgesehen, daß die 
Dynamo als Motor laufen 
kann, 


—— ae E E 


and 48. Nr. 41. 
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Fig. 39. 


Nenerdines habe ich in 
Danzig unter Benutzung dieser 


Manometeranachlag. Versuchseinrichtungen mit der 
Turbine Versuche ausgeführt, 

„ die interessante Aufschlüsse 
Vakınımmeter iiber den Zustand des Damp- 


fes in den einzelnen Stufen, 
die Reibungsverhältnisse des 
Dampfes in den Laufschaufeln 
usw. ergeben haben. Ueber 
die Versuche werde ich an 
andrer Stelle berichten. 


Die Hauptschwierigkeit 
bei dem Bau des Turborene- 
rators machte die Gleichstrom- 
dynamo. Es ist sehr schwer, 
bei der hohen Umlaufzahl fun- 
kenlos laufende Kollektoren 
zu bauen und die Wärme aus 
dem Generator genügend ab- 
zuführen. Der Gleichstrom- 
generator der Maschinenfabrik Oerlikon ist mit Dery-Wicklung 
versehen und vorläufig noch mit einem kräftigen Ventilator aus- 
gestattet, der Luft durch Anker und Feldmagnete hindurchbläst. 
Die Belastung des Kollektors ist für gewöhnliche Verhältnisse 
ganz außerordentlich hoch und beträgt pro Bürste 100 Amp. 


Fig. 40. 


Doppelzellenschalter mit Fankenlöscher. 
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Es sind Kupferbürsten verwendet. Die Umfangsgeschwin— 
digkeit des Kollektors beträgt 43 msk. Der Nutzeffekt der 
Dynamo wird zu 89 vH angegeben. Der Aufwand an Erre- 
gerstrom ist bei der hohen Umlaufzahl naturgemäß klein; er 
wurde zu 0,19 bis 0,20 KW bestimmt. 

Die elektrische Energie wird im Kraftwerk an einem von 
der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft ausgeführten Schalt- 
brett verteilt, das gegenüber dem Lichtschacht in die Wand 
eingelassen ist. Jede Maschine kann durch einen zweipoligen 
drehbaren Dreifach-Umschalthebel auf das Netz, auf die Bat- 
terie oder für Versuche auf einen Widerstand geschaltet werden. 

Als Meß instrumente sind durchweg Präzisionsinstrumente 
verwendet. 

Bemerkenswert ist der mechanisch durch Elektromotoren 
angetriebene, hinter der Schalttafel aufgestellte Doppelzellen- 
schalter der A. E. (. Wie Fig. 40 darstellt, wird er durch 
auf der Schalttafel angeordnete Druckknöpfe betätigt, die die 
Motoren, je nachdem zu- oder abgeschaltet werden soll, links 
oder rechts jedesmal solange in Betrieb setzen, bis der Kon- 
taktwagen einen Kontakt weitergerückt ist. Dann schalten 
sich die Motoren selbsttätig aus. Der Sicherheit wegen ist 
ein selbsttätiger Funkenlöscher angeordnet. 


Die Kondensationseinriehtungen. 


Das zur Kondensation erforderliche Kühlwasser sollte zu- 
nächst dureh Tiefbrunnen beschafft werden. Eine zu diesem 
Zweck ausgeführte Probebohrung führte jedoch zu einer so 
geringen Ergiebigkeit und erwies vor allen Dingen eine so 
tiefe Lage des Wasserspiegels, daß man außer einer großen 
Anzahl von Tiefbrunnen kostspielige Schachtpumpenanlagen 
zur Hebung des Wassers in den Maschinenraum hätte aus- 
führen müssen. Da außerdem nach den ganzen geologischen 
Verhältnissen des Geländes mit Sicherheit auf eine gleich- 
mäßige Ergiebigkeit der Brunnen nicht gerechnet werden 
konnte, so wurde von einer solchen Anlage abgesehen. 

Die Wasserbeschaffung aus einem Flußlauf hätte wegen 
der großen Entfernung und der hohen Lage des Geländes 
ebenfalls unverhältnismätzige Kosten verursacht. 

Man war daher gezwungen, eine Rickkühlanlage anzu- 
ordnen, die für die Erfordernisse des Betriebes durchaus 
geniigt. 

Da für Unterrichts- und Versuchszwecke zeitweise unbe- 
dingt kaltes Kühlwasser zur Verfügung stehen muß, so wurde 
für diesen Fall die Verwendung von Wasser aus der städti— 
schen Wasserleitung in Aussicht genommen. 

Die Kühlwasserbeschaffung mußte derart eingerichet wer- 
den, daß der Einspritzkondensator der liegenden Dreifach- 
Expansionsmaschine das Wasser ansaugt, um den Nieder- 
druckzylinder vor Ueberflutung sicherzustellen, und daß die 
Luftpumpe es frei ausgießen kann. Das rückzukühlende 
Wasser mußte außerdem anf den Kühlturm gehoben werden. 
Für den Oberflächenkondensator mußte das kalte Kühlwasser 
angesaugt, durch den Kondensator durchgedrückt und eben- 
falls auf den Kühlturm befördert werden. 

Beim Entwurf der Kondensationsanlage ging ich von der 
Forderung aus, den eben gekennzeichneten Bedürfnissen mit 
möglichst wenig Hülfsmaschinen und Wartung zu genügen. 

Zur Rückkühlung wurde ein eiserner Kaminkühler für 
175 ebin/’st von Balcke & Co. in Bochum beschafft, der sich in 
gefälliger Form, s. Fig. 41, auf einem Granitfundament 28 in 
hoch hinter dem Kraftwerk inmitten der Gartenanlagen der 
Hochschule erhebt. 

Das zu kühlende Wasser wird auf 7,4 m Höhe über 
Erdoberfläche in einen Verteilkasten gehoben, der auf einer 
Langseite siebartig durchlocht ist, Fig. 42 und 43, und rieselt 
von hier durch zahlreiche, mit vielen kleinen Löchern ver— 
schene Tropfbleche in den im Unterbau befindlichen Auffang- 
behälter nieder, während die Luft zwischen den Tropfblechen 
durchstreicht. 

Der untere Teil des Kühlturmes mit dem Rieselwerk 
ist oval, Fig 44, und durch 4 außen angebrachte Streben 
Eisenfachwerk versteift. Auf diesem ovalen Teil steht 
runde eiserne Kamin, der lediglich zur Erzeugung 
des Luftzuges durch Auftrieb der erwärmten Luft dient. 
Die Frischluft zur Abkühlung des Wassers tritt durch 
rechteckige, auf der einen Schmalseite im Mantel des Kühl- 
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Lufttemperatur Temperatur des zufließenden : Fig. 43. 
im Schatten Warmwassers i 
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= o MADD 
turns angebrachte Schlitze zwischen die Tropfbleche und SERNER 
zieht zwisehen ihnen entlang, um an der entrerengesetzten, N 
aber geschlossenen Schmalseite nach oben in den Kamin zu 


ge lange n, Fig. 42. Um geniigenden Querse huitt für den Luft- 
strom zu geben, sind die I ropfblee he nach oben verkürzt. 


Fig. 42 bis 44. Eiserner Kaminkühler für 175 cbm/st. 


Fig. 42. 
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Fig. 44. Höhe gehalten wird. In die Rücklaufleitung ist vor ihrem 
| Eintritt in den Behälter ein Absperrschieber eingebaut, um 
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Der Kühlturm ist bis zum Was— 
serauslauf mittels einer Treppe 
bequem begehbar, weiter oben 
durch Leitern zugänglich. 

Ist eine geringe Wasser— 
menge zu kühlen, so fließt das 
Wasser nur aus den Sieben auf 
der einen Seite des Verteilka— 
stens aus; bei großem Wasser- 
zufluß strömt es auch noch über 
die andre Langseite des Verteil- 
kastens. 

Die Druckleitung ist der- 
art in die Verteilkasten einge- 
führt, daß bequem Ueberfälle 
zur Messung der Kühlwasser- 
menge eingebaut werden können. 

Da die Kondensationseinrich- 
tungen des Kraftwerkes sämtlich 
im Kellergeschoß angeordnet 
sind, vermag das rückegekühlte 
Wasser der Gebrauchstelle aus 
dem Auffangbehälter von selbst 
zuzufließen. 

Die Kühlleistung des Kamin- 
kühlers konnte noch nicht test- 
gestellt werden. Von Balcke & Co. 
sind bei einem Fenchtigkeitsge- 
halt der Luft von 70 vH und bei 
einem Spielraum von 5 vH die 
oben angegebenen Abkühlungen 
gewährleistet. 

Um Ansaugen des unter 
Druck zufließenden gekühlten 
Wassers, was für den Ein- 
spritzkondensator mit Rücksicht 
auf die Betriebsicherheit gefor- 
dert werden muß, zu erzwingen, 
ist im Kellerraum ein Brunnen- 
schacht, Fig. 45 und 46, von 
rechteckigem Querschnitt nieder- 
gebracht, der durch eine Zwi- 
schenwand in 2 Abteilungen zer- 
legt wird. Die eine Abteilung 
dient als Behälter für das kalte 


Kühlwasser, die andre für das 


rüickzukühlende warme Wasser. 

Die vom Kühlturm kom- 
mende Ricklaufleitung ergießt 
ihr Wasser in die kalte Abtei- 
lung unter Vermittlung eines 
selbsttätigen Schwimmer-Regu— 
lierventiles, durch das der Was- 
serspiegel im Behälter selbst- 
tätig stets auf einer bestimmten 
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In die Abteilung für kaltes Kühlwasser mündet auch ein 
Rohr von 100 mm 1. W. der städtischen Wasserleitung, damit, 
wie es bei wissenschaftlichen Versuchen erwünscht ist, gauz 
kaltes Kühlwasser eingelassen werden kann. Es genügt ein- 
fach, die städtische Wasserleitung zu öffnen, worauf das 
Schwimmer-Regulierventil das zuriickgekühlte Wasser vom 
Kühlturm selbsttätig teilweise oder ganz abstellt. 

Aus dem Kaltwasserbehälter 
saugen der Einspritzkondensator der 
Dreizylindermaschine und eine elck- 
trisch betriebene, vor dem Ober- 
flächenkondensator, Fig. 45, ange- 
ordnete Zentrifugalpumpe für 90 cbm | 
Stundenleistung, die das Kühlwasser 
durch den Oberflächenkondensator 
hindurch unmittelbar mittels einer 
Druckleitung auf den Kühlturm 
fördert. 

Die Kühlwasserbewegung für 
den Betrieb des Oberflächenkonden- 
sators erfordert daher lediglich eine 
elektrisch betriebene Zentrifugal- | 
pumpe. | 
Das aus der Luftpumpe der | 
Dampfmaschine frei ausfließende 
Warmwasser wird in die zweite 
Abteilung des Brunnenschachtes für 
warmes Wasser geleitet, von wo es 
durch eine elektrisch betriebene, 
unmittelbar über dem Brunnen- 
schacht aufgestellte Zentrifugalpum- 
pe für 60 ebm Stundenleistung an- 
gesaugt und cbeufalls in die ge- 
meinschaftliche Druckleitung nach 
dem Kühlturm gefördert wird. 

Die von der Warmwasser-Zen- 
trifugalpumpe angesaugte Wasser- 
menge wird selbsttätig durch einen 
Schwimmer so geregelt, daß der 
Wasserspiegel im Warmwasserbe— 
hälter auf gleicher Höhe bleibt. 

Zu diesem Zweck ist das Dop— J 
pelfußventil der Saugleitung der 
Zentrifugalpumpe mit einem umge— 
kehrten T-Stück versehen, in das 
das Wasser von beiden Seiten in 
wagerechter Richtung einströmen 
kann. Die beiden Oeffnungen wer- 
den durch runde Platten, die von 
dem Schwimmer gleichmäßig be- 
tätigt werden, je nach der abzu- 
saugenden Wassermenge mehr oder weniger freigegeben oder 
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ganz abgeschlossen. 


Infolge dieser symmetrischen Anordnung der Querschnitts- 
veränderung hat der Schwimmer keinen von der Wasserströ- 
mung herrührenden Widerstand zu überwinden. 

Zur Sicherheit ist in der Abteilung für warmes Kühl- 
wasser noch ein Ueberlauf in die Kanalisation angeordnet, 
wührend das Kaltwasser in die Warmwasserabteilung überfließt. 


Fig. 46. 
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Fig. 41. Ansicht des Kaminküblers. 
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Die selbsttätige Einstellung der Wasserspiegel in den 
beiden Abteilungen des Brunnenschachtes arbeitet ausge- 
zeichnet. l 

Im Einspritzkondensator kann man beispielsweise beliebig 
die Einspritzwassermenre verändern. Jede aus der Luft- 
pumpe strömende Wassermenge wird von der Zentrifugal- 
pumpe, die zur Weeschaffung der größten Wassermenge 
ausreicht und stets mit gleicher 
Umdrehungszahl läuft, fortgeschafit. 


Die Kühlwassermenge für den 
— — Oberfläehenkondensator wird durch 
Drosseln in der Druckleitung der 
Zentrifugalpumpe reguliert. 

Beide Zentrifugalpumpen sind 
mit Fußventilen versehen, daher 
stets gefüllt, so daß sie sofort an- 
sangen. In der Druckleitung der 
Jentrifugalpumpe des Oberflächen- 
kondensators ist außerdem hinter 
dem Kondensator ein selbsttätiges, 
aber von Hand zu öffnendes Riick- 
schlagventil angebracht, damit der 
Kondensator geöfinet werden kann, 
ohne die Druckleitung zum Kühl- 
turm entleeren zu müssen. 

Beide Zentrifugalpumpen kön— 
nen auch auf einfache Weise zur 
Füllung des Auffanebehälters im 
Kühlturm benutzt werden, indem 
man das aus der städtischen Was— 
serleitung in den Brunnenschacht 
strömende Wasser dureh eine der 
Pumpen auf den Turm hebt. 

Die hier von mir getroffenen 
Anordnungen ermöglichen, mit nnr 
2 elektrisch betriebenen Zentrifugal— 
pumpen die ganze Kühlwasserbe- 
wegung selbsttätig durchzuführen 
und die Bedienung lediglich auf das 
Anlassen der Motoren sowie die Re- 
gulierung der Einspritzwassermenge 
zu beschränken. 

Der Oberflächenkondensator von 
75 qm Kühlfläche dient für gewöhn— 
lich zum Betrieb der Dampfturbine. 
Es ist jedoch die Einrichtung ge- 
troffen, daß auch der Abdampf der 
Dreifach-Expansionsmaschine zur 
Vornahme von Dampfverbrauch— 
versuchen in den Oberflächenkon— 
densator geführt werden kann. Die Größe des Kondensators 
reicht sogar aus, den Abdampf beider Maschinen aufzu— 
nehmen. 

Entsprechend dem von mir beim Entwurf der Kraftan— 
lage aufgestellten Grundsatz, alle Hülfsmaschinen ohne Aus- 
nahme elektrisch anzutreiben, mußte auch die Naßluftpumpe 
zur Absaugung des Kondensats, der Luft und des Dampfes 
aus dem Oberflächenkondensator für elektrischen Betrieb 
ausgebildet werden. 

Um diese Aufgabe in kon- 
struktiv einfacher und beque- 
mer Weise zu lösen, ist eine 
eigenartige Luftpumpe nach 
5 meinem Entwurf!) ausgeführt 
D Bu, | worden, deren Banart sich 

, aus Fig. 47 und 48 ergibt. 
A Pie Pumpe wurde mit 
fi 27 Rücksicht auf die Erzielung 
einer hohen Luftleere cent- 
| worfen, die ja bei Dampf- 

1 turbinen außerordentlich 
| schätzenswert ist. Sie saugt 
r bee . Luft und Dampf einerseits 
und das Kondensat anderseits 
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Fig. 47 und 48. 


Elektrisch betriebene Luftpumpe, 


Bauart Josse, n = 400 /min. | 
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nacheinander und getrennt durch einen und denselben Kolben 
ab und drückt sie beim Rückgang gleichzeitig hinaus. Da 
sie 400 bis 500 Uml./min macht, kann sie mit dem Elektro- 
motor unmittelbar gekuppelt werden. 

Der senkrecht angeordnete Kolben, der in einer zylin- 
drischen Verlängerung als Kreuzkopf den Kurbelzapfen zum 
Angriff der Lenkstange triigt, ist muldenförmig ausgebildet. 
Beim Abwärtsgang des Kolbens wird zunächst auf etwa 85 vH 
des Hubes mittels leicht gebauter Saugventile Luft und Dampf 
in die Pumpe eingesaugt, bis der Kolben Schlitze auf dem 
ganzen Umfang der Zylinderwand und damit einen sehr 
sroßen Querschnitt freigibt, durch den das Kondensations— 
wasser unmittelbar ohne jeden Ventilwiderstand unter seinem 
eigenen Druck in die Mul- 
de des Kolbens hineintließt. 
Während bei der Bewe- 
gung des Kolbens vor Er— 
öffnung der Schlitze im 
Pumpenraum eine etwas 
größere Depression als im 
Saugraum wegen der ge- 
ringen aber unvermeid— 
lichen Widerstände der 
Saugventile herrscht, wird 
in dem Augenblick, wo 
die Schlitze einen großen 
Querschnitt zwischen Pum— 
penraum und Kondensator 
freigeben, zwischen diesen 
beiden Räumen Druckaus- 
gleich eintreten und das 
Ansaugen der Luft durch 
die Saugventile aufhören 
so daß diese sich sofort 
unter dem Einfluß der 
Federkraft zu schließen 
beginnen. Sie haben da- 
her wiihrend des ganzen 
mit offenen Schlitzen zu- 


F 

N 

B 12 

N 
Amar TH ne a rn — .. r > 7 IIIT 2 A 
, ß,, ß 


: Die Maschinenanlagen der neuen Technischen Hochschule zu Danzig. 


Wasser = 
austritt 


Aondensations 
wasser £intrü 


Fig. 5 9. Kondensationsanlage mit, Lichtschacht. 
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riickgelegten Teiles (rd. 
16 vH) des Kolbenhubes 
venügend Zeit, sich bis 
zur Beendigung des Kol- 
benweges zu schließen. 

Diese Bauart ist bei 
der hohen Umlaufzahl der 
Pumpe von besonderem 
Wert; denn das gewünsch- 
te hohe Vakuum gestattet 
nur einen sehr geringen 
Ventilwiderstand zwischen 
Saugraum und Pumpen- 
raum und daher nur eine 
sehr geringe Belastung 
der Saugventile. Entspre- 
ehend dieser geringen Be- 
lastung muß den Saug- 
ventilen aber genügend 
Zeit zum Schließen gege- 
ben werden. Das ist durch 
diese Konstruktion auf ein- 
fachste Weise erstrebt und 
gelungen. 

Luft, Dampf und Kon- 
densationswasser werden 
zusammen komprimiert 
und durch die ringförmig 
angeordneten Druckventile 
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— Delstard in den Druckraum beför— 
? dert. 

A Bei der Bewegung der 

E Druckventile spielt prose 

S rer Ventilwiderstand keine 

S Rolle. Der rechtzeitige 


ich, e, Sehluß wird daher hier 
bei allen Umlaufzahlen 
durch entsprechende Federbelastung erzwungen. 

Gegenüber den sonst üblichen bekannten Schlitzluft- 
pumpen ergibt die vorliegende Bauart den Vorteil, daß sie 
den ganzen Kolbenhub zur Füllung der Pumpe ausnutzt und 
Luft und Kondensat getrennt, nacheinander folgend ansaugt, 
während bei den bis jetzt bekannten Schlitzluftpumpen Luft, 
Wasser und Dampf zusammen erst bei Eröffnung des Schlitzes 
im letzten Teil des Kolbenhubes, also während einer sehr 
kurzen Zeit, in die Pumpe eintreten können. Außerdem ver- 
meidet sie gegenüber andern Pumpen das Durchströmen des 
Kondensats durch Saugventile, ein Vorteil, der bei der hohen 
Umlaufzahl besonders wertvoll ist. 

Die Pumpe ist von mir im Masch inenlaboratorium der 
Technischen Hochschule 
Charlottenburg einige Mo- 
nate betrieben und unter. 
sucht worden und hat bei 
400 bis 500 Uml./ min voll- 
kommen geräuschlos g€- 
arbeitet. Bei 600 Umläufen 
konnte man ein leises 
Knittern der Ventile hören. 

Bei dem mehrmonati- 
gen Dauerbetrieb, dem die 
Pumpe vor ihrer Aufstel- 
lung in Danzig im Maschi- 
nenlaboratorium zu Char- 

lottenburg unterworfen 
wurde, war sie an eine 
250 pferdige Dreizylinder- 
maschine in Verbindung 
mit einem Schaffstaedt- 
schen )berflächenkonden- 
sator angeschlossen. Das 
hier bei Verwendung kal- 
ten Kühlwassers im nor- 
malen Maschinenbetrieb 
erzielte Vakuum betrug 
70 bis 72 em Quecksilber- 
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säule. Wurde die Pumpe abgeflanscht, so wurde eine Luft- 
leere von 73 em Quecksilbersäule erzielt. 

Die an der Pumpe abgenommenen Indikatordiagramme 
sind in Fig. 49 mitgeteilt. 

Da die Pumpe die getrennte Absaugung von Luft und 
Dampf einerseits und Kondensat anderseits gestattet, so kann 
sie an Gegenstromkondensatoren angeschlossen werden, vor- 
ausgesetzt, daß das abzuführende Kondensat nicht heiß ist. 
Aber das ist es bei dem bei Dampfturbinen verlangten hohen 
Vakuum gewöhnlich auch nicht; wenigstens verlangen die 
Turbinenfabriken Kühlwasser bis höchstens 15°C. 

In diesem Fall ist auch das aus dem Obertlächenkonden- 
sator zu entfernende Kondensat in der Rerel kühl. 


Fig. 49. 


Unterdruck im Kondensator 72 em Q.-8., 
Luftleere 95 vH, 390 Uml. / min. 


Atm =- Line 


ats Vak. 


Unterdruck im Kondensator 70,3 cm Q.-S., 
Luftleere 93 vH, 420 Uml./min. 


Atm = Linie 


abs Vak 


Soll das Turbinenkondensat aus dem Oberflächenkonden- 
sator warm abgeführt und zur Speisung verwendet werden, so 
kann auch für diesen Fall die Pumpe benutzt werden; sie 
erhält dann einen Kühlmantel und Rüeksehlagventile für das 
Kondensat. Ob es bei Dampfturbinen aber wirtschaftlich ist. 
warmes Kondensat zur Riiekführung in die Kessel zu ge- 
winnen, was nur auf Kosten des Vakuums möglich ist, möchte 
ich bezweifeln. Man wird wohl hier den besten wirtschaft— 
lichen Erfolg mit dem höchsten Vakuum und kaltem Kondensat 
erreichen. Genauere Versuche darüber fehlen. 

Den Aufbau der vorstehend beschriebenen Kondensations- 
einrichtungen mit Obertlächenkondensator, elektrisch betrie- 
benen Luft- und Zentrifugalpumpen und Brunnenschacht ver- 
anschaulicht Fig. 50. 


Wasserversorgungsanlage. 


Da der Druck der städtischen Wasserleitung bei der 


hohen Lage des Grundstückes über N. N. nieht ausreicht, um 
die oberen Stockwerke zu bedienen, mußte eine eigene 


Wasserversorgungsanlage beschafft werden. 

Es wurde daher ein Wasserturm mit einem Hochbehälter, 
Bauart Intze, von 50 cbm Inhalt in 31m Höhe errichtet, der 
zur Wasserversorgung auch der höchsten Geschosse mehr als 
ausreicht. 

Das der städtischen Wasserleitung zu entnehmende Wasser 
darf nach Vorschrift der Stadt Danzig nicht unmittelbar der 
Pumpe zugeführt werden, sondern muß in einen Saugbehälter 
ausfließen, aus dem die Pumpenanlage das Wasser anzusaugen 
hat. Die Pumpe ist daher zum Saugen eingerichtet, was, da 
es normalen Verhältnissen entspricht, für den Unterrichts- 
betrieb von Vorteil ist. 

Die Anordnung des Saugbrunnens von 2m Dmr. und 
4,5 m Tiefe, des Wasserturmes sowie der Verbindungsrohr- 
leitungen mit der Pumpe ist aus Fig. 51 und 52 zu ersehen. 

Das von der städtischen Wasserleitung kommende Wasser 
fließt in den Saugbehälter durch ein selbsttätiges Schwimmer— 
Regulierventil, das den Wasserspiegel stets auf gleicher Höhe 
hält. Aus diesem Saugbehälter saugt die Pumpe das Wasser 
an und fördert es unter Vermittlung eines Hauptdruckwind- 
kessels auf den Hochbehälter, von dem (die Ver rteilleitung 
nach dem Grundstück der Hochschule geht. 

Der Betriebsicherheit wegen ist Vorsorge getroffen, die 
städtische Wasserleitung mit der vom Hochbehälter kommen- 


den Hochschul-Verteilleitung unmittelbar in Verbindung zu 
setzen, so daß erforderlichenfalls städtisches Leitungswasser 
unter Umgehung der eigenen — in 
die Hochschnle gefördert werden kann. 

Die Wasserversorgungsanlage ist in weitem Maße für 
die Erfordernisse des Unterrichts und für Studienzwecke aus- 
gebaut. 

Die Pumpe ist als Differentialpumpe ausgebildet und wird 
durch eine Einzylinderdampfmaschine mit doppelter Schieber- 
steuerung angetrieben. Dampfantrieb ist gewählt, um Gelegen- 
heit zur Aufstellung einer einfachen Einzvlinderdampfma- 
schine, die für Studienzwecke sehr willkommen ist, zu haben. 

Die Pumpe ist so gebaut, daß sie minutlich 12 bis 
150 Kr A ausführen kanu; dabei fördert sie bis zu 
1,8 ehm Wasser i. d. Min. Diese große 
Fördermenge ist für die Wasserver- 
sorgung der Hochschule nieht not- 
wendig, sondern lediglich für die 
Zwecke des Unterrichts vorgesehen, 
die es erwünscht erscheinen ließen, 
eine Pumpe mit genügend großen 
Abmessungen aufzustellen, um die 
kennzeichnenden Vorgänge beobachten 
zu können. Entsprechend der den Be- 
darf der Hochschule wesentlich über- 
steigenden Fördermenge ist die Anord- 


nung der Rohrleitungen derart ge- 
Fig. 51 und 52. 
Wasser versorgungsanlaze. 
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troffen worden, daß das TTeberlanfrohr des Intze-Behälters 
in den Saugbehälter mündet. so daß das von der Pumpe 
zuviel geförderte, nieht nach dem Hoechschulgrundstück 
abfließende Wasser in den Sauebehälter zurückfließt und 
Kreislauf angesaugt wird. 


durch die Pumpe wieder im 
die Pumpe für die größte 


Die Anordnung gestattet daher, 
Wasserlieferung einzustellen, ohne daß ihr Betrieb einen 
besondern Wasserverbrauch erfordert. 

Der Ausguß der von der Pumpe und dem 
druekwindkessel herkommenden Druckleitung in den Hoch- 
behälter befindet sich in 536 m Höhe über Maschinenhaus— 
ur. Die Pumpe ist jedoch für Enterrichtszwecke für eine 
größte Druckhöhe von 60m Wassersäule gebaut. Diese 
Druekhöhe wird künstlich dureh ein hinter dem Druck- 
windkessel eingebautes Drosselventil fiir die Zwecke des 
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Josse: Die Maschinenanlagen der neuen Technischen Hochschule zu Danzig. 
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Fig. 53 bis 56. Differential-Dampfpumpe von Weise & Montki. 


i Fig. 53. 
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8. Oktober 1901. 
. tile eingebaut, welche nach der in Fig. 58. 
Fig. 53 dargestellten 5 2 Veränderung des Ventilhubes 
Fig. 55, hintereinander liegenden entil- and der Ventilbelastung. 
kasten sitzen. Diese Anordnung 


Unterrichts nach Bedarf erzeugt. Aus diesem Grunde ist 
auch ein Hauptdruekwindkessel ausgeführt worden, da die 
Drosselung ein genügend großes elastisches Zwischenglied 
der Sicherheit wegen notwendig machte. Ebenso ist in die 
Saugleitung ein Drosselventil eingeschaltet, um die Sang- 
höhe gegenüber der verhältnismäßig geringen statischen 
Saughöhe künstlich steigern zu können. 

Die Pumpe ist besonders für die Erfordernisse des Un- 
terrichts in allen Einzelheiten von mir entworfen und von 
‚Weise & Monski, Halle a. S., in sorgfältiger Weise ausge- 
führt worden. Ihre Bauart ergibt sich aus den Figuren 53 
bis 57. 

Mit Rücksicht auf die 
Ranmverhältnisse ist die 
Anordnung so getroffen, 
daß die Dampfmaschine 


Fig. ST. 


Wasserwerkspumpe von Welse & Monski. 


ist getroffen, um die Ventile durch 
Lösen der Deckel unmittelbar von 
oben zugänglich zu machen, da es 
für Versuchzwecke erwünscht ist, 
sie leicht auswechseln sowie Bce- 
lastung und Hub bequem verän- 
dern zu können. Der Pumpen- 
kasten ist auch derart ausgebildet, 
daß Riedler-Ventile mit Riedler- 
Steuerung eingebaut werden können. 

Die Ventile sind mit Gummi- 
federn belastet, welehe mittels der 
dureh den Deckel des Ventilkastens 
geführten, in Fig. 58 dargestellten 
Vorriehtung während des Betriebes 
von außen angespannt werden kön- 
nen. Diese Vorrichtung gestattet 
auch, eine Hubbegrenzung für die 
Ventile von außen nach Belieben 
einzustellen. 

Im Pumpenkasten sind ferner 
Stutzen angebracht, mit deren 
Hülfe eine Vorrichtung zur Ent— 
nahme von Ventilerhebungsdiagram- 
men eingebaut werden kann. Die 
Sitze der Ventile, die mit 3 Ringen 
ausgestattet sind, werden in be- 
kannter Weise durch je 3 seitlich 
eingesteekte konische Bolzen von 
außen angezogen. 

Die Pumpe ist mit allen nöti- 
gen Armaturen, Umführ- und Schnüflelventilen, Wasserstands- 
zeigern am Saug- und Druckwindkessel usw. versehen. Zum 
Auffüllen der Windräume der Pumpe und des Hauptdruck- 
windkessels ist ein Elektrokompressor, Bauart Josse, von 
Weise & Monski, Halle a. S., aufgestellt, s. Z. 1904 8. 915/16 
Fig. 5. Der Kompressor ist mit dem Elektromotor direkt 
gekuppelt und macht 900 Uml./min. Er vermag auch für 
andre Zwecke Preßluft zu liefern, für die in einem Maschi— 
nenlabgratorium immer Bedarf vorhanden ist. 

Die Dampfmaschine ist schr einfach ausgeführt und ihr 
Zylinder mit Dampfmantel 
verschen. Der Schieber— 
kasten ist so groß, daß 
Jede beliebige Doppelschie- 
bersteuerung nach Erfor— 


an der auf der einen Seite 
der Schwungradwelle be- 
findliehen Stirnkurbel an- 
greift, während die Pumpe 
von einer zweiten Stirn— 
kurbel auf der andern 
Schwungradseite angetrie- 
ben wird. 

Die Tauchkolben ha- 
ben 215 und 152 mm Dmr. 
und können für einen Hub 
von 150, 225 und 300 mm 
durch Versetzen des Kur- 
belzapfens anf der Kurbel- 
scheibe eingerichtet wer- 
den, so daß für Studien- 
zwecke eine weitgehende 
Veränderung der Kolben- 
geschwindigkeit und damit 
der Wassergeschwindigkeit 
durch die Ventile möglich 
ist. Der Dampfzylinder 
hat 240 mm Dmr. und 350 
mm Hub. 

In die Pumpe sind vor- 
läufig selbsttätige Ringven- 


dernis für Unterrichts- 
zwecke eingebaut werden 
kann. 

Die Wasserleitungen 
sowie der Hochbehälter 
sind mit Kork sorgfültig 
isoliert, um mit Rücksicht 
auf den Gebrauch des Was— 
sers zum trinken Wärme— 
einstrahlungen so weit als 
möglich zu verhindern. 

Aus hygienischen Grün- 
den ist auch die Stopf- 
büchse des großen Taueh- 
kolbens der Pumpe s ; 
gebildet, daß 15 Kalbo 

tet, da er Kolben 
vollständig von einer Büch- 
se eingeschlossen ist. 
t; Der Wasserstand im 
lochbehälter kann durch 
einen bei der Wasserpum 
pe angebrachten elekt i- 
peii Wasserstandszeigen 
a . 18 
n Siemens & Halske 
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Anlagekosten der technischen Einrichtungen. 


Die durch die Herstellung der Maschinenanlagen ent- 
standenen Kosten sind nachfolgend zusammengestellt. Zum 
Teil haben die Maschinenfabriken mit Rücksicht auf den 
Verwendungszweck der Anlage in dankenswerter Weise er- 
hebliche Preisermäßigungen gewiihrt. 

Walther & Co., Kalk, 2 Heizkessel . . 20600 M 
II. Paueksech A.-G., Landsberg, 2 Heizkessel und 
1 Hochdruckkessel . 
E. Leinhaas, Freiberg iS., 1 Wasserröhrenkessel 
A. Borsig, Tegel bei Berlin, 1 Wasserröhrenkessel 
weise & Monski, Halle &/8., 1 Wasserwerks- 
pumpe mit Dampfmaschine . e i e A 
Benrather Maschinenfabrik, Benrath bei Düssel- 
dorf, 1 vollständiger elektrisch betriebener Lauf- 


33460 » 
15000 „ 
12400 ` 


7000 „ 


kran für 10 t . ON 
Görlitzer Maschinenbauanstalt, Görlitz, I Drei— 

fach-Expansionsdampfmaschine von 220 PS. mit 

Versuchseinriehtungen 41500 > 


Siemens & Ialske A.-G., Berlin, 1 Gleichstrom- 
dynamo dae: 
Maschinenfabrik Oerlikon, Oerlikon bei Zürich, 
1 Dampfturbine mit Gleichstromdynamo von 


13100 > 


150 KW. . e e 25400 > 
Allgemeine Elektrizitüts- Gesellschaft, Berlin, 
a) Akkumulatorenhatterie 29000 M 
b) Schalttafel, Zellenschalter usw. 13500 » 42500 
Klein, Schanzlin & Becker, Frankenthal, 
a) 10berflächen kondensator mit Naß- 
luftpumpe und zwei Zentrifugal- 
pumpen nebst Elektromotoren und 
Zubehör OR Te Due ar 15018 M 
b) 1 elektrisch betriebene Kessel- 
speisepumpe E cg N a 2600 » 15618 
Flach & Callenbach, Berlin, Hochdruckdampflei- 
tungen im Kessel- und Maschinenhaus 25000 
Gebr. Körting, Berlin, Injektoren 939 
Kowitzke & Co., Berlin, Rauchverzehrungsappa- 
rate für die Heizkessel. 9000 > 
Babeock & Wileox - Dampfkesselwerke, Berlin, 


Kettenrostfeuerung für den Borsig-Kessel ein- 
schließlich Transmission 
Weise & Monski, Halle a/S., 


3300 *% 


a) 1 Elektrokompressor 1380 MA 
b) 1 Speisepumpe . 2 202000. 650 » 
c) 1 Druckwindkessel . . 2... 1020 » 3050 > 


Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft, Berlin, Ver- 


binduneskabel von den Dynamos zur Schalttafel 3800 
Grünzweig & Hartmann, Berlin, Umhüllungen der 

Rohrleitungen, Kessel usw. .... 41000 * 
Westpreußische Bohrgesellschaft, Danzig, Probe- 

bohrune . 1387 > 


G. W. Kraft, Dresden-Löbtau, Schrägrostfeuerung 
für den Leinhaas-Kessel e EBD 
F. Carnarius, Friedenau, Wasserreiniger . . . 3100 > 
Uebertrag 287443 J 


i 


Uebertrag 287443 M 


Kanalabdeckplatten . . . . 12914 > 
Rohrleitungen für die Heizkessel 5700 » 
Telephonanlage zur Verbindung der 
Heizstationen . . 2 202 0.20.0....1400 » 
Be- und Entwässerungsleitungen 


Joh. Haag, 
Berlin, 


i | für die Kessel und Maschinen. 4000 ~> 
A. W. Müller, verschiedene Stemmarbeiten 2000 > 
Danzig, Wasserbehälter im Turm . 4282 > 
Kondensationswasserleitungen . . 800 „* 

Siemens & Halske A.-G., Berlin, Wasserstands- 
anzeiger 450 > 


II. Paucksch A.-G., Landsberg a/W., Axer-Feue- 
rung mit elektrischem Antrieb, Versuchseinrich- 
tungen am Hochdruckkessel und Ueberhitzer 
des Hochdruckkessels . 2: 2. 60 > 
für Unvorhergesehenes, wie Pumpen, Laufbrücken 
zur Bedienung der Ventile der Dampfleitungen, 
Fußbodenkanäle zur Abführung der Abwässer, 
kleine Fundamente für Motoren, Pumpen usw., 
Umhüllung der Maschinen zum Schutz gegen 
Zinstauben, sowie endlich zur probeweisen In- 
betriebsetzung der umfangreichen Kessel- und 
Maschinenanlage 20000 >» 
zus. 334489 M. 

Mit Rücksicht auf die Unterrichtszwecke sind die Fa- 
briken verpflichtet worden, sämtliche Ausführungszeichnungen 
der Maschinen der Hochschule Danzig zur Verfügung zu 
stellen. 

Die besondere Ausbildung der Maschinen für Versuchs- 
und Unterrichtszwecke, die zur Ausführung gebrachten Neue- 
rungen, beispielsweise die Anwendung elektrischen Antriebes 
für sämtliche Hülfsmaschinen und die ans wirtschaftlichen 
Gründen von mir angeordnete Rückspeisung des heißen Kon- 
densats der Anlage ohne Dampfverluste in die Kessel, haben 
es erforderlich gemacht, daß ich den ausführenden Firmen 
außer den allgemeinen Entwürfen auch zahlreiche Werk- 
zeiehnungen zur Verfügung zu stellen hatte. 


Ich möchte nicht verfehlen, hier die, anerkennenswerte 
Mitwirkung meines Assistenten, Dipl.-Ing. Lebrecht, hervor- 
zuheben, der mich bei diesen umfangreichen Arbeiten unter- 
stützt hat. 

Die mannigfaltigen soeben skizzierten technischen An- 
lagen, die der eigene Betrieb der neuen Hochschule für 
Heizung, Lüftung, Strom- und Wasserversorgung erfordert, 
geben den Studierenden ein wertvolles, ebenso verschieden- 
artiges wie reichhaltiges Material für ihre Studien an die 
Hand und bilden einen gehaltvollen Grundstock zu dem 
noch weiter auszubauenden Maschinenlaboratorium. Nach 
den noch lediglich für Unterrichtszwecke auszuführenden 
Ergänzungen wird das Studium des Maschinenbaues an der 
neuen Technischen Hochschule zu Danzig über vielseitige, alle 
wesentlichen Gebiete umfassende Unterriehtsmittel verfügen, 
die den meines Erachtens sehr schätzbaren Vorzug genießen, 
als praktischen Zwecken dienende Maschinenanlage die Stu- 
dierenden auch auf das wirtschaftliche Endziel hinzuweisen. 
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Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 17. Mai 1904. 
Bergischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 20. April 1904. 
Vorsitzender: Hr. Köhler. Schriftführer: Hr. Stöckhardt. 
Anwesend 33 Mitglieder und 12 Gäste. 


Der Vorsitzende teilt das Ableben des Hrn. Carl Hemme 
mit. Er hebt hervor, daß der Bezirksverein dem Ent- 
schlafenen zu großem Dank verpflichtet sei. Dieser war 
24 Jahre lang ein treues Mitglied des Vereines, hat sich stets 
willig und gern mit den Vereinsarbeiten befaßt und hat eine 
Zeitlang die Geschäfte des Bezirksvereines geleitet. Die Ver- 


sammlung ehrt das Andenken des E 
heben von den Plätzen. $. Entsohlatonen durch. Er 


t 


Darauf spricht Hr. Holzmüller über die Kant-Lap- 
lacesche Kosmogenie und ihre Kritik’). | 


Eingegangen 17. Mai 1904. 
Hamburger Bezirksverein. 
Sitzung vom 19. April 1904. 
Vorsitzender: Hr. Goebel. Schriftführer: Hr. Kroebel. 
Anwesend 66 Mitglieder und 5 Gäste. 


Hr. Direktor Professor Dr. Voller (Gast) sprieht en 
die Entstehung der Lichtfarben in Flammenbogen 
lampen und neueren Glühlampen. Er bespricht zu 


1) g. Z. 1904 S. 606. 


ur 
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nächst die Nernst- und die Osmiumlampe. Alsdann geht 
er auf die neueren Verfahren ein, durch Beimengungen 
von Metallsalzen zur Masse der Lampenkohle den Licht- 
bogen zu färben. Bei Kohlen, die mit Strontiumsalzen ge- 
tränkt sind, ist der Lichtbogen stark rot gefärbt. Eine Tem- 
peraturerhöhung findet dabei nicht statt; die tatsächliche Licht- 
vermehrung kann demnach nur von der Färbung im Bogen 
herrühren. Das Bremer Licht, bei dem der Kohle Kalzium 
beigemengt ist, hat eine gelbe Färbung. Die Mischung 
verschiedener Metalle führt zur Erzeugung eines Lichtes, das 
dem Sonnenlicht ähnlich ist. Der Vortragende zeigt durch 
spektralanalytisches Zerlegen des Lichtbogens, daß mit Kohlen 
weißes Licht herzustellen unmöglich ist. Das gewöhnliche 
Bogenlicht gibt ein Spektrum wie beim Sonnenlicht. Das 
Spektrum von mit Strontium getränkten Koblen zeigt vor- 
herrschend Rot, fast kein Violett. Das Bremer-Licht ergibt im 
Spektrum ein lebhaftes Gelbrot und Grün. 


Eingegangen 11. Mai 1904. 
Kölner Bezirksverein. 


Sitzung vom 13. April 1904. 
Vorsitzender: Hr. Deeg. Schriftführer: Hr. Karch. 
Anwesend 72 Mitglieder und 13 Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Vereinsmit- 
gliedes Hrn. Robert Radermacher mit folgenden Worten: 
»Wiederum habe ich Ihnen die betrübende Nachricht von dem 
Ableben eines. lieben Mitgliedes unseres Vereines zu verkün- 
digen. Am 16. März erlag Hr. Robert Radermacher, Zivilinge- 
nieur zu Köln, einem schweren Herzleiden, das ihn schon län- 
gere Zeit ans Krankenlager gefesselt hatte. Am 19. März 
wurde er in München zur ewigen Ruhe bestattet. 

Der Verstorbene, im Jahre 1856 als Sohn des Fabrikbe- 
sitzers Radermacher zu Aachen geboren, besuchte die dortige 
Gewerbeschule, erhielt seine praktische Ausbildung in der 
Maschinenfabrik und Eisengießerei seines Vaters und studierte 
hierauf an der Technischen Hochschule seiner Vaterstadt. Nach 
Vollendung seiner Studien übernahm er eine Stelle als Feue- 
rungstechniker bei B. Röber in Dresden, mit dem Sitze in Kalk; 
nach kurzer Zeit machte er sich selbständig und befaßte 
Sich anfangs mit der Einführung der Wildermannschen rauch- 
losen Feuerung, späterhin mit der Konstruktion und dem Bau 
von en Draht- und Blechglühöfen, Verzinkereian- 
lagen und Gasfeuerungen für die verschiedensten Zwecke, 
wobei er ansehnliche Erfolge erzielte. 

Jeder, der Gelegenheit hatte, dem Verstorbenen näher zu 
treten, wird sich mit Freuden dieses liebenswürdigen Mannes 
erinnern, dessen offenes Wesen und nie versiegender heiterer 
Humor ihn uns unvergeßlich machen.« 

Zur Ehrung des Verstorbenen erheben sich die Anwesen- 
den von ihren Sitzen. 


Nachdem alsdann Vereinsangele enheiton erledigt sind 
spricht He. J. Krauß über ö z = 


Pendelmühle-. 


Ein Körper kann durch Zerreißen, Spalten, Zerdrücken, 
Zerschellen, Jerreiben oder Abscheren oder durch eine 
der vielen Vereinigungen dieser Arbeitsvorgänge zerklei- 
nert werden. Die verschiedenen Wege, welche von den Kon- 
strukteuren eingeschlagen werden konnten, haben außer- 
ordentlich viele Arten von Zerkleinerungsmaschinen ins Leben 
gerufen, vom alten Mörser beginnend bis zu den neuesten Fein- 
mahleinrichtungen. An diese sind immer weiter gehende An- 
sprüche gestellt worden, sowohl hinsichtlich der Härte des 
Mahlgutes wie namentlich hinsichtlich der Feinheit. Vor nicht 
An langer Zeit begutachtete man die Feinheit noch nach dem 
ückstande auf dem 900 Maschensiebe, während man jetzt von 
en Rückstande auf dem 5000-Maschensiebe oder gar auf 

om 10000-Maschensiebe spricht. Die angegebene Maschenzahl 
gilt für das Quadratzentimeter. In der Zementfabrikation 
1 die Techniker sogar neuerdings zur Schlämmanalyse 
Bi die Beurteilung der Mahlfeinheit über, da sich bei gleichem 

ckstand auf dem 5000-Maschensiebe bei den Schlämmrück- 
Münden bezüglich der Feinheit oft noch ein Unterschied von 
20 bis 30 vH ergibt. 

Für derartige Anforderungen war der Mahlgang nicht 
senar ausreichend, da er zuviel Kraft und wiederholtes Nach- 
1 5 der Steine erforderte. Seine Herrschaft wurde durch 
1 e Kohrmühle im Anschluß an die Kugelmühle und vor allem 

urch die Pendelmühle gebrochen. 
ii Von den Pendelmühlen hat sich ursprünglich die Hun- 
gton-Mühle') in den Vereinigten Staaten eingeführt. Sie 


EEG 
— — 
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hat den Nachteil, daß die Walzen innerhalb der Staubzone auf- 
gehängt sind. Hierdurch steigen die Reibung und die Abnutzung 
beträchtlich, auch werden größere Kraftverluste herbeige- 
führt. Demgemäß hat sich das Anwendungsgebiet der Huu- 
tington-Mühle heute im wesentlichen auf die Naßmahlung ver- 
engt, wobei sie ganz ausgezeichnete Dienste zu leisten ver- 
mag. Sie dient jedoch nicht mehr zum vollständigen Fein- 
mahlen, sondern sie wird zum Aufschließen fein eingesprengter 
Erze und Zwischenprodukte benutzt, dort, wo einerseits das 
Pochwerk und die gewöhnliche Kugelmühle viel Erz totmah- 
len, oder anderseits das Feinwalzwerk nicht mehr ausreicht. 
Durch die starke Wasserbewegung wird eine zu große Fein- 
schlammbildung, die in der Aufbereitung vermieden werden 
muß, hintangehalten. Die Verwendung stellt sich so günstig, 
daß fast das Dreifache des Pochwerkes geleistet wird. Bei 
der Zerkleinerung von Golderzen ist man in der Lage, die 
Maschine gleichzeitig als Amalgamiermühle zu verwenden. 

Die Huntington-Mühle bietet schon eine Art von verein- 
fachter Pendelanordnung, da früher angewandte Maschinen 
durch zwangläufige Führung die freie Bewegung der Pendel 
ersetzten. Es ist einleuchtend, daß bei den Maschinen mit 
zwangläufiger Pendelbewegung durch Zahnräder, Triebketten 
und dergl. der Verschleiß sehr groß und das Verhältnis der 
Leerlaufarbeit zur Nutzarbeit recht ungünstig ist. 

Eine andre Verwendung der Pendel wurde durch den 
Amerikaner Griffin eingeführt, und zwar mit bedeutendem 
Erfolg. Das Mahlgut wird genau wie bei der Hunting- 
ton-Mühle zwischen 
dem Walzenkörper 
und dem Mörser zer- 
drückt, doch tritt 
auch noch eine zer- 
schellende und zer- 
reibende Wirkung 
ein. Zur Erklärung 
der Wirkungsweise 
denke man sich ein 
Gewicht an einer 
Schnur aufgehängt, 
und zwar oberhalb 
eines liegenden Rin- 
ges in dessen Achse, 
so daß das Gewicht 
am inneren Rand 
des Ringes herum- 
laufen kann. Wird 
die Schnur gedreht 
nnd das Gewicht von 
der Senkrechten ab- 
gelenkt, so läuft es 
bei wachsender Ge- 

schwindigkeit 
schließlich an dem 
Rande des Ringes 
herum und erzeugt 
dort einen Druck, der 
von seiner Schwere 
und Umlaufgeschwin- 
digkeit abhängig ist. 
Bei der Griffin-Mühle, 
s. die Figur, ist die 
Schnur durch die Pendelstange, das Gewicht durch den Mahl- 
körper und der Ring durch den Mörser dargestellt. Es ist 
einleuchtend, daß bei einer solchen Konstruktion die Lage- 
rung oberhalb der Staubzone angebracht werden und dem- 
gemäß der grundsätzliche Fehler der alten Pendelmühlen ver- 
mieden werden kann. 


Die Griffin-Mühle besteht aus einer Walze. di 

der Pendelwelle sitzt. Diese ist an einem ee 
im Innern einer Riemenscheibe aufgehängt, so daß die Walze 
nach jeder Richtung innerhalb des Mörsers frei zu pendeln 
vermag, jedoch die Drehung der Riemenscheibe mitmachen 
muß. Der Mörser ‚besteht aus einer schweren Grundplatte mit 
einem inneren Mörserringe, gegen den die Walze arbeitet. ` 
Der bei der gewöhnlichen nung der Griffin-Mühle zur 
N ahlkörper j R 
ring beträgt etwa 3000 kg. Außerhalb des en 
finden sich eine Anzahl Oeffnungen, die nach einem Behälte 
unterhalb der Mühle führen. Oberhalb des Ringes ist ein z j 
lindrischer Siebmantel angebracht, der mit einem Kußerer 
Blechmantel umgeben ist, so daß das durch den Siebma te x 
e 1 11 51 a herabfallen kann. = 

er Fendelwelle sitzen oberh i 
Moger Ae Ventilatorflügel, um die leinen Teils ding 
ie Siebe hindurchzublasen. Ferner sind unter der Walze 
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Schleuderflügel angebracht, die das Gut aufrühren und gegen 
den Ring werfen. Beim vollen Betriebe der Maschine wird 
das ganze Mahlgut in dem Mörser umhergeschleudert und 
zerkleinert; das feine Gut geht durch die Siebe oberhalb des 
Ringes; das grobe Korn fällt zurück, um erneut bearbeitet 
zu werden. 

Die Riemenscheibe dreht sich auf einem kegelförmigen 
verstellbaren Lager, das von den Ständern getragen wird. 
Das Universalgelenk, an dem die Welle hängt, besteht aus 
einer Kugel mit daran befindlichen Zapfen, die in Gleitlagern 
ruhen, welche in Aussparrungen der Riemenscheibennabe auf 
und ab gleiten. Oberhalb des Gleitkopfes ist eine Feder ein- 
gebaut, die der Pendelwalze nach oben hin auszuweichen ge- 
stattet, sowie eine Hohlwelle zum Schmieren des Aufhänge- 
gelenkes. Ueber der Mahlkammer befindet sich ein Blech- 
kegel, um die Mühle nach oben möglichst abzuschließen. Zur 
Speisung dient ein Einfalltrichter mit Schneckenzuführung, 
der seinen Antrieb durch eine stehende, von der Hauptriemen- 
scheibe angetriebene Welle erhält. 


Sobald die Mühle in Betrieb gesetzt wird, dreht sich die 
Riemenscheibe, während die Walze frei in der Mitte des Mör- 
sers hängt; dabei ist für die Inbetriebsetzung der Müble 
nur ein sehr geringer Kraftaufwand nötig, da Hindernisse 
vorläufig noch nicht zu überwinden sind. Stößt man nun die 
Welle nach außen, so berührt die Walze den Mürserring, läuft 
an der Ringfläche herum und beginnt die Mahlarbeit. Die 
Bewegung des Mahlkörpers ist der eines Umlaufrades gleich. 
Die Arbeitsleistung ist vom Verschleiß und dem hierdurch 
kleiner werdenden Halbmesser der l’endelwalze sehr abbängig. 
Hierüber hat Ingenieur Siordet, der in einer großen Fabrik 
60 Griffin-Mühlen unter Beobachtung hat, in einem Vortrag 
im Verein Deutscher Portland Zementfabrikanten ausführlich 
berichtet. Der Vortragende berechnet aus den Bewegungs- 
vorgängen, daß bei einer Vergrößerung des Mürserhalbmessers 
durch Verschleiß von 350 auf 400 mm und einer entsprechen- 
den Verminderung des Mahlkörperhalbmessers von 230 auf 
210 mm, welche Zahlenwerte den Angaben Siordets entnommen 
sind, die Umlaufzahl des Mahlkörpers von 306 Uml./min auf 221, 
d.h. um 28 vH heruntergeht, daß sich also die Leistung er- 
heblich verringert. 


Es ergibt sich hieraus, daß die Verschleißteile möglichst 
rasch auswechselbar sein müssen. Da es sich bei dem Mahl- 
körper um aufgesetzte Ringe, bei dem Mörser um einen ein- 
gesetzten Kranz handelt, so steben der Beachtung dieser Vor- 
schrift keine Hindernisse im Wege. 


Die Griffin-Mühle ist, wie alle Erscheinungen mit neuen 
Arbeitsgrundsätzen, vielfach mit Mißtrauen angesehen worden, 
namentlich, da sich infolge der großen Beanspruchung des 
Mörserringes schwere Grundmauern als notwendig erwiesen 
haben und eine Nachprüfung der Abmessungen der Ein- 
zelteile vorgenommen werden mußte Die Erschütterungen, 
welche die eisernen Ständer aufzunehmen hatten, wurden 
naturgemäß auf das Mauerwerk übertragen, so daß sich 
Anstände bei einer minder sorgsamen Ausführung (es Mauer- 
werkes mehrfach ergeben haben. Aus diesem Grunde hat 
der Erfinder der Mühle neuerdings eine etwas andre Kon- 
straktion in der Art ausgeführt, daß die eisernen Seiten- 
ständer durch zwei Holzständer ersetzt werden, die mit 4 
eisernen Zugankern von den Ecken der Grundplatte aus in 
der richtigen Lage festgehalten werden. Die Ständer und 
die Zuganker sind mit doppelten Gummi- Unterlegscheiben 
versehen, welche die Erschütterungen aufnehmen. Die Wir- 
kung ist überraschend günstig. 


Eine Abänderung der beschriebenen Griffin-Mühle will das 
Universalgelenk der Pendelwelle vermeiden. Otto Gais er 
in Kempten will nämlich die Pendelwelle aus biegsamem 
Federstahl anfertigen und fest in der Riemenscheibe lagern, 
so daß die Welle mit ihrer Biegung das Universalgelenk 
überflüssig macht. Es läßt sich die Besorgnis nicht zurück- 
drängen, daß auch bei hervorragend gutem Material die 
Gefahr der Wellenbrüche so erheblich gesteigert wird, daß 
gegenüber der vermeintlichen Vereinfachung wesentliche Nach- 
teile dureh Betriebstörungen entstehen. 


Eine sorgsam ausgearbeitete Konstruktion ist die Doppel- 
Pendelmiihle des Eisen werkes (vorm. Nagel & Kaemp), 
Hamburg, die sich wiederum der Huntington Mühle anschließt. 
Die beiden Pendelwalzen sind aber entgegen der Huntington- 
Mühle hoch über der Staubzone aufgehängt, und zwar in 
Kugellagern, welche um eine Königswelle kreisen. Die durch 


die Fliehkraft gegen den Mörser gepreßten Walzen rollen 
auf der Mahlbahn ab und können sowohl in radialer wie in 
tangentialer Richtung ausschwingen. Demgemäß können die 
Mahlwalzen etwas zurückbleiben, wenn große, das Mahlen er- 
schwerende Stücke in die Mühle gelangen sollten. 


Auch bei der Griffin-Mühle kann, wie aus dem Grund- 
gedanken der Maschine hervorgeht, die Mahlwalze nach 
allen Seiten hin ausweichen. Den Grund zu der Konstruk- 
tion der Dopbelpendelmühle gab die Erwägung, daß bei 
Anwendung zweier Mahlwalzen eine einseitige Beanspru- 
chung des Grundmauerwerkes vermieden werden kann. Die 
Pendelwalzen der Doppelpendelmühle werden nicht um die 
eigene Achse getrieben, wie bei der Griffin-Mühle, sondern 80 
geschleppt, daß sie sich in ihrem Aufhängelager drehen. Die 
Anordnung zweier Pendel gestattet jedoch nicht, den Durch- 
messer und das Gewicht der Walze verhältnismäßig so stark 
zu erhöhen wie bei der Griffin-Mühle Auch ist ganz im 
Gegensatz zu den Bestrebungen von Gaiser in Kempten die 
Zahl der Lagerstellen vermehrt und die Konstruktion wesent- 
lich verwickelter als bei Einpendelmühlen. 

Die Pendelmühle als solche hat, wie eingangs angedentet, 
ibren stärksten Konkurrenten in den Gries- oder Rohrmüblen, 
d. h. in langen, umlaufenden Zylindern, die mit Kugeln gefüllt 
sind und von dem Mahlgut von der einen Kopfseite zur 
andern durchschritten werden müssen. Gegenüber diesen 
Maschinen hat die Pendelmühle jedoch den erheblichen Vor- 
teil, daß eine Vorzerkleinerang auf 2 his 3 cm genügt, wäh- 
rend bei der Rohr- oder Griesmühle das Gut bereits zu feinem 
Gries vorgemahlen sein muß, bevor es in die Rohrmühle 
eingeführt werden kaun. 

Es würde demgemiäß beispielsweise in einer Zement- 
fabrik bei Benutzung der Pendelmühle ein Steinbrecher zur 
vorbereitenden Zerkleinerung ausreichen, während bei der 
Rohrmühle noch Halbfein-Mahleinriebtungen, wie Mablgünge 
oder Kugelmühlen, zum Schroten unbedingt Verwendung fin- 
den müssen. 

Durch die großen Vergleichsmahlungen, die im Oktober v. J. 
in der größten rheinischen Zementfabrik angestellt sind, ist bin- 
sichtlich des Kraftverbrauches vollständig zugunsten der Pen- 
delmühle entschieden worden, so daß auch diese Anlage neu mit 
Griffin-Mühlen ausgestattet wird. Der Kraftbedarf der Rohr- 
mühle mit Vorbereitungsmaschinen ist eben größer als eine 
entsprechende Pendelmüblenanlage. Die Rohrmühle zerreibt 
und zerschlägt, wie Prof. H. Fischer in dieser Zeitschrift!) ge- 
zeigt hat, das Mahlgut, während die Pendelmühle zerschellt, 
zerreibt und durch die Fliehkraft zerdrückt. 

Das Anwendungsgebiet der sämtlichen genannten Fein- 
mahlmaschinen ist die Hartzerkleinerung, also das Mahlen 
der Zementrobsteine, der Klinker, von Schwerspat, Kohle, 
Kreide, Gips und dergl. 

Zum Schluß macht der Redner Angaben über Leistungen 
und Verschleiß der verschiedenen Mühlen. 


Eingegangen 20. Mai 1904. 
Lausitzer Bezirksverein. | 


Sitzung vom 23. April 1904. 
Vorsitzender: Hr. Wedel. Schriftführer: Hr. Zillmer. 
Anwesend 34 Mitglieder und 9 Gäste. 


Nach Erledigung von Vereinsangelegenheiten spricht Hr. 
Ortmann über die Frage: Eröffnet die moderne Inge 
nieurkunst noch weitere Aussichten für die Benut- 
zung des Dampfes als Kraftträger? , 

Der Redner bespricht Dampfmaschinen und Dampfturbinen 
und geht auf die Grenzen ihrer Leistungsfähigkeit ein. Darauf 
berichtet er über eine neue rotierende Dampfmaschine von 
Graſß mann, bei der ein zentrisch gelagerter Kolbenkörper an- 
geordnet ist und der Kraftkanal mittels einer schwingenden, 
durch den Dampf selbst beschleunigten Druckklappe ver 
schlossen wird. Schließlich bespricht er die Konstruktion 
eines Dampfkessels mit einer ungewöhnlich hohen Verdamp 
fungsfähigkeit. 


1) Z, 1904 8. 437. 


1543 


pan 15 Ne Bücherschau. 
f1f111ͥ̃̃ꝰↄ ↄ pff ·dddddddddſfꝗ0t'! 8888 
Bücherschau. 
Bericht Auf S. 129 wird gesagt, daß bei der Yale und Towne- 


Aus der amerikanischen Werkstattpraxis. 
über eine Studienreise in den Vereinigten Staaten 
von Amerika. Von Paul Möller, Dipl.-Ing Berlin 1904, 
Julius Springer. 141 S. 4° mit 365 Fig. Preis 8 A. 

Der Verfasser hat sich in seinem Buch, dessen einzelne 
Teile in dieser Zeitschrift bereits veröffentlicht worden sind, 
eine riesige Aufgabe gestellt. Er versucht, auf den 133 
Quartseiten nicht nur einen Ueberblick über das zu geben, 
was man im landläufigen Sinn unter Werkstattpraxis versteht, 
d. h. über die Arbeiten in den mechanischen Werkstätten, 
sondern er will auch einen Einblick gewähren in die Gesamt- 
organisation der von ihm besuchten Fabriken Amerikas. 


Der erste Teil behandelt die in Amerika besonders 
durchgebildeten Werkstattverfahren, wie das Messen, die 
Arbeiten mit Bohr- und Spannvorrichtungen — für letztere 
ist das Wort Einspannlade verwendet, welches meiner Mei- 
nung nach den Kern der Sache nicht trifft —, Gesenkschmie- 
derei, Schleifen, Fräsen usw., insbesondre das hierzulande 
noch ziemlich unbekannte Kaltwalzen und Kalthämmern. Der 
zweite Teil ist den Einrichtungen und der Anlage der Werk- 
stätten, der Organisation von Maschinenfabriken und zum 
Schluß den Lohnfragen gewidmet. 


Man muß anerkennen, daß abgesehen von dem etwas zu 
breiten Abschnitt über Stücklisten, Kontroll- und Arbeits- 
karten das Interesse des Lesers durch die straffe Disposition 
des ganzen Buches und durch die Knappheit der Schilderung 
von Anfang bis zu Ende gefesselt bleibt. 


Die Beispiele an Maschinen und Werkzeugen zur Ver- 
anschaulichung des amerikanischen Grundsatzes für die Pro- 
duktion: »Beschränkung auf ein Sondergebiet und 
Herabsetzung der Selbstkosten durch Anschaffung 
der besten Spezialeinrichtungen«, sind gut ausgewählt. 
Ebenso ist der Nachweis geführt, wenigstens für die führenden 
Firmen, daß auf Hochhaltung der Arbeitsgüte drüben der 
größte Wert gelegt wird. In der Abbildung 156, S. 55, ist 
dem Verfasser ein Irrtum in der Ueberschrift der Figur unter- 
gelaufen. Was dort als Späne bezeichnet wird, ist in Wirk- 
lichkeit die stehengebliebene »Seele« des ausgebohrten Stückes, 
die bei ganz korrektem Schliff des Werkzeuges auch zerspant 
werden würde. Solche Bohrer liefern richtige Locken, die 
den gewöhnlichen Drehspänen sehr ähnlich sind. 


Bei den Grundplänen vermißt man allgemein die Angabe 
des Maßstabes. Die ab und zu eingetragenen Vergleichsmaße 
genügen nicht. Sie fehlen z. B. bei der General Electric 
Company ganz. 

Die im folgenden sehr eingehend besprochenen Grund- 
sätze bei der Einrichtung von Fabrikanlagen in bezug auf 
Raumausnutzung bei verschiedener Grundrißform und gleich- 
zeitige Erzielung möglichst geringer Transportwege bieten 
nicht viel Neues. Dagegen ist die Schilderung der Arbeiter- 
kontrolle, die Gegenüberstellung der drei verschiedenen Lohn- 
systeme: Stundenlohn, Stückakkord und Prämienzeitakkord, 
ferner die zahlenmäßige Beweisführung für das amerikanische 
Leitwort: »Hohe Löhne und doch niedrige Produk- 
tionskosten«, sehr interessant. 

Auf 8. 120 spricht der Verfasser davon „ daß das 
»Schieben der Akkorde« durch Einführung der Einzel- 
zettel für jede Arbeit verhindert wird. Das wäre doch nur 
möglich, wenn der Arbeiter eine einzige Arbeit hintereinander 
fertig machen könnte; aber solange sich Arbeits- und Material- 
ausschuß, Maschinenreparaturen und Zeichnungsänderungen 
nicht vermeiden lassen, ist das wohl ausgeschlossen. 


Jeder Arbeiter im Stückakkord hat stets eine ganze An- 
zahl Zettel zur Erledigung in Händen, und damit ist dem 
„Schieben wieder Tür und Tor geöfinet. Die Behauptung 
des Verfassers kann daher nur Gültigkeit haben, wenn es 
sich um Massenfabrikation handelt, wobei der Arbeiter gleich- 
zeitig eine größere Zahl gleicher Stücke zum Bearbeiten 
erhält und nur eine Maschine zu bedienen hat. Das ist aber 


nicht deutlich genug hervorgehoben. 


Gesellschaft, die 2500 Arbeiter beschäftigt, bei der ersten 
Anfertigung eines jeden Stückes ein besonders geübter Ar- 
beiter zur Akkordbestimmung herangezogen wird. Sollte 
das nicht nur in der Theorie geschehen? Es sei denn, daß 
es sich tatsächlich um eine Spezialfabrikation handelt, bei 
der nur geringe Konstruktionsänderungen vorkommen können. 
Sonst müßte meiner Ansicht nach bei einem so großen Be- 
triebe ständig eine ganze Abteilung Arbeiter nur zu dem er- 
wähnten Zwecke tätig sein, und der Einfluß der Labor-Unions 
macht sich, soweit mir bekannt ist, gerade bei solchen »Ak- 
kord-Setzern« geltend. In Amerika ist für diese Art Arbeiten 
ein neues Wort erfunden worden: »Soldiering«, das sich am 
besten wohl durch Hinschleppen übersetzen läßt. Wie weit 
übrigens im freien Amerika trotz aller Unions die Bevor- 
mundung der Arbeiter geht, zeigt die Arbeiterführungskarte 
auf S. 132 der Cincinnaty Milling Company, welche ein 
Seitenstück zu den berüchtigten schwarzen Listen bildet. 
Auf diesem Wege der Arbeitererziehung brauchen wir den 
Amerikanern wohl nicht zu folgen. 

Das Buch Möllers erfüllt in gedrängtester Form die im 
Vorwort ausgesprochene Absicht des Verfassers, die Waffen 
unsrer gefährlichsten Gegner auf dem Weltmarkte zu zeigen, 
und dürfte aus diesem Grunde allen Fachgenossen eine Fülle 
des Neuen und sicherlich große Anregung auf den behan- 


delten Gebieten bringen. 
Prof. Dr.-Ing. G. Schlesinger. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Das deutsche Patentgesetz und die Vorschläge. 
des Vereines für den Schutz des gewerblichen 
Eigentums. Von Dr. Gustav Rauter. Stuttgart 1904, 
Ferd. Enke. 276 8. Preis 2,40 A. 

Ausgehend von den in der Praxis des Patentamtes liegenden Ur- 
sachen, die zu Abänderungsvorschlägen zum deutschen Patentgesetz. 
geführt haben, erörtert der Verfasser an Hand der einzelnen Para- 
graphen des Patentgesetzes die ihm wünschenswert scheinenden Abän- 
derungen. Seinen Ansichten über die Milderung der Vorprüfung und 
eine entsprechende Aenderung im Geschäftsgange des Patentamtes 
kann man ohne weiteres beipflichten, und von diesem Standpunkt aus 
ist das vorliegende Werk als ein schätzenswerter Beitrag zu Bestre- 
bungen des Vereines für gewerblichen Rechtsschutz anzusehen. Ein- 
zelne Vorschläge, wie z. B. die Einführung eines kontradiktorischen. 
Verfahrens zwischen den Anmeldern zweier ineinander greifender Er- 
findungen, oder die Zulassung sogenannter vorläufiger Anmeldungen, 
sind allerdings aus praktischen Gründen nicht durchführbar. 


Zeitschrift für das gesamte Turbinenwesen. Mit 
Einschluß der Turbodynamos und der Turbinenschilie sowie 
der Kreisel-Pumpen und -Gebläse. I. Bd. Heft. 1. Heraus- 
gegeben von Wolfgang Adolf Müller. Berlin-Charlotten- 
burg 5. Preis pro Halbjahr 9 M. 


Die Sheddachbauten, Parallel- oder Sävedach- 
bauten. Eine Zusammenstellung der wichtigsten Konstruk- 
tionen dieser Dächer in Holz und Eisen mit den für die Aus- 
führung nötigen Details und Berechnungsangaben sowie zwei 
vollkommen durchgerechneten Beispielen und einem Anhang 
über Windträger. Von O. Schmiedel. 2. Aufl. Berlin. 
W. & S. Loewenthal. 136 S. 8° mit 75 Fig. und 4 Tat. 
Preis 4 M. | 


Maschinentechnisches Formelbuch. Alphabetische 
Zusammenstellung der Formeln. Von Siegfried Herzog 
Zürich 1904, Albert Raustein. 171 8. Su 

Das vorliegende Büchlein stellt ein Formel-Lexikon dar, d h 
unter einem kennzeichnenden Stichwort sind die verschiedenen in a i 
Maschinentechnik vorkommenden Formeln zusammengestellt und ie 
Bedeutung der Buchstabenbezeichnungen erklärt. Die Anord i S 
klar und übersichtlich. Sesam AN 


Remarques sur la stabilité des ba 

: teaux à héli 
dans le roulis et les girations. Von A. ea 
Bruignac. Paris 1904, Ch. Béranger. 56 8. ii 
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Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


Eisenhütten wesen. v. Jüptner (v. Jonstorff) H. Frbr. Grundzüge 
der Siderologie. Für Hüttenleute usw. 1. Abtlg.: Die Wechselwir- 
kungen zwi-chen Eisen und verschiedenen Agentien. Leipzig 1904. 
A. Felix. Preis 6,50 M. 

Eisenkonstruktionen, Brücken. Bestimmungen für die Ausführung von 
Konstruktionen aus Eisenbeton bei Hochbauten. Amtliche Ausgabe. 
Berlin 1904. W. Ernst & Sohn. Preis 0,60 AM. 

— British engineering standards coded lists. Iesued by authority of 
the Engineering Standards Committee. Vol. I: Rolled sections for 
constructional iron and steel train rails. London 1904. R. Atk in- 
son. Preis 21 sh. 

— Hoch, Jul. Neue ausgeführte Eisenkonstruktionen. Sammlung 
von Eisenbauausführungen. Berlin 1904. W. Ernst & Sobn. Preis 
12 A. 

— Metzger, Max. Moderne schmiedeiserne Schaufensterkonstruktio- 
nen. Ausgeführte Entwürfe. Lübeck 1904. Coleman. Preis 15 M. 

— Murphy, B. S. English and Scottish wrought ironwork. London 
1904. Batsford. Preis 63 sh. 

— Niedner, Frz. Beitrag zur Berechnung von Schiffbrücken. Leipzig 
1904. W. Engelmann. Preis 5 A. 

— Schmid, Carl. Technische Studienhefte. 3. Heft: Holzbalken- 
brücken. Stuttgart 1904. Wittwer. Preis 4,40 K&K. 

Elektrotechnik. Bermba ch, W., und C. Müller. Elektrizitätswerke, 
elektrische Beleuchtung und elektrische Kraftübertragung. 3. Aufl. 
Stuttgart 1904 A. Bergsträßer. Preis 7 &. 

— Broadbent, Frank Dynamo attendants and their dynamos, with 
a section on motors and motor- driving. 4 ed. London 1904. 
Sidney Rentell & Co. Preis 1 sh. 6 d. 

— Claude, 6. L’electrieite à la portée de tout le monde (courant 
continu: courants variables; courants alternatifs simples et poly- 
phasés). Paris 1904. Ve. Dunod. Preis 6 frs. 

— Glatz, T. Eichung von Strom- und Spannungsmessern. (Sonderdr.) 
2. Aufl. Berlin, Steglitz 1904. Buchhandlung der literarischen 
Monatsberichte. Preis 0,50 M. 

— Herzog, S. Elektrotechnisches [Formelbuch. Alphabetische Zu- 
sammenstellung der Formeln. Leipzig 1904. M. Schäfer. Preis 5 &. 

— Hirschfeld, E. Handbuch der Schaltungsschemata für elektrische 
Starkstromanlagen. 2. Aufl In 2 Bdn. I. Bd.: Primärstationen. 
Schaltung der Stromerzeuger und Stromerzeugungsanlagen. Berlin 
1904. L. Marcus. Preis 20 M. 

— Krause, R. Starters and regulators for electric motors and gene- 
rators. London 1904. Harper. Preis 4 sh. 6 d. 

— La Cour, J. L. Leerlauf- und Kurzschluß-Versuch in Theorie 
und Praxis Braunschweig 1904. F. Vieweg & Sohn. Preis 3,50 M. 


— Lenggenhager, E. Kleines Wörterbuch der angewandten Elektro- 
technik mit besonderer Berücksichtigung der elektrischen Beleuch-; 
tung und Kraftübertragung. Zürich 1904. A. Raustein. Preis 1,20 K. 

— Loppe, F. Traité élémentaire des enroulements des dynamos à 
courant continu. Paris 1904. Gauthier-Villars. Preis 2,75 frs. 

— Mauduit, A. Electrotechnique appliquée. Cours professé à lIn- 
stitut électrotechnique de Nancy. Paris 1904. Preis 25 frs. 

— Moll, O. Die Untersee-Kabel in Wort und Bıld. Köln 1904. West- 
deutscher Schriftenverein. Preis 3 &. 

— Roloff, M., und P. Berkitz. Leitfaden für das elektrotechnische 
und elektrochemirche Seminar. Stuttgart 1904. F. Enke. Preis 6 K. 

— Schmidt, G. C. Die Kathodenstrablen. Braunschweig 1904. F. 
Vieweg & Sobn. Preis 3 &. 

— Tumlirz, O. Die Gesamtstrahlung der Hefner-Lampe. [aus: Sitzungs- 
berichte der k. Akademie der Wissenschaften] Wien 1903. C. 
Gerolds Sohn in Komm. Preis 0,40 &. 


Erd- und Wasserbau. Barois, J. Les Irrigations en Egypte. Paris 
1904. Béranger. Preis 30 frs. ° 

— Becker, F. Wasserstrafen zu“ und in der Schweiz. laus: Mittel- 
lungen der Ostschweiz. geogr..kommerz. Gesellschaft] Zürich 1904. 
A. Müllers Verlag. Preis 0,80 M. 

— Kuhn, Alex. Bericht über die im Jahre 1901 nach Deutsch-Süd- 
westafrika entsendete technische Studien- Expedition für Bewässerungs- 
Anlagen. Berlin 1904. D. Reimer. Preis 12 4. 

— Strange, W. L. Indian storage reservoirs with earthen dams. 
London 1904. E. F. Spon & Co. Preis 21 sh. 

— Tarnuzzer, Chr. Geologische Verhältnisse des Albulatunnels. 
[aus Jahresbericht der Naturforschenden Gesellschaft Graubündens] 
Chur 1904. F. Schuler. Preis 1,30 M. 


Explosionsmotoren und andere Wärmekraftmaschinen. Herberg, 68. 
Untersuchungen über die Exponenten der Ausdehnungslinien im Gas- 
motorendiagramme hinsichtlich ihrer Größe und Veränderungen. 
laus: Die Gasmotorentechnik) Berlin 1904. Calvary. Preis 2 K. 

— Wagener, A. Ueber die Vorgänge des Ausspülens und Ladens bei 
Zweitakt-Gasmotoren. (Sonderdr.) Berlin 1904. Calvary. Preis 1 A. 

— Wagner, Rud. Die Festigkeit der Zylinderköpfe von Großgas- 
motoren. (Sonderdr.) Berlin 1904. Calvary. Preis 1 &. 


Explosivstoffe. Hime, (late), Henry W. L. Gunpowder and am- 
munition; their origin and progress. London, New York und Bom- 
bay 1904. Longmans, Green & Co. Preis 9 sh. 

Gasbereitung. Hughes, S. Gasworks; construction and arrangement, 
manufacture and distribution of coal gas. 9. ed. London 1904. 
Lockwood. Preis 6 sh. 
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Zeitschriftenschau.') 


( bedeutet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung. 


Ueber pneumatische Fernzündung und Löschung für 
Straßenlaternen. Von Hertel. (Journ. Gasb.-Wasserv. 24. Sept. 
04 S. 880/82*) Die Laternen haben Zündflammen. Die Gaszuführung 


zum Brenner wird mittels Quecksilberverschlusses durch Druckluft - 


geregelt. 


Bergbau. 


Berechnung elektrisch betriebener Fördermaschinen. 
Von Koch und Schmiede. (Elektrot. Z. 22. Sept. 04 S. 827/84*) 
Allgemeine Durchführung der Berechnung und Beispiele für Berechnung, 


Anordnung, Schaltung und Konstruktion der Gesamtanlage und der 
wichtigen Teile. 


Die Berechnung der elektrisch betriebenen Haupt- 
schacht-Fördermaschine. Von Graubner. Forts. (Oesterr. Z. 


Berg- u. Hüttenw. 17. Sept. 04 S. 510/13*) Fördermaschine, Bauart 
Ilgner. Schluß folgt. 


Die Wirkungsweise der Steuerungen an Druckluft- 
Gesteinsbohrmaschinen. Von Weidmann. (Glückauf 24. Sept. 
04 8. 1238/49*) Theoretische Untersuchung über die Empfindlichkeit 
der Steuerungen, über die Leistung bei gleichem Kraftverbrauch und 
über sonstige Eigenarten der zum Vergleich herangezogenen Maschinen- 
arten. Maschinen mit Selbststeuerung durch den Schlagkolben, mit 
Steuerung durch einen selbsttätig bewegten Steuerschieber und Ma- 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriften 
schau bearbeiteten t- 
schriften ist in Nr. 1 8. 30 und 81 veröffentlicht. = 


Die Zeitschriftenschau wird, nach d 
l N en Stichwörtern. in Viertel- 
Jahrsheften zusammengefalst und geordnet, gesondert herausgegeben, 


und zwar zum Preise von 8 M 
8 pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 
pro Jah: Ir Nichtmitglieder. = ' i 


schinen mit Verbundsteuerung durch Schlagkolben und selbsttätigen 
Schieber. 


Dampfkraftanlagen. 

The Phipps power building, Pittsburgh, Pa. (Iron Age 
15. Sept. 04 S. 1/7*) Das Blockwerk zur Versorgung mehrerer zu- 
sammenhängender Grundstücke mit elektrischem Strom ist in den un- 
tersten drei Geschossen eines zehnstöckigen Fabrikgebäudes unterge- 
bracht und umfaßt 12 Wasserrohrkessel und zwei stehende Verbund- 
maschinen, gekuppelt mit je einem 1000 KW - Drebstromerzeuger. 
Die Anlage, die noch um eine Dampfdynamo und eine entsprechende 
Kesselzahl vermehrt werden kann, ist so angeordnet, daß die Maschi- 
nenhalle in der Mitte durch die drei beanspruchten Stockwerke reicht, 
während an den Seiten das unterste Geschoß die Hülfsmaschiner, 
die beiden oberen die Kessel aufnehmen. 


Proportions of the mechanical equipment of the 
Whitehall building, New York. (Eng. Rec. 17. Sept. 04 8. 
836/37*) Das 20stöckige Geschäftsgebäude bedeckt rd. 740 qm Fläche 
bei rd. 75 m Höhe. Grundriß und Aufzählung der vorhandenen Ma- 
schinen. 


Regelung der Dampftemperatur bei Ueberhitzern. Von 
Dosch. (Z. Dampfk. Maschbtr. 21. Sept. 04 8. 370% 20) Erläuterun- 
gen über Ausschaltbarkeit der Ueberhitzer. Darstellung des elektri- 
schen Pyrometers von G. A. Schultze in Berlin zum Anzeigen der 
Ueberhitzertemperatur. Das Pyrometer beruht auf Widerstandsmessung 
an einer Reihe von abgeglichenen Widerständen, die durch ein Queck- 
silberthermometer aus- und eingeschaltet werden. Die Temperatur 
wird durch einen entsprechend geeichten Spannungsmesser angezeigt. 


Séparation de l'huile des eaux de condensation Par le 
courant électrique. (Génie civ. 4. Sept. 04 8. 347/480 Nach 
dem Verfahren von Davis-Perret wird das vom Kondensator kommende 
Wasser in einen Behälter für grobe Niederschläge und sodann in eine 
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Kammer geleitet, wo es durch Eisenelektroden der Wirkung eines 
Gleichstromes ausgesetzt wird, dadurch soll sich das fein verteilte Oel 
zusammenballen. Das Oel wird, nachdem das Wasser rochmals zwei 
Niederschlagbebälter durchflossen hat, in einem Sand- und Kiesfilter 
abgeschieden. l 

Dampfkessel- Explosion auf dem Ottoschacht bei 
Meuselwitz. (Z. Dampfk. Maschbtr. 21. Sept. 04 S. 365/68*) Die 
Explosion des neun Jahre im Betrieb gewesenen Zweifammrohr- 
kessels von 75 qm Heizfläche wird auf zu schwache Konstruktion des 
Mannloches zurückgeführt. 

Eisenbahnwesen. 

Entwieklung des städtischen Schnellverkehrswesens 
mit Einführung der Elektrizität. VonKemmann. Forts. (Deutsche 
Bauz. 21. Sept. 04 S. 475/76*) Vergleich der Bahntunnel in London, 
Berlin, New York, Boston und Paris. Verteilung der Hoch- und Unter- 
grundstrecken in den verschiedenen Städtegebieten. Forts. folgt. 

Ueber Heißdampflokomotiven und die Ausnutzung der 
Abgase des Kessels durch Vor- und Zwischenüberhitzer. 
Von v. Löw. (Dingler 24. Sept. 04 S. 613/17) Vorzüge der Verwen- 
dung von überhitztem Dampf. Anordnung der Vorüberhitzer und Zwi- 
gchenüberhitzer auf Lokomotiven. Kritische Berprechung der Ergebnisse. 

Express passenger locomotive for the London and 
South Western Railway, constructed at the Company's 
works, Nine Elms, London; Mr. Dugald Drummond, Loco- 
motive Superintendent. (Engng. 23. Sept. 04 S. 415/16 mit 1 Taf.) 
Die ?/-gekuppelte Lokomotive bat 2,23 qm Rost- und 103 qm Heiz- 
fläche, 12,5 at Dampfüberdruck, 480 mm Zyl.-Dmr., 660 mm Kolben- 
hub, 19,4 t Reibgewicht und 54,75 t Betrlebsgewiebt. Der Tender 
kann 18 ebm Wasser und 4 t Kohlen aufnehmen und wiegt im Be- 
triebe 45,5 t. 

The exhibit of the Big Four Route« at the St. Louis 
Exhibition. Von Hanbury. Schluß. (Engng. 23. Sept. 04 S. 396*) 
Darstellung der mit der Lokomotive ausgestellten Drehscheibe von 
rd. 21,5 m Schienenlänge für 150 t Last, die durch einen 15 pferdigen 
Elektromotor bewegt wird. S. a. Zeitschriftenschau v. 1. Okt. Ot unter 
»A center bearing locomotive turntable«. 


Der Willow Walk-Güterbahnhbof der London-, Brigh- 
ton- und Südküstenbahn in London. Von Frahm. (Zentralbl. 
Bauv. 24. Sept. 04 S. 482/83*) Lageplan und Beschreibung der Ein- 
richtung und des Betriebes auf dem sehr umfangreichen Bahnhof. 

Bericht des Unter ausschusses für die Feststellung von 
Bestimmungen über die Vornahme von Versuchen mit selbst- 
tätigen Kupplungen für die Eisenbahnwagen. (Organ 04 
Heft 9/10 8. 185/2:0* mit 29 Taf.) Wiedergabe der Betriebserfahrun- 
gen mit verschiedenen Kupplungen, praktisch erprobt bel mehreren 
dem Verein deutscher Elsenbahnverwaltungen angehörenden Bahnen, 
und Darstellung der einzelnen Konstruktionen. Bericht über die Be- 
währung der selbsttätigen Kupplungen auf amerikanischen Bahnen. 
Vorschläge zur Einführung der selbsttätigen Kupplung. 

Westinghouse automatic air and steam pipe coupling. 
(Engng. 23. Sept. 04 S. 411% Abbildung und kurze Erläuterung der 
Kupplung, die für die Brems- und Heizrohrleitungen von Eisenbahn- 
zügen bestimmt ist. 

Eisenhüttenwesen. 

Notes on American steel works. Von Roberts. Forts. 

(Engng. 23. Sept. 04 S. 391/96*) Schienenwalzwerke. Forts. folgt. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 

The new building for the General Electric machine 
shop and power house, Lynn. (Eng. Rec. 17. Sept. 04 S. 338/41*) 
Elsenkonstruktion des 190 x 42 qm bedeckenden, zum Teil auch zwei- 
stöckigen Gebäudes. Dachbinder und Säulen. Forts. folgt. 


Elektrotechnik. 

The Northern California Power Company's systems. I. 
(El. World 19 Sept. 04 S. 407/10*) Die Gesellschaft besitzt zwei 
Wasserkraft-Elektrizitätswerke, in denen Drehstrom von hober Span- 
nung erzeugt und auf weite Strecken übertragen wird. Das seit län- 
kerer Zeit im Betriebe befindliche Volta-Werk nutzt ein Gefälle von 
rd. 360 m aus, das durch einen 5,6 km langen Kanal und eine rd. 
2 km lange Rohrleitung geschallen wird, und enthält drei Drehstrom- 
erzeuger von je 750 KW bei 500 V. Die drei 6500 pferdigen Pelton- 
räder können mit beiden benachbarten Dynamos gekuppelt werden. 
Die Spannung wird in neun 600 KW-Einphasentransformatoren erhöht. 

Die Berechnung der Streuung und des Magnetisierungs- 
Stromes von Drehstrommotoren. Von Benischke. (Elektrot. 
Z. 22. Sept. 04 S. 834 38*) Zusammenhang zwischen Streuung, Lei- 
stangsfaktor, Kreisdiagramm und magnetischen Widerständen. Die 
Streufaktoren eines Drehstrommotors. Der magnetische Widerstand 
des gemeinschaftlichen Feldes und des Streufeldes. Hauptsächlicher 
Einfluß auf die Streuung. Sogenannte Zickzackstreuung. Der Magne- 
tlsierstrom, 

Erd. und Wasserbau. 

Steam crane navvy. (Engineer 23. Sept. 04 S. 295/96*) Dar- 
stellung eines von Ruston, Proctor & Co. in Lincoln gebauten fahr- 
baren Erdbaggera mit Greiferarm. 
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The First Street tunnel, Washington, D. C. Forts. (Eng. 
Rec. 17. Sept. 04 S. 341/42) Konstruktion der Lehrgerüste. Beton -; 
förderung. 

The irrigation works of the Modesto and Turlock di- 
stricts, Cal. (Eng. Rec. 17. Sept. 04 S. 328/30*) Darstellung der 
Erdarbeiten für die Bewässerungsanlagen am Tuolumne- Fluß, welche 
zwei Staudämme und eine große Anzahl künstlicher Wasserläufe um- 
fassen. Forts. folgt. 

Gesundheitsingenieurwesen. 

The Riker’s Island refuse conveyor plant. (Eng. Rec. 
17. Sept. 04 S. 335/36*) Die unverbrennbaren Abfälle des Manhattan- 
Viertels von New York werden zur Vergrößerung der Insel verwendet. 
Sie werden in großen Kälmen herangefahren und auf Förderbänder von 
rd. 3000 cbm Tagesleistung abgeworfen. 

Hebezeuge. 

The 40-ton guy derricks at the new Wanamaker Store, 
Philadelphia, Pa. (Eag. News 15. Sept. 04 S. 228*) Konstruk- 
tionseinzelheiten der Spurlager für 23 m hohe Baukrane. 

Heizung und Lüftung. 

Chauffage à eau chaude, à circulation périodique ou 
continue, système Rouquand. Von Monteilhet. (Genie civ. 
4. Sept. 04 S. 343/45*) Erörterungen über verschiedene Verfahren, 
den Umlauf des Heizwassers zu erzielen. Darstellung des neuen Ver- 
fabrens und der Einrichtungen von Rouquand, die mit Dampf gesät- 
tigtes Wasser in Umlauf bringen. 

Landwirtschaftiiche Maschinen. 


Kleinmotoren und Landwirtschaft. Von Müller. (Z. 
Dampfk.-Maschbtr. 21. Sept. 04 S. 372/74*) Verwendung von Spiritus- 
motoren zum Antrieb von Pumpen und Dynamomaschinen auf größeren 
l.andgütern. Beispiel einer ausgeführten Anlage. 

Maschinenteile. 

Welded bolts and cap serews. (Am. Mach. 24. Sept 01 S, 
1198/99*) Die Cleveland Cap Screw Company stellt Köpfe und Schäfte 
von Schrauben getrennt voneinander her und verbindet sie dann auf 
einer elektrischen Schweißvorriehtung. Darstellung des Vorganges und 
Ergebnisse von Belastungsproben solcher Schrauben. 

The solution of problems in spiral gearing. Von Oliver. 
(Am. Mach. 24. Sept. 04 S. 1218/20*) Recbnerlsche Ermittlung der 
Teilung und des Durchmessers. Mittelabstand der Räder. 

Something new in speed changing devices. Von de 
Leeuw. (Am. Mach. 24. Sept. 04 S. 1189/91*) Das beschriebene 
Wechselgetriebe, dessen Anwendung bei einem Drehbankspindelstock dar- 
gestellt ixt, besteht aus einem Kegelräder Wendegetriebe, dessen eine Selte 
von der Transmission, dessen andre Seite von der Regelvorrichtung an- 
getrieben wird. Der Rückdruck auf die Regelvorrichtung wird durch 
ein Schneckenvorgelege aufgehoben. 

Treibriemen und deren sachgemäße Behandlung. (Z. 
Dampfk. Maschbtr. 21. Sept. 04 S. 368/70*) Treibriemen aus Leder, 
Baumwolltuch, Gummi, Kamelhaar usw. und ihre Verwendungsgebiete. 
Grundsätze für die Anordnung der Transmissionen; das Auf legen der 
Riemen. Verbindung der Riemen. Behandlung der Riemen während 
längeren Stillstandes, 


Materialkunde. 
Note sur la participation du hourdis A la resistance 
des nervures dans les constructions en beton arms. Von 


Lossier. (Schweiz. Bauz. 24 Sept. 04 S. 146/50*) Ergebnisse der 
im Laboratorium der Ecole des Ponts et Chaussées in Paris über die 
Festigkeitseigenschaften von Betoneisen angestellten Untersuchungen 
und Schlußfolgerungen daraus. 


Mechanik. 


Die Bestimmung des Trägheitsmomentes paralleler in 
derselben Ebene liegender Kräfte in bezug auf eine In der 
Ebene der Kräfte liegende und zu der Richtung derselben 
parallele Achse durch den Trägheitshalbmesser. von 
v. Szüts. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 23. Sept. 04 8. 546/485) 

Studien über die Beanspruchung und Formänderung 
kreisförmiger Platten. Von Enßlin. (Dingler. 24. Sept. 04 S, 
609/12*) Untersuchung von Sonderfällen voller und durchbrochener 
Kreisscheiben, die in bestimmter Welse belastet, gestützt und an den 
Rändern befestigt sind. Forts. folgt. 

Stresses in thin cylinders subjected to internal pres- 
sure Von Weston. (Engineer 23. Sept. 04 S. 298% Anleitung 
zur Ermittlung der Beanspruchungen der inneren Wände von Gefäßen 
von zylindrischem, unregelmäßig rundem und eiförmigem Querschnitt, 

Metallbearbeitung. 

Bohrmaschine mit acht voneinander unabhängige 
Bohrspindeln. von Johnen. (Z. Werkzeugm. 25. Sept 15 5 
515/16) Die Spindeln sind auf einem drehbaren Träger 080 ne 
nen das einmal eingespannte Werkstück nacheinander be- 

Automatic screw machines and attach 
24 Sept. 04 S. 1200/03*) Mitteilungen aus der on un 
Machine Screw Company. S. a. Zeitschriftenschau v. 1. Okt a 
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Self-feeding plate shears. (Engng. 23. Sept. 04 S. 417*) Die 
von Pels & Co. in Berlin gebaute Kreisschere hat einen schmalen 
Ständer, der unter und über der Schnittebene seitlich versetzt ist, 80 
daß die geschnittenen Blechhälften mit geringer Krümmung seitlich am 
Ständer entlang geführt werden können. Die obere Scherenscheibe 
wird von der Riemenscheibe aus durch Stirnräder, die untere von der 
Welle der oberen Scheibe durch Ketten und eine zwischengeschaltete 
Welle angetrieben. Die Maschine wird in 6 Größen für 1,5 bis 19 mm 
starke Bleche ausgeführt. 

The No. 1 Walker grinder. (Iron Age 15. Sept. 04 S. 16/17) 
Die Schleifmaschine zeichnet sich gegenüber der in Zeitschriftenschau 
v. 20. Aug. 04 erwähnten durch schnellere Querbewegung aus. 

The Newall internal micrometer, constructed by the 
Newall Engineering Company, Limited, Warrington. (Engng. 
23. Sept. 04 S. 414*) Die Mikıometerschraube drückt beim Eindrehen 
in die Mutter drei strablig stehende Meß:tifte mittels kegelförmiger 
Zapfen gleichmäßig auseinander. D’e Mutter und die Führungen der 
Meßstifte sind zu einem Gehäuse vereinigt. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Power diagram for motor vehicles. 
(Am. Mach. 24. Sept. 04 S. 1197/98“) Aus der dargestellten Zahlentafel 
kann man ablesen, welche Motorleistung in PS erforderlich i-t, um 
bei gegebenem Zugkoeffizienten 100 kg des Wagengewichtes mit einer be- 
stimmten Geschwindigkeit zu befördern. 

Physik. 

Ueber die Bestimmung von Schmelzpunkten bei hohen 
Temperaturen. Von Arndt. (Verhälgn. Ver. Beförd. Gewerbfl. Sept. 
04 S. 265/98*) Das Pyrometer von Wedgewood. Das l.uftthermometer 
von Prinsep und reine Vervollkommnung. Temperaturbestimmung durch 
kalorimetrische Messungen. Desgl. durch elektrische Widerstandsmes 
sungen. Thermoelemente als Wärmemesser. Zusammenstellung der als 
maßgebend anzusehenden Bestimmungen der Schmelzpunkte von Gold, 
Silber, Kupfer, Aluminium, Magnesium, Antimon, Cer, Lanthan, Neo- 
dym, Praseodym, Platin und Kalzium. 


Pumpen und Gebläse. 
A molasses pumping plant in Boston. (Eng. Rec. 17. Sept. 
04 S. 333/56) Darstellung der Rohrleitungen und Angaben über Ver- 
suche zur Ermittlung der Bewegung von Melasse in Rohrleitungen. 
Abmessungen und Leistung der Anlage. 


Von Bushnell. 


Straßenbahnen. 
Hadfield’s special steel track work. (Engng. 23. Sept. 04 
S. 402*) Darstellung der für die Süd- Londoner elektrisehen Straßen- 
bahnen, die mit unterirdischer Stromzuführung betrieben werden, von den 
Ost-Hecla-Werken ge.ieferten aus Stahlguß bestehenden Laufrchienen 
und Schlitzsch'enen für die Stromzufübrung, insbesondre für Weichen 
und Kreuzungen. 


Textilindustrie. 

Die Kettenschaltgetriebe am mechanischen Webstuhle. 
Von Edelstein. Forts. (Dingler 24. Sept. 04 S. 619/23*) 8. Zeit- 
schriftenschau v. 17. Sept. 04. Forts. folgt. 

Ein neuer Flügel für Flyer. (Oeste: r. Woll.- u. Leinenind. 
16. Sept. 04 S. 1077*) Der von der Textile Machinery Company in 
Boston hergestellte Fiügel hat zwei Schenkel, von denen der eine einen 
beweglichen Arm trägt, dessen unteres Ende sich an die Spule anlegt. 

The mechanics of flax spinning. Von Bellin. (Text. 
Manuf. 15. Sept. 04 S. 296/97*) Houldsworths Differentialgetriebe und 
zwei ähnliche Konstruktionen werden b 'schrieben. 

Cotton spinning according to French practice. Von 
Ernst. (Text. Manuf. 15. Sept. 04 S. 298/99*) Abstand des Wagens 
von den Verzugzylinde n. Umdrehungszahlen der Spindeln. 


Verbrennungs- urd andre Wärmekraftmaschinen. 


Tests of an oil engine with steam Injection. (Eng. News 
15. Sept. 04 S. 230/32*) Elngehender Bericht über die im Laboratorium 
der Cornell- Universität gemachten Versuche. Zusammenstellung der 
Ergebnisse in Zahlentafeln nnd Schaulinlen. 


Werkstätten und Fabriken. 

The American Bridge Company’s Ambridge works. The 
eye bar shop. (Iron Age 15 Sept. 04 S. 10/13*) Ergänzung zu der 
in Zeitschriftenschau v. 27. Aug. 04 erwähnten Darstellung der Werke. 

Les nouvelles usines Cail, à Denain (Nord). Société 
Française de Constructions Mécanique. Von Dantin. (Génie 
civ. 4. Sept. 04 8. 337/43* mit 1 Taf.) Dio Werke für Eisenkonstruk- 
tion und allgemeinen Maschinenbau, die 1500 Arbeiter beschäftigen, 
sind auf einem Grundstück von 16 ha Grundfläche errichtet und um- 
fassen Fabrikgebäude von insgesamt 40 000 qm bebauter Fläche. Ein- 
teilung der Werke in Kesselschmiede, Gießerei, Maschinenwerkstätten 
und Zusammenbau. Organisation und Verwaltung. Laboratorium und 
Prüfanstalt. Werkstätte für Brückenbau und Kesselschmiede. Loko- 
motivbau. Einrichtungen zum Nieten. Forts. folgt. 


Rundschau. 


Vor einiger Zeit ist ein mechanischer Turbinenregulator, 
Fig. 1 bis 4, patentiert worden '), der nunmehr in rd. 50 Aus- 


1) s. Z. 1903 S. 1091. Der Regulator wird von der Maschinen- 
fabrik Germania in Chemnitz und der Maschinenfabrik Geißlingen in 
vier Größen für die Arbeitsleistungen 0 bis 10, 10 bis 100, 100 bis 300 
und 300 bis 800 mkg ausgefuhrt. 


Fig. 1. 


Fig. 1 bis 3. 


Mechanischer Turbinenregulator. 


fübrungen zur Zufriedenheit der Abnehmer in ein- bis drei- 
jährigem Betrieb steht, so daß seine Konstruktion Fachkreise 
wohl interessieren dürfte. Wie alle mittelbar wirkenden Re- 
gulatoren setzt er sich zusammen aus: 

1) einem empfindlichen Geschwindigkeitspendel, das bei 
Geschwindigkeits- oder Belastungsänderung den Anstoß zur 
Verstellung gibt, 


Fig. 2. 
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2) dem eigentlichen Arbeitsgetriebe, das vom Pendel ein- 
geschaltet wird und die Arbeit der Schaufelverstellung ver- 

tet 
Be 'der Rückführung, welche das Arbeitsgetriebe wieder 
frühzeitig genug ausschaltet, um Ueberregulieren zu ver 
meiden. 

Das Pendel ist ein empfindliches Hartung- Pendel, das 
durch die Riemenscheibe s,, Fig. 1, und zwei Schraubenräd- 
chen in fortdauernder Bewegung gehalten wird. 

Das Arbeitsgetriebe erhält seinen Antrieb durch die Rie- 
menscheibe 82. Das auf der zugehörigen Antriebwelle sitzende 
Kegelrad versetzt ein zweites Kegelrad in Umdrehung, das das 
Mittelrad eines Kegelrad-Umlaufgetriebes, Fig. 2, trägt. Die 
beiden gleichachsigen Kegelräder des Umlaufgetriebes sind zu 
Bremsscheiben 71 und 7; ausgebildet. Die Scheibe 7; sitzt fest 
auf der in achsialer Richtung nicht verschiebbaren Mutter nm»; 
T, ist derart mit einer durch die Mutter : gehenden Schrau- 
benspindel m, verbunden, daß letztere die Drehung von 71 
mitmachen muß, sich jedoch achsial verschieben kann. Um 
die Bremsscheiben 7, und T; sind in mehrfachen Windungen 
Bremsbänder geschlungen, vergl. Fig. 5, die unten jeweilig 
in H, Fig. 1, einstellbar befestigt sind; das obere Ende ist 
an zwei einarmigen Hebeln , und / aufgehängt. Von die- 
sen Hebeln gehen 2 Ketten 62 über die Vorsteuertrommeln vı 
und v, hinweg nach dem doppelarmigen Hebel /i. Die Trom- 
meln v; und v, werden durch die liegende Pendelwelle ver- 
mittels des Schraubenrädchens < in beständige Umdrehung ver- 
setzt, vergl. Fig. 3. An dem einen Ende von /, ist eine 
Feder S, Fig. 1 und 2, angeschlossen, die auf ihrer äußeren 
Hülse eine Muffe trägt, welche ihrerseits durch 2 Stellschienen 
mit der Muffe des Pendelregulators verbunden ist. Die Schie- 
nen setzen sich weiter zur Rückführmuffe c fort, die auf der 
Nabe eines Handrädchens angeordnet ist. Das Handrädchen 
sitzt mit Gewinde auf der Rückführspindel, so daß es be- 
liebig verstellt werden kann. Die Spindel bat eine obere 
Gleitführung und ist am unteren Ende durch Bolzen mit einem 
um die Rückführachse / drehbaren Hebel verbunden; ein 
zweiter Hebel stellt mit einer Zugstange die weitere Verbin- 
dung nach dem Kreuzkopf A her, der auf der erwähnten 
Schraubenspindel sitzt und an den das Reguliergestänge an- 
geschlossen ist. 

Die Wirkungsweise ist derart, daß bei der Beharrungs- 
stellung der schwingenden Pendelmuffe die beiden Vorsteuer- 
ketten 6: und damit die Bremsketten 61 gleichmäßig lose 
angezogen werden; dabei werden die beiden Bremsscheiben 
T, und 72 und damit die Mutter „% und die Schrauben- 
spindel im gleichen Sinn und mit der gleichen Geschwin- 
digkeit umlaufen. Macht nun die Pendelmuffe einen Aus- 
schlag, so wird ihre Bewegung durch eine Vorsteuerkette 
der entsprechenden Bremskette übermittelt und eine der 
Bremsscheiben dadurch festgebremst. Infolge davon wird die 
Drehung des mit der gebremsten Scheibe verbundenen Kegel- 
rades des Wechselrädergetriebes verlangsamt und dadurch 
das gegenüberstehende Kegelrad nach der entgegengesetzten 
Richtung verdreht. Dadurch aber wird die Schraubenspindel 
in ihre Mutter hinein- oder herausgeschraubt und der Kreuz- 
kopf A verschoben. Diese Verschiebung wird jedoch durch 
das Rückführgestänge auf den Hebel /, zurückgeleitet und 
löst die Bremse wieder aus. Zur beliebigen Begrenzung des 
Spindelhubes sitzt auf der Rückführachse “/ ein weiterer Hebel 
B, Fig. 3, der zwei einstellbare Anschläge trägt. Diese 
drücken den Hebel / in wagerechte Lage und bewirken da- 
mit eine plötzliche Auslösung der Bremsen und des Regulier- 
vorganges. Durch Verstellen des Handrädchens am Rückführ- 
gestänge kann ferner die Geschwindigkeit der Turbine wäh- 
rend des Betriebes geändert werden, um beispielsweise das 
Parallelschalten von Wechselstromgruppen in bequemer Weise 
zu ermöglichen. Erforderlichenfalls kann mit dem Handrad 
der Leitapparat ganz geschlossen werden. Ueberdies ist es 
möglich, die Rückführung bei Punkt , Fig. 2, durch Entfer- 
nen eines Steckstiftes zu unterbrechen; wird mit dem Stift 
durch das im Gehäuse angebrachte Auge A die eine Brems- 
scheibe festgestellt, so kann durch Drehen der als Handrad 
ausgebildeten Scheibe e auch von Hand reguliert werden. 


Ueber die konstruktive Ausbildung ist zu sagen, daß die 
stehende Pendelachse in zwei Lagern gefaßt ist, wovon das 
untere zugleich als Spurlager ausgebildet und mit hohem 
Oelrand versehen ist. Die liegende Antriebwelle für das 
Pendel läuft in Büchsen mit Ringschmierung. Die Vorsteuer- 
welle hat ebenfalls selbsttätige Schmierung; auch tragen die 
Vorsteuertrommeln Oelringe, welche in die darunter ange- 
brachten Schalen eintauchen. Der Untersatz des Regulator- 
gestelles ist als geschlossenes Gehäuse ausgebildet und wird 
im Betrieb so weit mit Oel gefüllt, daß die Bremsscheiben 
noch eintauchen. An Rippen wird dann das Oel in die inne- 


ren Oelrkume gestreift, um Führungen, Spindeln und Spur- 
lager zu schmieren. i 

z Das Einschalten der Vorsteuerung wirkt wie eine Ueber- 
setzung und bedeutet eine sehr große Eotlastung und eine 
Erhöhung der Empfindlichkeit des Pendels. Durch die Vor- 
steuerung kann bei günstiger Wahl der Umfangsgeschwindig- 
keit der Trommeln und der Windungszahl der Druck der 
Muffe bis auf das 15 fache vervielfältigt werden, was durch 
Versuch erwiesen ist. Für kleine Regulierarbeiten kann die 


F. iq. 4. Mechanischer Turbinenregulator. 


Fig. 5. Bremsscheiben. 


Vorsteuerung wegfallen. Das Spiel in dem gesamt in- 
dungssystem beträgt rd. 2 mm, und es tritt daher NGS 
wegung alsbald ein. Die Verschiedenheit der Hubhöhe de 
Pendelmuffe von diesem Spiel wird durch dio doppeltwirkende 


Feder als elastisches Zwischenglied ausgegli 
Mittellage wird kein Rückdruck aal die Mane in 
die Muffe sich aus der Mittellage entfernt, wird ein wa 
der Rückdruck eintreten, was einen günstigen Einfluß 
Dämpfung der Regulierschwingungen zur Fol 
Hubbegrenzung durch den oben erwähnten He 
kann auch eine Rolle spielen, wenn die Turbine b 
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mit einer Dampfmaschine gekuppelt ist und die Wasserver- die Schienen befestigt, auf denen der Ausleger verschoben 
hältnisse eine obere Grenze für die Turbinenregulierung vor- wird, welcher an jeder Seite auf 6 Rollen gelagert ist. Damit 
schreiben. der Ausleger nicht überkippen kann, tragen die äußersten Lauf. 
Der Antrieb von Pendel und Arbeitsgetriebe ist getrennt, achsen je 2 Rollen, die sich oben gegen Führschienen an den 

um einen rubigen Gang des Pendels zu erzielen, und zwar Innenlängsträgern stützen. Der Ausleger, Fig. 3 und 4, be- 
werden Riemenübertragungen unmittelbar von der Turbinen- steht aus einem doppelwandigen, oben fachwerkartig ver- 
welle oder über ein Vorgelege verwendet. Die Betriebsun- steiften und unten offenen Blechträger, auf dessen unteren 
5 er D a 55 eines Riemenantriebes liegt, Gurtungen die Laufkatze mit 4 Rollen ruht. 

ann mit einfachen Mitteln durch zwangläufige Uebertragun N 
vermieden werden. Die Schlußzeit, dh. diejenige Zeit, die VVVVVTTTTTTTVVVTVVV—V— IPRN DINGER 
nötig ist, um die Schaufeln von »ganz auf« bis »ganz zu« 1 Motor von 9 PS zum Kraufahren, 
einzustellen, beträgt 3 sk; dabei drebt sich das Wechselge- 1 > 2, > >» Auslegerkahren, 

triebe nur mit 150 Umi./ınin. Eine der Regulierung schäd- l >» » 25 » >» Katzenfahren, 

liche Massenwirkung kann um so weniger auftreten, als das 1» » 9 >» »  Lastheben. 

Getriebe einesteils möglichst leicht und aus Stahlguß herge- Der Führerstand, von dem sämtliche Motoren bedient 
stellt ist und anderseits eine kleine Umfangsgeschwindigkeit | werden, befindet sich auf der einen Seite des Fahrgerüstes, 
hat. Derselbe Regulator kann je nach Bemessung der s. Fig. 2. Der Strom wird durch Kabel zugeleitet, die an 
Schwungmassen der Antriebgruppe und der Wahl der der Eisenkonstruktion des Gebäudes über der Kranfahrbahn 
Schlußzeit den verschiedensten Bedingungen genügen; er befestigt sind, s. Fig. 1, links oben; als Stromabnehmer die- 
kann noch gut die Anforderung erfüllen, daß bei 50 vH Ent- nen Rollen, die an einem Winkeleisen auf dem Krangerüst 
lastung höchstens 3 vH Geschwindigkeitserhöhung eintritt, angebracht sind. 
wenn die Kanalzuleitung ofen ist. Alfred Bachert. Der 9pferdige Kranfahrmotor ist federnd oben zwischen 


den Querverstrebungen der Hauptträger aufgebängt und treibt 


Fig. 1 bis 5. Ausleger-Laufkran, gebaut von der Benrather Maschinenfabrik A. G. 
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Motor zum Kotzenfahren 


In der kürzlich in dieser Zeitschrift beschriebenen Werk- ` Fig. 2, sind mittels eines eingekapselten Stirnrädervorgeleges 
stätte für Plattenbearbeitung der Flensburger Schiffsbau Ge- eine durchgehende Transmissionswelle von 75 mm Dmr. an, 
sellschaft ') befinden sich, wie bereits erwäbnt, eigenartige, von welche die Bewegung in bekannter Weise auf die Laufräder 
der Benrather Maschinenfabrik A.-G. in Benrath bei Düs- überträgt. l . ei 
seldorf gebaute Ausleger-Laufkrane, deren -Ausleger gestat- Der 2,5 3 Motor zum Fabren des Aus oger i 
ten, das Arbeitsfeld nach beiden Seiten hin um 4,5 m zu ver- ebenfalls am Kranträger, und zwar am inneren Ende, befestigt 
60810 Die Lasten können somit aus der Werkstätte un- und treibt mittels Schnecken- und Stirnrädergetriebes ein 
mittelbar auf die Wagen gehoben werden, die auf dem außen Kettenrad, über das eine Gallsche Kette läuft, welche in der 
entlang laufenden Gleis stehen. Mitte des Auslegers befestigt ist. 


je Spannweite des Kranes von 2000 kg Tragkraft beträgt 
13,9 10 dib Ausladung des Auslegers, von der Mitte der Fahr- 
schiene bis zur äußersten Stellung des Lasthakens gerechnet, 
4.5 m. Das Krangerüst, Fig. 1 und 2, besteht aus zwei 3,4 m 
voneinander entfernten Hauptgitterträgern, die unter ein- 
ander versteift sind und auf jeder Seite mit 4 Rüdern auf 
den Laufschienen ruhen. An zwei inneren Längsträgern, 


1) vergl. Z. 1904 8. 1431. 
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Gegen zu weites Ausfahren ist der Aus- 
leger durch die in Fig. 5 dargestellte An. 
ordnung gesichert. Der Befestigungspunkt 
a am Ausleger ist in einem Schlitz verstell- 
bar; sobald der Ausleger in die der Länge 
der Gallschen Kette entsprechende äußere 
Stellung gelangt, geht Punkt a über die 
Rolle 5 vom unteren auf das obere Trum 
über. 

Die beiden Motoren zum Katzenfahren 
und zum Heben stehen auf einer Plattform, 
die in der Mitte des Auslegers durch auf- 

nietete Bleche geschaffen ist, Fig. 3 und 4. 
eide Motoren treiben mit Schneckengetrie- 
ben Seiltrommeln von 280 bezw. 514 mm 
Dmr.; die Motorwellen sind durch Muffen- 
kupplungen mit den Schneckenwellen ver- 
bunden. Beim Einschalten der Motoren wird 
die durch einen Elektromagnet betätigte 
Bandbremse geöffnet und beim Abstellen 
des Stromes geschlossen. 

Die Führung des Katzenfahrseiles und 
des Hubseiles ist aus den Figuren zu er- 
kennen. 

Die Laufkatze besteht aus einem Rahmen aus Flach- und 
Winkeleisen, in welchem 2 Achsen für 4 Spurräder gelagert 
sind; auf den Achsen befinden sich in der Mitte die beiden 
Lastrollen. 


Ueber die Geschwindigkeiten der Kranbewegungen gibt 
die nachstehende Zusammenstellung Auskunft: 


= „ = - - 
| Kranfahren | a Katzenfahren Lastheben 
i | 
m / min. i | 75 | 20 30 15 
775 | 
Uml./ min d. Motors in Vorgelege | 1200 1200 1050 
150 | 


Die AllgemeineElektrizitäts-Gesellschaft in Berlin 
hat, ausgehend von der Riedier-Expreßpumpe, eine besondere 
Form der mr profepumpe ausgebildet, die in erster Linie für 
Kleinbetrie e und auch zur Kesselspeisung dienen soll!). 
Die Pumpen werden in sehr verschiedenen Größen mit einem 
und zwei Zylindern als Massenerzeugnis gebaut. Die einzy- 
lindrigen Ausführungen liefern 125 bis 1500 ltr / min bei ver- 
schie enen Förderhöhen, z. B. bis zu 165m für 500 ltr / min; 
die zweizylindrigen liefern 835 bis 3500 Itr/min bei 20 bis 210 m 
Förderhöhe. Die Umlaufzahlen bewegen sich zwischen 250 
m 160 i. d. Min., so daß die Pumpen mit langsamlaufenden 

lektromotoren, Gas- oder Benzinmotoren direkt gekuppelt 
porren können. Vorteilhafter ist es indessen, für diese kleinen 
ampen Riementrieb zu verwenden, für welchen denn auch 
255 Größen eingerichtet sind, wobei eine möglichst gedrängte 
ordnung gewahrt ist. Zum Antrieb können Gleichstrom- 
oder Drehstrommotoren benutzt werden, aber auch jede 
andre Art Kleinmotoren. In gewissen Fällen sind besondere 
selbsttätige Anlasser für die Motoren vorgesehen. 
105 Die Pumpen sind in der normalen einzylindrigen Aus: 
H rung, Fig. 6 und 7, mit einem Tauchkolben von kurzem 
1 versehen. Druck- und Saugwindkessel sind möglichst 
nn ‚angebracht. Die Saugventile und ebenso die Druckven- 
15 sind kreisförmig um den Kolben angeordnet. Beides sind 
selbsttätig arbeitende, durch Schraubenfedern belastete Ring- 
en mit kleinem Hub, deren kegelige Dichtungsflächen 
Be ormallehren bearbeitet werden. Die Druckventile wer- 
en durch Entfernen des äußeren Deckels, die Saugventile 


— 
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Fig. 6 und T. 


Expreßpumpe der Allgemeinen Elektrizitäts- Gesellschaft. 


durch Abnehmen des zweiten Deckels, der die Druekventile 
trägt, freigelegt. Der Kolben ist durch den Saugraum der 
Pumpe hindurchgeführt, so daß die Stopfbüchse wirksam ge- 
nug gekühlt und eine besondere Kolbenschmierung nicht er- 
forderlich ist. , 

Die Druckluft für die Windkessel wird durch einen klei- 
nen Kompressorzylinder geliefert, dessen Kolben vom Kreuz- 
kopf des Tauchkolbens aus bewegt wird. Er ist mit einer 
Abstellvorrichtung ') versehen, die in Wirksamkeit tritt, wenn 
der Wasserspiegel unter die Anschlußstelle des unteren Rohres 
am Windkessel sinkt — s. Fig. 6 und 7 — d. h. wenn genü- 
gend Luft im Kessel ist. Das obere Rohr leitet die Druck- 
luft in den Kessel. Zum Oelen dient ein Zentralschmiergefäß 
mit sichtbarer Tropfeneinstellung über der Kreuzkopfbahn. 
Das gebrauchte, aufgefangene und gereinigte Oel wird dem 
Schmiergefäß durch eine kleine Oelpumpe unter der Kurbel- 
welle wieder zugeführt. Die Wellenlager haben Ringschmie- 
rung. Die Pumpen sind mit einem Schwungrad ausgerüstet, 
das gleichzeitig als Riemenscheibe dient. Für feuchte Räume 
sind zweckmäßig besonders hergestellte Riemen zu verwenden. 
Der Motor ist auf einem durch den Saugwindkessel und zwei 
Füße an der Kreuzkopfführung gestützten Tisch aufgestellt, 
Die zweizylindrige Ausführung der Pumpen für größere Lei- 
stungen bedeutet zum großen Teil nur den doppelten Einbau 
der bei der Einzylinderkonstruktion vorhandenen Teile. 

Als Beispiel für die Abmessungen der Pumpe sei die Aus- 
führung für 500 ltr / min herangezogen. Sie hat 144 mm Kol- 
bendurchmesser bei 150 mm Hub und macht 220 Uml./min. 
Das Saugrohr hat 150, das Druekrohr 100 mm l. W. Die 
Pumpe kann für Druckhöhen von 35 bis 165 m verwendet und 
je nn der Druckhöhe mit Motoren von 5 bis 23 PS betrieben 
werden. 


Auf einer 25 km langen Strecke der Fernleitung, die von 
einem Kraftwerk von 10000 PS Leistung am Kern River Dreh- 
strom von 45000 V Spannung nach Los Angeles in Kalifornien 
rd. 200 km weit übertragen soll, sind im Frühjahr d. Js. Versuche 
mit 80000 V Spannung zur Ermittlung der geeignetsten 
Leitungsisolatoren angestellt worden. Man hat zu diesem 
Zwecke zwei Transformatoren von je 250 KW Leistung und 
40000 V hintereinander auf die Versuchstrecke geschaltet 
und das Verhalten von neun verschiedenen Isolatorkonstruk- 
tionen bei einer Belastung von 3 Amp beobachtet. Zwei 
Drähte der Drehstromleitung waren dabei an eine gemein- 
same Klemme des Transformators gelegt und hatten gegen 
den dritten Draht bei rd. 1000 mm räumlichem Abstand 80 000 V 
. Die verwendeten Isolatoren bestanden aus einer 
bis vier Glocken. Die Durchmesser der äußeren Glocken be- 
trugen 230 bis 355 mm und die zwischen Draht und Isolator- 
bolzen liegenden Abstände auf der Oberfläche der Isolatoren 
rd. 400 bis 900 mm. Während der Versuchszeit ist zunächst 
die äußere Glocke eines Locke-Porzellanisolators mit zwei 
Glocken von 280 mm äußerem Durchmesser und 585 mm Iso- 
lationsabstand durchgeschlagen worden. Durchschläge und Kurz- 
schlüsse sind weiterhin an zwei Knowles-Imperial-Porzellan- 
isolatoren mit einer Glocke von 255 mm Dmr. und 530 mm Iso 
lationsabstand und an einem Muncie-Glasisolator mit einer 
Glocke von 230 mm Dmr. und 425 mm Abstand vorgekomme i 
Während der Versuche ist eine zweite an denselben Masten, 
geführte Drehstromleitung unter 15000 V Spannung ohne 


1) D. R.-P. Nr. 146419 und 146421. 


Anstände im Betriebe gewesen. Die Isolatorprüfungen haben 
die Leiter der Anlare dahin Leführt, für die vollständige 
Fernleitung Isolatoren aus braunem Porzellan mit vier Glocken 
von 380 mm äußerem Durchmesser zu wählen, also einen noch 
größeren Durchmesser, als beim Versuchsbetrieb eingebaut re- 
wesen war. Dabei soll noeh die innerste Glocke eine mehr kegel- 
förmige Form als sonst üblich erhalten, damit die Isolatoren von 
den Leitungswärtern in allerdings langen Zeitabständen — ein- 
bis zweimal jährlich — innen ausrewischt und von Staub und 
Schmutz gereinigt werden können. Die Ansammlung von 
Staub, der leicht Feuchtigkeit aufnehmen und dadurch leitend 
werden kann, wird auf Grund der ausgeführten Versuche 
als die Ursache von Stromübergängen und Kurzschlüssen an- 
gesehen. Die bei der Prüfung versagenden Isolatoren hatten 
bis auf einen erst nach geraumer Zeit den Stromüberrang 
nieht mehr aufhalten können, nachdem sich, wie die Unter- 
suchung ergeben hat, genügend viel Staub auf der Unter- 
fläche abgesetzt hatte. Zahlenmäßige Angaben über Strom- 
verluste usw. bei noch unverletzten Isolatoren fehlen in dem 
Bericht leider ganz. Nur ist bekannt gegeben, daß die 
Leitungen unter der hohen Spannung laut getönt und bei 
Trockenheit stark gestrahlt haben. (Egg. News 5. September 
1904) 


Der Verein deutscher Revisionsingenieure hat in den 
Tagen vom 11. bis 13. September d. J. seine 11. ordentliche 
Hauptversammlung in Jena abgehalten. 


Nach dem Berichte des Vorstandes für das Vereinsjahr 
1903/04 ist die Mitgliederzahl in diesem Jahre von 111 auf 
130 gestiegen. Unter den Miteliedern befanden sich 7 staat- 
liche Gewerbe-Aufsichtsbeamte, 89 technische Aufsichtsbeamte 
und Geschäftsführer von Berufsgenossenschaften, 24 Kessel- 
revisions-Ingenieure und 10 Ingenieure in verschiedenen Stellan- 
gen. Die Versammlung ernannte auf Vorschlag des Vorstan- 
des Hrn. Geheimen Regierungsrat Professor Konrad Hart- 
mann, Senatsvorsitzenden im Reichsversicherungsamt, zum 
Ehrenmitglied des Vereines. 

Von den im Volkshause zu Jena gehaltenen Vorträgen 
sind hervorzuheben: der Vortrag des Hrn. Dr. Wandersleb 
von der Firma Carl Zeiß in Jona: optische Demonstrationen, 
mit Vorführung des Epidiaskops und zahlreichen, sehr gelun- 
eenen Versuchen aus der Optik; ferner der durch zahlreiche 
Lichtbilder erläuterte Vortrag des Hrn. Professors Gary, Groß- 
Lichterfelde, über feuersichere Bauweisen mit besondrer Be- 
rücksichtieung der Terrakotta- und der Eisenbetonbauten uud 
andrer feuersicherer Konstruktionen. 

Der Bericht des Hrn. Ingenieurs Freudenberg, Essen, 
über die kürzlich stattgefundene Sitzung des Internationalen 
Verbandes der Dampfkessolüberwachungsvereine rief lebhaften 
Meinungsaustausch hervor, an dem sich auch der als Gast an- 
wesende Direktor des kgl. Materialprüfungsamtes, Geh Regie- 
rungsrat Professor A. Martens, Lichterfelde, beteiligte. 

Auf Anregung des Hrn. Ingenieurs Hosemann entspann 
sich ferner ein Meinungsaustausch über Andrehvorrichtungen 
für Explosionsmotoren, insbesondre über Sicherheits-Andreh- 
kurbeln und die Schwungrad-Deekscheibe von Rottsieper, die 
die Gefahren des Andrehens der Motoren von Hand verringert. 

Nach weiteren technischen und sachlichen Erörteruugen 
erregte die Besichtigung der optischen W erkstätten von Carl 
Zeiß und des von der Firma gestifteten Volkshauses mit seinen 
gemeinnützigen Einrichtungen vielseitiges Interesse. l 

Der bisherige Vorsitzende des Vereines, lir. Ingenieur 
K. Specht, legte nach 10ähriger Tätigkeit den Vorsitz nie- 
der; an seiner Stelle wurde Ur. Professor Gary zum 1. Vor- 
itze ewählt. 

* Hauptversammlung soll auf Anregung der 
Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-A.-G. in Dessau stattfinden. 


Auf der letzten Jahres versammlung. der Society for the 
Promotion of Engineering Education in St. Louis hat Prof. C. 
Frank-Allen in seiner Eröffnungsrede beachtenswerte an 
lungen über die Fortschritte der Ingenieurerziehung m a 
Vereinigten Staaten von Amerika gemacht. Er verwois 55 
die Zunahme im Besuch der technischen Schulen, insbe- 
sondre auch der älteren, an Universitäten angegliederten 
teehnisehen Fakultäten. Wiihrend der letzten 10 Jahre hat 
z, B. die Zahl der Studierenden an dem Massachusetts Insti- 
tute of Technologv um 52 vlii, an der technischen Fakultät 
der Cornell-Universität um 57 vH, an der University of Wis- 
consin um 234 vH und an der Purdue University um 200 vH 
zugenommen; das sind Zahlen, wie ste von keiner der großen 
Universitäten jemals erreicht worden sind. Der Vortragende 
erkennt daneben aber auch die Vorzüge der klassischen Aus- 
bildung unumwunden an, erklärt es sogar für sehr wünschens— 
wert, wenn solche junge Leute, welche später hervorragende 
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kaufmännische Stellungen in Fabrikbetrieben bekleiden sollen, 
eine Mischung von klassischer und technischer Ausbildung er- 
fahren würden. 

Die chinesische Regierung hat nach einer Mitteilung der 
»Nachrichten für Handel und Industrie“ einen Entwurf zu 
einem Markenschutzgesetz ausarbeiten lassen, das bereits am 
23. Oktober d. J. in Kraft treten soll. Die Bestimmungen die- 
ses Gesetzes schließen sich im wesentlichen den in Deutschland 
üblichen an. Die Anmeldung muß in chinesischer Sprache 
ab gefaßt oder mindestens von einer chinesischen Uebersetzung 
begleitet sein, und es wird von dem Hauptamt geprüft, ob sie 
den gesetzlichen Anforderungen entspricht. Gegen die Ein- 
tragung kann binnen 6 Monate Einspruch erhoben, binnen 
dreier Jahre seit der Eintragung auch auf ihre Löschung 
augetragen werden, wenn die Marke mit früher eingetragenen 
Marken oder solchen, die zwei Jahre vor der Anmeldung von 
einem andern öffentlich benutzt worden sind, übereinstimmt. 
Die ausländischen Prioritätsansprüche werden in China be- 
rücksichtigt, wenn die Anmeldung nicht später als vier Mo- 
nate nach der ersten Aumeldung erfolgt. Die Dauer des 
Schutzes ist auf 20 Jahre bemessen und kann verlängert wer— 
den. Der Gesetzentwurf enthält ferner Strafbestimmungen 
für Verletzung der Schutzrechte sowie Uebergangsbestimmun- 
gen für die ersten sechs Monate nach Inkrafttreten des Ge- 
Setz es. 


Von der Cleveland Cap Screw Company wird folgendes 
im American Machinist« ausführlich beschriebene Verfahren 
zum Herstellen von Kopfschrauben verwendet. Die Köpfe 
werden aus passenden Sechskanteisen auf selbsttätigen Ma- 
schinen abgeschnitten und mit angedrehten Stümpfen verse- 
hen, welche dem Durchmesser der zugehörigen Schraube ent- 
sprechen, während die Schraubenbolzen aus gleichartigen 
Rundstäben glatt abgestochen werden. Die beiden zueinander 
gebörigen Stücke werden dann auf einer elektrischen Schweiß- 
maschine erhitzt und mittels Druck wassers aneinandergepreßt. 


Bei der darauf folgenden Fertigbearbeitung wird die 
Schweißstelle und der übrige Teil der Schrauben in 


einem Arbeitsgang abgeglichen. Vergleichende Versuche der 
Wellman-Scaver-Morgan Company an Schrauben, welche nach 
diesem Verfahren hergestellt, und solchen, die aus dem Vollen 
herausgedreht waren, haben ergeben, daß die ersteren eine 
um fast 50 vH höhere Zerreißfestirkeit haben. Demnach ließe 
sich bei dieser Herstellungsart an Material- und Bearbeitungs- 
kosten sparen. Darin und in der Möglichkeit, für Kopf und 
Schaft einer Schraube verschiedene Metalle zu verwenden, 
soll der praktische Wert der Neuerung liegen. 

Am 28. August d. Js. wurde auf dem Hohenstein bei Wit- 
ten a. d. Ruhr ein Denkmalsturm für Louis Berger, den be- 
kannten Parlamentarier und früheren Besitzer der heutigen 
Wittener Gußstahlwerke, mit einer stimmungsvollen Feier ein- 
geweiht. In seiner Festrede würdigte der Abgeordnete Dr. 
Beumer den Verstorbenen in dreifacher Richtung: als eine 
Zierde des preußischen Parlaments, als Muster eines freien 
unabhängigen Bürgers und als einen der Bahnbrecher für die 
deutsche Tecknik. 

Die P'ennsvlvania-Eisenbahn hat jüngst auf einigen Strek- 
ken innerhalb der Stadt Philadelphia die schwersten Eisen- 
bahnschienen verlegen lassen, die es bislang geben diirfte. 
Die Schienen, welche dem Güterverkehr dienen, sind 70 kg/m 
schwer, in Beton eingebettet und durch 230 mm hohe Quer- 
stege miteinander verbunden. 


Der Dampfer »Augustus B. Wolvin«, welcher auf den 
Großen Seen in Nordamerika in Dienst steht), hat kürzlich 
einen Rekord in der Schnelligkeit des Löschens von Eisenerz 
erzielt. Das Schiff lag während 4 Stunden 30 Minuten unter 
den Entladevorrichtungen zu Conneaut, Ohio. In 4 Stunden 
6 Minuten wurden mit vier Hulett-Maschinen rd. 7100 t Erz 
aus dem Schiffsrumpf entladen. Die Brownschen Entlade- 
brücken arbeiteten während 3 Stunden 41 Minuten und för- 
derten in dieser Zeit rd. 2700t. 50 Mann waren damit be- 
schäftigt, das Erz von den Seiten des Schiffes den Förder- 
gefüßen zuzuschaufeln. 


Die erste Teilstrecke der Bagdad-Bahn?) von Konia nach 
Burgulu am Taurus-Gebirge wird in einigen Wochen an das 
anatolische Bahnnetz angeschlossen werden. Auf der rd. 
200 kn langen Strecke sind 10 Haltestellen angelegt. Außer 

1) Vergl. Z. 1904 S. 1052. 

2) s. Z. 1903 8. 1650. 
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der bereits in Eskischehr bestehenden Reparaturwerkstätte der 
Anatolischen Eisenbahn ist eine neue, kleinere Werkstätte in 
Konia gebaut. Von «dem fast durchweg aus Deutschland be- 
zogenen rollenden Gut ist bereits der größte Teil dort ein- 
getroffen. 

Im American Machinist« schreibt W. Osborne, augen- 
scheinlich ein Mann der Praxis, in einem längeren Artikel 
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unter anderm folgendes: -Ein jeder, dem die Reparatur von 
Maschinen übertragen ist, findet, daß ihm viel Arbeit dureh 
die Bemühungen irgend jemandes verursacht wird, über die 
Güte von Handelswaren (commercial perfection) hinauszu— 
gehen. Ein jeder Vorgesetzte findet, daß ein großer Teil sei- 
ner Arbeit darin besteht, seinen Leuten die Grenzen der Güte 
von Handelswaren (commereial work) klar zu machen; weder 
zu gut, noch zu schlecht — gerade »gut genug«! 


EEE ˖» 
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Kl. 4 Nr. 153788. Regelung des Gaszu- 
flusses in Gasbehälter. Floria-Gesellschaft 
m. b. H., Hamburg. Das außer Verbindung 
mit der Gasometer:locke stehende Regelventfl g 
wird durch eine im Mittelpunkt des Glocken- 
bodens befestigte belastete Stange k beeinflußt, 
die zugleich als Belastungsgewicht für die 
Glocke dient. 


KI. 14. Nr. 152629 (Zusatz zu Nr. 144635, Z. 1904 8. 1687). Lo- 
komotivsteuerung. Ch. Ha gans, 
Erfurt. Der an der Gegenkur- 
bel g angebrachte Zapfen z, der 
mittels Gleitstückes ! und Schlit- 
tenführung 7 das Gewicht des Rah- 
mens c und der Steuerstange s 
trägt und dadurch die steuernden 
Flächen des Bogendreiecks b ent- 
lastet, ist nicht glefchachsig mit 
der Hauptwelle (Triebradachse) in 
einer Kante von b, sondern außer- 
achsig (am besten im Schwerpunkt 
von b) angeordnet, so daß c und 8 
eine kleine Auf- und Abwärtsbewegungz machen. Rahmen und Schlit- 
tenführung fallen dabei niedriger und kürzer 
aus, und die ganze Antriebvorrlehtung kann 
eingekapselt werden. 


Kl. 14. Nr. 152576. Freistrahlturbine. 
E. Maier, Cannstatt. Zwei gleichachsfge 
Kränze von Laufradschaufeln a,b sind derart 
schrijg und versetzt zueinander angeordnet, 
daß der eintretende Dampf-trahl ohne Ritek- 
wärtsdruck sein Arbeitsvermögen auf eine 
Anzahl aufeinander folzender Schaufeln über- 
trägt, bis er langsamer als die Schaufeln 
wird und seitlich austritt. 


Kl. 14. Nr. 152476. Dampfturbinenregelung. Aktiebolaget de 
Lavals Angturbin, Jerla bei Stockholm. Wenn nach Errei- 
chung der grüßten zulässigen Ge- 
schwindigkeit, trotzdem der Hebel h 
i des Reglers r das bei hı angeschlos- 
DE sene Dampfeinlaßventil geschlossen 
h hıt, dle Geschwindigkeit wegen Un- 
dichtheit weiter steigt, öffnet h ein 
MEN Luftventil v, und der durch ! unter 
| den Kolben k tretende Luftdruck 
nel schließt die Drosselklappe d in der 
zum Kondensator führenden Leitung 
, c, so daß sich der Dampf im Tur- 
binengehiuse t aufstaut. Nach Abschluß von v gleicht sich der 
Druck über und unter * durch eine feine Oeffnung in k langsam aus. 


Kl. 21. Nr. 154175. Scheibe für In- 
fluenzmaschinen. Dr. Heinr. Traun & 
Söhne vorm. Harburger Gummi- 
Kamm Co., Hamburg, und A. Wehrsen, 
Berlin. Um der durch die Feuchtigkeit 
der Luft bedingten Verminderung der Lei- 
stung zu begegnen, sind die Metallamellen 
in mehreren Lagen (b, g, h) übereinander 
vollständig in Isoliermaterial eingebettet und 
durch Metallstifte c elektrisch untereinander 
verbunden, 


El. 21. Nr. 154261. Anordnung von Dop- 
pelbürsten für elektrische Maschinen. All- 
gemeine Elektrizitäts- Ges., Berlin. 
Auf jedem Schleifring sind vier Bürsten, und 
zwar je zwei auf einem der einander dia- 
metral gegenüberliegenden Bolzen m, ange- 
ordnet. Je zwei gegenüberliegende Bürsten 
werden durch eine als Zugfeder ausgebildete 
Spiralfeder an den Schleifring angedrückt, 


so daß beim Abfedern der einen Bürste die andre um so stärker gegen 
den Schleifring gepreßt wird. 


Kl. 17. Nr. 152512. Kondensator. H. Sieber- 
krop, Frankfurt a/M.-Sachsenhausen. Gleich 
gebaute Ringe a werden übereinander gelegt und 
bilden zwei mit verschließbaren Ein- und Aus- 
gangstutzen versehene Schraubenkanäle d, c, deren 
Zwischenwand viele kleine, schräg verlaufende 
Löcher d hat: oben wird In 5 Dampf, in c Druck- 
wasger eingeleitet. Schließt man den unteren Aus- 
Fang von b, so wird der Dampf vom strömenden 
Wasser durch d angesaugt und niedergeschlagen. 
Schließt man den unteren Ausgang von c, 80 spritzt 
Wasser durch d in den Dampf. Die Vorrichtung 
ist also als Strahl- und als Einspritzkondensator 
verwendbar. 


EI. 20. Nr. 153742. Elastische Aufhängung 
Kurven. Union Elektri- a 
zitäts-Ges., Berlin. Die an Der 
Fahrleitung o ist an einem u eT | 
Winkelhebel (kl) befestigt, | a 


der mit den Gehängen ! — 
und 5 gelenkig verbunden 8 
ist, so daß der auftretende 


Kurvenzug die Fahrleitung ER . 
in ihre richtige Lage bringt N | 
und als elastische Gegenkraft ON $ 


gegen die Einwirkung des 
Stromabnehmers dient. Der Nebendraht p hält die Fahr- 
leitung polygonartig über der Gleiskurve und dient als 
Hülfsführung des Stromabnehmerbügels. 


Kl. 20. Nr. 153865. Leitende Blattstoßverbindung. 
Fr. Dahl, Bruckhausen a/Rh. Die Stoßenden wer- 
den so weit ausgespart, daß ein Stück Blech aus Kupfer 
oder dergl. zwischen ihnen angebracht werden kann, wel- 
ches Rostbildung an den Stoßflächen verhütet und eine 
gute Leitfähigkeit gewährleistet. 


Kl. 47. Nr. 152751. Elektromagnetische Kupplung. 
Wheeler Company, Ampere 
(New Jersey). Zum Einrücken der 
Kupplung K, Ii x wird durch Ver- 
mittlung der Schleifringe r, 11 Gleich- 
strom durch eine Spule s geleitet, 
zum Ausrücken aber unter Mitwir- 
kung getrennter Schleifbogen b, bı ein 
Wechselstrom, dessen Stromstärke 
durch besondre Schaltvorrichtungen 
bei Bewegung des Ausrückhebels bis 
auf null vermindert wird, um das Kupplungsglied k sicher zu entmag- 
netisieren. Bei Doppelkupplungen ist das feste Glied k auf entgegen- 
gesetzten Seiten mit Kupplungs flächen versehen, und ein k durchdrin- 
gender Stab £ sichert beim Einrücken einer Kupplung das Ausrücken 
der andern. 


Kl. 47. Nr. 152787. Kugellager. 
A.-G. der Hollerschen Carls- 
hütte, Rendsburg. Die zwischen 
den Laufflächen des umlaufenden Kör- 5 
pers c und des Lagers òb befindlichen d 
Rollkugeln a stützen sich zur Ver- 
meidung gegenseitiger Berührung mit ihren Drehpolen gegen einen 
losen oder federnd gehaltenen Stützkörper d in der Weise, daß sie in 
passende Vertiefungen eingreifen und den Stützkörper d freischwebend 


erhalten. 


Kl. 47. Nr. 152531. Stopfbüchsenpackung. K. 
Arnold, Riga. Ein Kern a aus zusammengerollten 
Asbestpapierstreifen erhält einen ein- oder mehrfachen 
Ueberzug b von geflochtenem Asest, wodurch eine sehr 
schmierfähige und ohne starkes Anziehen dichthaltende 
Packung entsteht. 
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EI. 81. Nr. 153444. Umladevorrichtung für Schiffe. G. Leue, 
Berlin. Ein oder mehrere Förderbänder werden an einem seitlich 


vom Schiff fest oder schwimmend angeordneten Gerüst über der Längs- 
achse des Schiffes in senkrechter Richtung verstellbar und seitlich ver- 
schiebbar angeordnet. Die Führschienen h, 
die das Förderband tragen, können zwischen 
Führrollen i geradlinig auf und nieder be- 
wegt werden. 


Kl. 81. Ir. 152363. Transportanlage. 
Ludwig Stuckenholz, Wetter a/Ruhr. 
Die Laufkatze d läuft auf einer endlosen 
festen Fahrbahn a und kann mit Hülfe von 
übereinander angeordneten Rädern auf falır- 
bare Brücken b übergehen, deren Laufgleise 
oberhalb der festen Fahrbahn liegen, so daß 
sie an jeden Punkt des Innern der festen 
Bahn gelangen kann. 


Zuschriften an die Redaktion. — Angelegenheiten des Vereines. 
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Kl. 47. Nr. 152932. Gleitbahn für Rollen. 
Zürich. Zur Vermeidung eines Spielraumes 
zwischen Rollen und Gleitbahn sind dle un- 
teren Teile aj der Bahn und die oberen Teile 
ag gegenseitig so versetzt, daß die Rollen 71 
nur a; und die Rollen r} nur az berühren. 
Um Ungenauigkeiten auszugleichen, körnen die Bahnteile durch Schlit- 
zung bei s oder dergl. federnd gemacht werden. 


Kl. 87. Nr. 151951. Griffsicherung an Druck- 
luftwerkzeugen. Dr. C. Oetling, Strehla a/E. 
Um die Schraubenverbindung zwischen dem Druck- 
luftwerkzeug a und seinem Griffe b gegen Locke- 
rung und Luftverluste zu sichern, ist ein federn- 
der, mit einer Nase g in einen Einschnitt A des 
Bundes i greifender Sprengring f 80 angeordnet, 
daß er das Gewinde zwischen a 
und b fester anzuziehen strebt. Das 
freie Ende von f drückt gegen den 
Absatz cd der schraubenförmigen 
Beührungsfläche. 


Kl. 88. Nr. 152387. Windrad. A. Fricke, 
Herberhausen bei Göttingen. Statt des ge- 
bräuchlichen einzigen, trichterförmig um die wage- 
rechte Drehachse a angeordneten Flügelkranzes mit 
laugen Flügeln sind zwei oder mehr mit kürzeren 
Flügeln f,g. versehene Flügelkränze auf Ring- 
paaren de, di ei. . . ineinander angebracht, wodurch 
die Ausladung und das Uebergewicht verkleinert werden. 


A. Rado vanoviò, 
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Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Die Neuanlage der Maschinenfabrik Fr. Gebauer in Berlin. 


Geehrte Redaktion! 

Im Anschluß an die Erwiderung des Hrn. Regierungsrat 
Gentsch in der vorigen Nummer dieser Zeitschrift bestätige ich 
hiermit, daß die Erklärung des vorgenannten Herrn in Nr. 36 
der Zeitschrift den Tatsachen entspricht. Zur Erhärtung der- 
selben erkläre ich, daß das Gesamtinventar der früheren Firma 
C. Hoppe mit Maschinen, Zeichnungen, Modellen, Patenten und 
Lizenzen usw. käuflich und rechtlich in meinen Besitz über- 
gegangen ist durch folgende Verträge: 

1) durch Vorvertrag zu dem Fusionsvertrag C. Hoppe und 


Fr. Gebauer, 


| 


2) durch Separatabkommen zwischen Paul Hoppe, Hugo 
Hoppe und Fr. Gebauer, 

3) durch einen Kaufvertrag zwischen den Hypothekar- 
gläubigern der Firma C. Hoppe, Schröder Gebrüder in Ham- 
burg, und Fr. Gebauer. 

Ich habe diesen Tatsachen nichts weiter hinzuzufügen, 
als daß ich die Fabrikation der Hoppeschen Spezialitäten, 
auch mit dem mir vertraglich gebundenen Personal der frü- 
heren Firma C. Hoppe, in der bisherigen Weise fortführe. 


Mit vorzüglicher Hochachtung 
Berlin, 27. September 1904. Fr. Gebauer. 


JJC A.. ͤJV.ĩ 8 
Angelegenheiten des Vereines. 


von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, welche 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das acht- 
zehnte Heft erschienen; es enthält: 

G. Schlesinger: Die Passungen im Maschinenbau. 

E. Brauer: Leistungsversuche an Linde-Maschinen. 

K. Büchner: Zur Frage der Lavalschen Turbinendüsen. 

Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1 A. Bestel- 
lungen, denen der Betrag beizufügen ist, sind an die Ver- 
lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbi- 
jouplatz 3, zu richten. 


— 


Der Verein deutscher 
Ingenieure hat, wie in 
Chicago 1893 und Paris 
1900, auch eine dauernde 
Vertretung ani der Welt- 
ausstellung in St. Louis 
eingerichtet; er hat sich da- 
zu auf besonderen Wunsch 
des Hrn. Reichskommissars 
entschlossen, und hat es 
weiter übernommen, über 
die technischen Erzeugnisse 
derjenigen deutschen Fir- 


Selbstverlag des Vereines. — Kommisst 


| Maschinenholle 


$ D 


Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pig beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Ver- 
eines deutscher Ingenieure, Berlin NW., Charlottenstraße 43, 
gerichtet werden. 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


men, die in St. Louis in der 
Maschinenabtellung aus- 
stellen, dureh seinen Ver- 
treter, Hrn. Ingenieur Fr. 
Frölich, Mitglied der Re- 
daktion der Zeitschrift, Aus- 
kunft zu geben. (Adresse: 
Ingenieur Fr. Frölich, 
Vertreter des Vereines 
deutscher Ingenieure, Uni- 
versal Exposition 1904, 
Machinery Hall, St. Louis, 
Mo., U. S. A.) 


ition: Julius Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A: W. Schade; Berlin N. 
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Am 6. September 
d. J. ist Oberbaurat 
A. Groß, Generaldirek- 
tor der Maschinenfabrik 
Eßlingen und Vorstand 
der Firma G. Kuhn, 
G. m. b. H., infolge eines 
Herzschlages im Alter 
von 69 Jahren plötzlich 
verstorben. Mit ihm ist 
einer der Männer dahin- 
geschieden, deren Tod 
nicht bloß die Industrie, 
sondern auch die Allge- 
meinheit betrauert. 

Groß, geboren am 
24. September 1835 in 
Tuttlingen als Sohn des 
Oberamtsarztes daselbst, 
der einer von den we- 
nigen war, die glück- 
lich aus dem russischen 
Feldzug zurückkehren 
konnten, besuchte die 
Latein- und Realschule 
seiner Vaterstadt, hier- 
auf die Realanstalt in 
Stuttgart und im An- 
schluß daran die Poly- 
technische Schule wäh- 
rend zweier Jahre. 

Nach einer zwei- 
jährigen Lehre in der 


Adolf Grols 


An 
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Studium folgte der Ein- 
tritt in dio Maschinen- 
fabrik Grafenstaden als 
Arbeiter und später in 
die Maschinenfabrik 
Karlsruhe als Monteur. 
Von der letzteren wurde 
Groß zur Ablieferung 
von Lokomotiven nach 
Rußland gesendet, wo- 
selbst er längere Zeit 
tätig war und auch als 
Lokomotivführer Dien- 
ste leistete. Zurückge- 
kehrt, machte er eine 
Studienreise nach Frank- 
reich und England und 
war sodann als Inge- 
nieur in verschiedenen 
Fabriken tätig. 

Anfang 1866 trat 
Groß in die Dienste 
der württembergischen 
Staatseisenbahnen, zu- 
nächst als Werkführer 
in Eßlingen; 1868 wur- 
de er Maschinenmeister 
in Rottweil und später 
in Aalen. 1879 folgte er 
einem Ruf als ordentli- 
cher Professor für Eisen- 
bahnfahrzeuge, Werk- 
zeugmaschinen usw. an 


Maschinenfabrik Immen- , das Polytechnikum Stutt- 
dingen war er drei Jahre als Arbeiter, Zeichner und Monteur gart. 1883 trat er in den Eisenbahndienst zurück, schied jedoch 


im Dienste der Maschinenfabrik Augsburg tätig. Hieran 
schloß sich ein einjähriger Besuch der Polytechnischen Schule 
Karlsruhe, an welcher damals Redtenbacher wirkte. Diesem 


im Oktober 1386 wieder aus, um die Stellung des General- 
direktors der Maschinenfabrik Eßlingen zu übernehmen. In die- 
ser ist er 18 Jahre hindurch mit großem Erfolg tätig gewesen. 
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TEN o hat Groß der Industrie seiner Heimat wertvolle Dienste geleistet. Er gehörte zu den Gründern und 
j igen örderern des Württembergischen Bezirksvereines deutscher Ingenieure, in dessen Vorstand er wiederholt saß, 
nen sich auch vielfach in Kommissionen betätigte. 1881 bis 1884 war er Vorsitzender des Württembergischen Dampfkessel- 
Revisionsvereines und bis zu seinem Tode Mitglied der Stuttgarter Handelskammer. 

In erster Linie stand dem Dahingeschiedenen die Pflichttreue. So kam es auch, daß er, obgleich sich in den letzten 
Wochen überraschend schnell ein Herzleiden bei ihm eingestellt hatte, sich nicht nehmen ließ, den frühern technischen Direktor 
Ehrhardt der Maschinenfabrik Eßlingen inmitten seiner Arbeiter und Beamten zur letzten Ruhestätte zu begleiten. Hier, am 


offenen Grabe, erlag er einem Herzschlag. 


Groß war ein einfacher, schlichter Mann, ein lauterer, zur Milde geneigter Charakter und ein begeisterter Patriot, 
der seinen Gesinnungen in überzeugender Weise Ausdruck verlieh. 
Das Trübe des Lebens, das auch ihm beschieden war, überwand er durch seinen Humor. 


Wir werden ihm ein treues Angedenken bewahren. 


Der Württembergische Bezirksverein deutscher Ingenieure. 


Dampfturbinen. 
Von M. F. Gutermuth. 


(Vorgetragen in der 45. Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure zu Darmstadt.) 1) 


In Erledigung des ehrenden Auftrages, bei der heutigen 
Tagung des Vereines deutscher Ingenieure in Darmstadt 
einen Vortrag zu halten, habe ich geglaubt, das zeitgemäßeste 
Thema: die Dampfturbinen, wählen zu sollen, selbst auf die 
Gefahr hin, wenig Neues bringen zu können. Meine Ab- 
sicht kann bei der nur knappen verfügbaren Zeit im wesent- 
lichen nur darin bestehen, eine kurze Uebersicht über den 
heutigen Stand des Dampfturbinenbaues in technischer und 
wirtschaftlicher Beziehung zu geben. 

Vor 2 Jahren hat bereits Prof. Stodola auf der Düssel- 
dorfer Hauptversammlung Sie mit dem damaligen Stand der 
Turbinenfrage und den wissenschaftlichen Grundlagen unserer 
wichtigsten Turbinensysteme vertraut gemacht ). Inzwischen 
hat sich im Dampfturbinenbau eine fieberhafte Tätigkeit ent- 
wickelt, und bemerkenswerte Erfolge sind in der Ausbildung 
und Anwendung der verschiedenen Turbinensysteme erzielt. 


Die einzelnen Turbinensvsteme. 


Bei Verfolgung der Dampfwirkung in der Turbine gehen 
wir von der Voraussetzung aus, daß die kinetische Energie 
des Dampfes dem durch adiabatische Expansion freiwerdenden 
inneren Arbeitsvermögen entspricht, theoretisch also der 
gleiche Wärmebetrag in Arbeit umgesetzt wird wie in der 
Kolbendampfmaschine. In letzterer wirkt der Dampf durch 
unmittelbare Uebertragung des Expansionsdruckes auf den 
Kolben, während in der Turbine die gesamte nutzbare Ex- 
pansionsarbeit des Dampfes erst nach ihrer vollständigen 
oder abgestuften Umsetzung in kinetische Energie zur Wir- 
kung gebracht wird. 

Die einfachste Turbine ergibt sich, wenn die der adia- 
palischen Gesamtexpansionsarbeit des Dampfes entsprechende 
kinetische Energie, die beim Ausfluß aus Düsen erreicht 
wird, durch einmalige Beaufschlagung in einem Laufrad aus- 
genutzt wird. Auf dieser Wirkungsweise beruhen bekannt- 
lich die de Laval- und die Riedler-Stumpf-Turbine. 

Die Strömungsenergie des Dampfes beim Austritt aus 
den Düsen entspricht Geschwindigkeiten von 800 bis 1200 m, 
je nachdem die Expansion auf atmosphärische oder Konden- 
satorspannung erfolgt. . 

Hinsichtlich des Dampfausflusses aus Düsen, über den 
die hochinteressanten Versuche Prof. Dr. Stodolas weitgehende 
Klärung in bezug auf die Druckveränderungen im Düsen- 
innern gebracht haben, möchte ich auf ein Ergebnis der im 
hiesigen Maschinenbaulaboratorium ausgeführten Ausflußver- 
suche aufmerksam machen. 

Der kritische Mündungsdruck, bei dem die größte Aus- 
fußdampfmenge erreicht wird, liegt bei der Düse wesentlich 
höher als bei einfachen Mündungen, und zwar ungefähr bei 


) Der Vortrag wurde durch 60 Projektionsbilder unterstützt. 
2) g. Z. 1903 S. 1 u. f. 


0,85 statt bei 0,5774 des Druckes hinter der Ausflußöftnung!). 
Für Düsen ist demgemäß die Zeunersche Dampfausflußformel 


bei Druckverhältnissen „ > 0,5774 nicht zutreffend. 


1 

Der nach dem Aktionsprinzip arbeitende Dampf verlangt 
theoretisch zu seiner rationellen Ausnutzung Radumfangs- 
geschwindigkeiten gleich der halben Dampfgeschwindigkeit, 
das sind 400 bis 600 m. Solch hohe Umfangsgeschwindigkeiten 
begegnen aber wegen der damit verbundenen hohen Material- 
beanspruchung und mangelnden Betriebsicherheit der Laut- 
räder großen praktischen Schwierigkeiten. l 

Die ausgeführten de Lavalschen Turbinen mit 10 bis 
30000 Uml. /min weisen Umfangsgeschwindigkeiten von 130 
bis 300 m bei Raddurchmessern von nur 85 bis 760 mm auf. 

Die Anwendung des einstufigen Aktionsprinzips für den 
Großbetrieb ist erst in der Riedlier-Stumpf-Turbine durch 
Ausführung großer Laufräder mit niedriger Umlaufzahl zum 
unmittelbaren Antrieb von Dynamos ermöglicht. Durch Be- 


Fig. 1. 


Düsen der Riedler-Stumpf-Turbine. 
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setzen des ganzen Umfanges eines Laufrades mit Düsen, 
Fig. 1, wird alsdann dessen Leistungsfähigkeit derart gestei- 
gert, daß beispielsweise bei 2 m Raddurchmesser und 
3000 Uml. /min 2000 PS erreichbar sind. Die Scheiben, Fig. 2, 
3 und 4, werden aus Nickelstahl mit einer Bruchfestigkeit 
von etwa 95 kg/ amm bei 75 kg Elastizitätsgrenze hergestellt, 
wobei die Schaufeln am Radumfang eingefräst werden. Bei 
der im vorliegenden Fall auftretenden Umfangsgeschwindig- 
keit von 314 m beträgt die größte Materlalbeanspruchung 
nur 19 kg / mm. In Anbetracht der gleichmäßigen Beanspru- 
chung des Materials durch den Fortfall wechselnder äußerer 
Kräfte, im Gegensatz zum hin- und hergehenden Triebwerk 
der Kolbendampfmaschinen, erscheint die damit gegebene 
5 fache Bruchsicherheit ausreichend, und es ist nicht ausge 
schlossen, daß sich nach längeren Betriebserfahrungen für 
die Laufräder noch kleinere Sicherheitskoeffizienten als zu- 
lässig erweisen werden. 


1) g. Z. 1904 8. 75. 
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Es ist ein eigentümliches Zusammentreffen, daß zur Zeit 
des Bekanntwordens der Aktionsturbine de Lavals auch die 
Reaktionsturbine des Engländers Parsons ihre praktische 
Lebensfähigkeit erwies. 

Die erste nunmehr dem South Kensington-Museum ein- 
verleibte Turbine dieser Art leistete 10 PS bei 18000 Uml./min 
und 74 mm mittlerem Durchmesser der Laufräder. 

Die Zahl der Druckstufen beträgt bei den normalen 
Parsons-Turbinen 120 bis 160, wobei sowohl im Laufrad als 
im Leitrad Spannungsabfall, also eine Zunahme der Relativ- 
geschwindigkeit des Dampfes gegenüber der Schaufel, auf- 
tritt. Infolge der mit großer Stufenzahl erreichten kleinen 
Dampfgeschwindigkeit kann auch den Laufrädern geringe 
Umfangsgeschwindigkeit und Umlaufzahl gegeben werden. 
Bei den seither ausgeführten Parsons-Turbinen schwankt die 
Umfangsgeschwindigkeit zwischen 60 und 100 m und die 
minutliche Umdrehungszahl zwischen 1000 und 3000. 

Mäßiger Durchmesser und große Länge der die Lauf- 
schaufeln tragenden rotierenden Trommel kennzeichnen die 
Grundform der Parsons-Turbinen. 

Die große Stufenzabl führt zu dem Vorteil, daß der 
Dampf auf seinem Wege durch viele Schaufeln auch bei un- 
günstigen Geschwindigkeitsverhältnissen Gelegenheit bekommt, 


Fig. 2 bis 4. 


Scheibe der Riedler-Stumpf - Turbine. 
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8 in ihın wohnende Energie möglichst vollkommen abzu- 
geben. | 


Es möge hier angelührt werden, daß beispielsweise in 
der einstufigen Turbine jedes arbeitende Dampfmolekül sein Ar- 
beitsvermögen innerhalb ½ oo sk abgeben muß, und daß nach 
dem Verlassen der einen Laufradschaufel dem Dampf weder 
Zeit noch Gelegenheit zur Abgabe der ihm noch innewohnenden 
nutzbaren kinetischen Energie geboten ist. In der Parsons- 
Turbine dagegen ist die Zeit der Arbeitsabgabe in Anbetracht 
der großen Stufenzahl und der kleinen Relativgeschwindig- 
keiten des Dampfes in den Schaufeln 500- bis 1000 mal 
größer. In unsern Kolbenmaschinen hat der Dampf ver- 
gleichsweise die 5- bis 20 000fache Zeit zu seiner Wirkung 
zur Verfügung 
Die große Konstruktionslänge, welche der Parsons-Turbine 
Manchmal zum Vorwurf gemacht wird, ist bei neueren Aus- 
führungen großer Einheiten von mehreren 1000 Pferdestärken 
durch Vergrößerung der Trommeldurchmesser und Verkleine- 
rung der Stufenzahl vermieden. Beispielsweise beansprucht 
m 5000 KW-Turbogenerator nur 122,5 m Grundfläche, 
er Maschinensatz von 3500 KW im Frankfurter Elektrizitäts- 
11 10% = 20 qm Grundfläche, während die Elberfelder 
urbine sich ungünstiger verhält. 
i Ganz hervorragend erscheinen die Fortschritte im Bau 
= Parsons-Turbinen hinsichtlich Verminderung der Um- 
aufzahl. Ä 
dam a Parsons Co. in England führt gegenwärtig Schiffs- 
Pfturbinen von 4000 PS mit 300 Uml. /min aus, und für 
8 neuen großen Cunard-Dampfer sind je 4 Dampfturbinen 


von zusammen 65000 PS in Auftrag gegeben, deren minut- 
liche Umlaufzahl nicht über 160 betragen wird). Die Trom- 
meln dieser Turbinen bestehen aus nahtlosen gewalzten Stahl- 
mänteln. Die Arbeit ist derart verteilt, daß 2 Hochdruck- 
und 2 Niederdruckturbinen von je 16000 PS, jede auf eine 
Propellerachse wirkend, angeordnet sind. 


Die Bestellung dieser Dampfturbinen erfolgte auf Grund 
des Beschlusses einer Kommission, welche die Aufgabe hatte, 
über die Dampfturbinen im allgemeinen an ausgeführten An- 
lagen Studien anzustellen. Sie bestand aus den maßge- 
bendsten Persönlichkeiten des englischen Schiffs- und Schiffs- 
maschinenbaues und der englischen Kriegsmarine. 


Es wäre noch darauf hinzuweisen, daß mit dem Einbau 
der Dampfturbinen an Stelle von Kolbenmaschinen eine nen- 
nenswerte Gewichtersparnis nicht erzielt wird (im vorliegen- 
den Falle 300 t). Die Vorteile sind: Fortfall der Massen- 
wirkung, geringe Höhe, ölfreies Kesselspeisewasser, leichte 
Bedienung, geringe Ueberwachung. 


Führen wir uns die beiden besprochenen Turbinensysteme 
von de Laval und Parsons nochmals vor Augen, so leuchtet 
ohne weiteres ein, daß sich mit der prinzipiell verschiedenen 
Grundlage von Dampfwirkung und Konstruktion auch ebenso 
abweichende praktische Eigenschaften beider Bauarten er- 
geben müssen. 


Ein schmales Laufrad mit einem Schaufelkranz steht 
einer langen Trommel mit einer großen Zahl von Schaufel- 
kränzen, zu denen noch besondere Gegenkolben mit Labv- 
rinthdichtungen zu rechnen sind, geringe Raumbeanspruchung 
im ersteren Fall einer größeren Grundfläche im letzteren 
gegenüber. 

Die einstufige Turbine führt infolge großer Umfangs- 
geschwindigkeiten von 200 bis 400 m auf Materialbean- 
spruchungen, deren Zulässigkeit erst die Erfahrung zu er- 
proben hat, während die Parsons-Turbine infolge mäßiger 
Umfangsgeschwindigkeiten von 40 bis 120 m an besondere 
Ausführungsgrenzen nicht gebunden ist. Die Anpassung an 
veränderliche Leistung kann bei der Druckturbine durch 
Regelung der Expansion erfolgen, bei der Ueberdruckturbine 
nur durch Drosselung. | 

In der Absicht, die in den gegensätzlichen Eigenschaften 
beider Systeme enthaltenen Vorteile zu vereinigen und die 


Nachteile zu mildern, sind seit langem zahlreiche abweichende 


Turbinensysteme und -konstruktionen ausgebildet oder vorge- 
schlagen worden, von denen nur die gegenwärtig praktisch 
wichtigsten näher besprochen werden sollen. Ä 

Es gehören hierher die Turbinen von Rateau, Riedler- 
Stumpf, Curtis, Zoelly, Schulz, Westinghouse, Electra u, a. 


Das Eigenartige dieser Turbinenkonstruktionen bildet 
die Ausführung einer mäßigen Zahl von Laufrädern odcr 
Schaufelkränzen mit voller oder Teil-Beaufschlagung in den 
ersten Stufen unter Anwendung der Druckwirkung des 
Dampfes, wobei sogenannte Druck- und Geschwindigkeits- 
stufen oder beide gleichzeitig Verwendung finden. Es ist 
dadurch theoretisch die Möglichkeit gegeben, bei einer und 
derselben Turbine den Dampfverbrauch für kleine Leistungen 
ebenso günstig zu gestalten wie für größere, insoweit durch 


Absperren einzelner Düsen oder Leitschaufelräume durch den 
Regulator die arbeitende Dampfmenge wohl verringert, der 
Expansionsgrad des Arbeitsdampfes aber nicht verändert wird. 


Praktisch günstige Stufenzahl und Umfangsgeschwindig- 


keit der Laufräder liefert die Gegend des kritischen Druck- 


; P? 
verhältnisses ma 0,5774. 


Diesen Beziehungen entspricht die Zoelly-Turbine*), die 


sich von der Rateau-Turbine grundsätzlich nur durch eine 
geringere Zahl von Druckstufen, also geringere Zahl von 
Laufrädern, unterscheidet. 


Eine wirksamere Verminderung der Umfangsgeschwindig- 


keiten der Laufräder als durch Druckstufen läßt sich durch 
Geschwindigkeitsabstufung erreichen, ein Weg, der zuerst in 
der Curtis-Turbine mit ausgesprochenem Erfolge betreten wor- 
den ist. 


Die gleiche Arbeitsweise des Dampfes ist auch auf 


I) Vergl. Z. 1904 S. 870. 
2) Z. 1904 8. 698. 
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Fig. 5 und 6. Dampfturbine Electra. 
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Leit- und Laufradschaufeln unmöglich ma- 
chen. Der nachteilige Einfluß dieser Streuung 
wächst mit der Stromgeschwindigkeit des 
Dampfes, also mit der Verminderung der 
Stufen. Die Geschwindigkeitsabstufung wird 
sich daher ungünstiger verhalten müssen als 
die Druckabstafung. Dies scheinen auch 
die Erfahrangen an Curtis-Turbinen zu be- 
stätigen. Zu vermeiden ist dieser Uebelstand 
nicht; er ist nur durch kleinen Spielraum 
zwischen Leit- und Laufrad und geringe 
Dampfgeschwindigkeit, also größere Druck- 
stufenzahl, zu vermindern. 

Zu diesem Nachteil gesellt sich bei 


die Turbinen von Riedler-Stumpf übertragen und ebenfalls 
bei der in jüngster Zeit bekannt gewordenen Dampfturbine 
»Electra«, Fig. 5 und 6, verwendet. Bei letzterer wirkt der 
Dampf auf seitlich am Laufrad vorstehende Schaufeln & durch 
wiederholte Innen- und Außenbeaufschlagung ver- 
mittels der Leitkanä'e Ki kz K3, nachdem er in den 
Düsen D auf die Austrittspannung expandiert ist. 

Durch welches dieser Mittel die wirtschaftlich 
vollkommenere Lösung zu erzielen ist, läßt sich heute 
pei der noch ungenügenden Erfahrung mit den in 
Frage kommenden Turbinentvpen und der geringen 
Zahl von Vergleichsversuchen nicht angeben. 

2 Stufen werden heute auch bei Riedler-Stumpf- 
Turbinen schon für verhältnismäßig kleine Leistun- 
gen angewendet, wobei Doppelschaufelkränze mit 
Umkehrschaufeln, Fig. 7, 5 und 9 sowie 10 und 11, 
oder 2 Laufräder mit 2 Düsenringen?!) hintereinander 
geschaltet werden. Die Hochdruckdüsen werden ein- 
zeln absperrbar eingerichtet und vom Regulator bce- 
einflußt. 

Die theoretisch vollkommene Wirkung der Teil- 
Beaufschlagung in Verbindung mit Druck- oder Ge- 
schwindigkeitsstufen wird beeinträchtigt durch Stö- 
rungen der Dampfwirkung innerhalb der nicht be- 
aufschlagten Leitradschaufeln. In diesen bilden sich 
durch Streuung der arbeitenden Dampfstrahlen ge- 
wissermaßen vagabundierende Ströme, die eine 
eleichmäßige Wirkung aller Dampfteilchen in den 


1) vergl. Z. 1904 S. 1209. 


Fig. 10 und 11. 


Doppelschaufelkranz mit Umkehrschaufeln ener Riedler-Stumpf-Turbine. 
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Teil- Beaufschlagung noch der schädliche 
Einfluß des sogenannten Ventilationswider- 
standes an den Seitenflächen der nicht be- 
aufschlagten Schaufeln; außerdem der Rei- 
bungs widerstand der Laufradscheiben, wel- 
cher mit der Dichte des Dampfes im umge- 
benden Raume zunimmt. 

Eine weitere Streuung des Dampfstrah- 
les entsteht noch dadurch, daß der in das 
erste Laufrad eintretende Strahl durch die Reaktionswirkung 
auf der Schaufelseite komprimiert wird und die Dichte des 
Dampfes daher nicht homogen ist, sondern von der Schaufel- 
fläche aus abnimmt. In dem darauffolgenden Leitrad berührt 


Fig. 7 bio 9. 


Zweistufige Dampfturbine von Riedler-Stumpf. 
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der Dampfstrahl mit seiner entgegengesetzten Seite die Leit- 
radfläche, so daß sich der Dichtigkeitszustand umkehrt. Die- 
ser Dichtigkeitswechsel wiederholt sich in den folgenden Leit- 
und Laufrädern, so daß empfindliche Wirbelverluste und Stö- 
rungen in den Dampfbewegungen gegenüber den theoreti- 
schen Voraussetzungen entstehen müssen. 

Dieser Umstand dürfte auch die Ursache sein, weshalb 
die Curtis-Turbine nicht mit reinen Geschwindigkeitsstufen, 
sondern ebenfalls mit Druckstufen ausgeführt wird), gewisser- 
maßen um die Dampfbewegung wiederholt zu regulieren. 
Die Curtis-Turbinen für große Leistungen weisen ebenso viele 
Laufräder auf, wie Druckstufen durchgebildet sind, und diese 
Druckstufen sind wiederum noch in je 2 Geschwindigkeits- 
stufen zerlegt; s. Fig. 12. i 

Von dem Nachteil der Umkehr der Druckverteilung im 
Dampfstrahl beim Strömen durch Leit- und Laufschaufeln ist 
die Turbine von Riedler-Stumpf frei, Fig. 10 und 11. 

Der Einfluß der störenden Nebenwirkungen erweist sich 
als so bedeutend, daß die theoretische Ueberlegenheit der 
teilweise beaufschlagten und mit Expansionsregulic- 
rung arbeitenden Druckturbine über die voll beaufschlagt? 
Ueberdruckturbine mit Drosselregulierung praktisch noc 
nicht erwiesen werden konnte. si 

Nach den bis jetzt bekannt gewordenen Versuchsergt 


1) s. Z. 1903 S. 1120, 


and 48. Nr. 42. 
15. Oktober 1901. 


Fig. 12. Curtis-Turbine. 


rn e 
N 8 e 
* 2 <^ AN N.. d * „ 


7 e u, 


U 
7 


ER 0.0.0 
08057 8888888888885 

r 8080, 8888 
oe 68085888880 

2520 0992920995 
9505 Doc ae OEL) 


nissen über den Dampfverbrauch gleich leistungsfähiger Tur- 
binen ist der Dampfverbrauch der Parsons-Turbine von keinem 
der übrigen Turbinensysteme unter gleichen Betriebsverhält- 
nissen unterschritten worden. 

Nachfolgende Diagramme, Fig. 13 bis 22, geben gra- 
phische Darstellungen der bis jetzt bekannt gewordenen 
Damplverbrauchziffern von Turbinen nach Parsons, de Laval, 
Rateau, Riedier-Stumpf und Zoelly. Ein bemerkenswertes 
Versuchsergebnis bei sämtlichen Turbinen hat sich in der 


Fig. 13. 


Dampfverbrauch einer de Laval-Turbine. 
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Dompfverbrauch in Agios 


For. 


gleichmäßigen Veränderung des Gesamtdampfverbrauches einer 
Turbine mit deren Belastungsänderung gezeigt, wie aus dem 
geraden Verlauf der den Gesamtdampfverbrauch darstellenden 
Linien hervorgeht. Die gleiche Gesetzmäßigkeit ist bei den 
normalen Kolbendampfmaschinen allgemein nicht zu finden, 
wie auch Diagramm Fig. 23 erkennen läßt, das eine Ver- 
gleichsdarstellung des Gesamtdampfverbrauches einer Sulzer- 
Maschine und einer nahezu gleich starken Parsons-Turbine 
für verschiedene Belastung gibt. 

Auch ist der Umstand überraschend, daß sich für gleiche 
Leistung nur verhältnismäßig geringe Unterschiede im Dampf- 
verbrauch der Reaktions- und Aktionsturbinen ergeben haben, 


Fig. 15. 


Dampfverbrauch der 1200 bis 1400 KW-Parsons-Turbine in Rheinfelden. 
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Fig. 16. 


Dampfverbrauch von Parsons-Torbinen. 
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Dampfverbrauch von Rateau-Turbinen 


ala 
S 
N 
N 
Ei 
Ñ 
I 2000 
05 
Leistun Dampfdruck 
Dampfturbine K 8 a 
I Sautter, Harlé & Co. 335 2,35 bis 10 
II Oerlikon 8 7% 1000 9,0 
Fig. 18. 


Dampf verbrauch einer Rateau- Turbine von 500 PS. 
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Verlauf und den geringen Abweichungen der 
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Fig. 19. 
Dampf verbrauch von Riedler-Stumpf- Turbinen. 
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Fig. 20. 


Dampfverbrauch einer Riedler-Stumpf-Turbine von 1000 EW. 
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Fig. 21. 


Vergleich des Dampfverbrauches 


einer 3840 KW-Zoelly-Turbine . 10 at Eintrittsdruck, Dampf gesättigt 

Tatsache läßt bei weiterer konstruktiver und - » 340 KW-Rateau-Turbine . 2,35 bis 10 » » » » 
technischer Vervollkommnung des Dampfturbi- » 500 KW. Curtis-Turbine 9,85 » > > ns ee 
nenbaues auf eine gleich günstige Dampfaus- » 450 KW-Parsons-Turbine . . 8 » » auf 38000 = 
nutzung bei allen gegenwärtig in Frage kom- » 500 KW. Riedler-Stumpf- Turbine 12 » A 3 
menden Systemen schließen. 

Der Reibungswiderstand der Laufräder 
und Laufradschaufeln ist bei der Parsons-Tur- “000 


bine jedenfalls sehr gering, da ein eigentlicher 
Ventilationswiderstand infolge der Ausfüllung 
sämtlicher Schaufelräume in Lauf- und Leit- 
rädern mit Arbeitsdampf gar nicht auftreten 
kann. Am Radumfang ist nur ein geringer 
Reibungswiderstand an dem durch Zentrifugal- 
kraftwirkung zum Stocken gebrachten Dampf- 
ringe vorhanden. 

Beispielweise haben Auslaufversuche an 
einem 400 KW-Turbogenerator ergeben, daß 
der Leerlaufwiderstand des ganzen Satzes ein- 
schließlich Dynamo, Oelpumpe, Regulatorantrieb 
usw. nur etwa 4,5 bis 5 vH beträgt; es ist da- 
her zu vermuten, daß sich der Leerlaufwider- 
stand bei größeren Einheiten auf ungefähr 
3 vH vermindern wird. 

Wie bereits oben bemerkt, scheinen sich 
die verschiedenen Turbinensysteme für große 
Einheiten in wirtschaftlicher Hinsicht mehr und mehr einander 
zu nähern. Auch in Rücksicht auf die Konstruktions- und 
Ausführungsverhältnisse vermindert sich der Unterschied der 
verschiedenen Turbinenbauarten, indem selbst Parsons dazu 
übergeht, bei großen Trommeldurchmessern zwecks Kürzung 
der Trommellänge die Zahl der Schaufelkränze wesentlich 
zu verkleinern und Hoch- und Niederdruckstufen in einem 
Gehäuse zu vereinigen. 


Die rasche Klärung, welche hinsichtlich der noch un- 
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sicheren theoretischen Grundlagen der Dampfturbinen 15 
die Verluste durch Rad- und Schaufelreibung sowie 1 a- 
tionswiderstand durch Untersuchungen und Studien an A l 
großen Zahl im Bau und im Betrieb befindlicher Damp ee 
binen der verschiedenen Systeme zu erwarten ist, u 
einer Regelung der Turbinenausbildung in ne fa 
führen, daß für die kleineren Leistungen die a 
schlagte einfache und billigere Turbine mit niedriger 0 ie 
zahl, für große Leistungen dagegen die voll beaufschlag 
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Turbine mit hoher Stufenzahl verwendet wird. Die voll beauf- 
schlagte Parsons-Turbine eignet sich erfahrungsgemäß sowohl 
konstruktiv wie wirtschaftlich nicht für kleine Leistungen, 
wegen zu großer Kompliziertheit einerseits und zu großer 
Spaltverluste anderseits. Bei großen Ausführungsverhältnissen 
dagegen ermöglicht die volle Beaufschlagung kleinste Ab- 
ınessungen der Schaufeln und Raddurchmesser. 

Eine sehr wirksame Verminderung der Zahl der Lauf- 
radkränze erreicht Westinghouse durch Vereinigung eines 


Fig. 22. 


Vergleich des Dampfverbrauches 
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Vergleich des Dampfverbrauches einer Kolbendampfmaschine und einer 
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Düsenkranzes mit einer Parsonsschen Trommel. Außerdem 
3 Westinghouse-Parsons-Turbine zur Aufhebung des 

ehsialschubes der Schaufelreaktion mit symmetrischen Hoch- 
und Niederdrucktrommeln ausgeführt. ö 


Was den Undichtigkeitsverlust angeht, so wird er infolge 
a ar Laufrad und Gehäuse erforderlichen Zwischen- 
Dies 5 ei der P arsons-Turbine als besonders groß bezeichnet. 

er Vorwurf ist jedoch nicht stichhaltig, wie der Umstand 
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beweist, daß bis heute mit der Parsons-Turbine der geringste 
Dampfverbrauch erzielt worden ist. 

Der Spielraum zwischen Laufrad und Gehäuse beträgt 
auf der Hochdruckseite / mm, auf der Niederdruckseite 3 bis 
5 mm. Bei Beurteilung des mit der Größe dieses Zwischen- 
raumes zusammenhängenden Spaltverlustes ist zu berücksich- 
tigen, daß dieser in dem Maße geringer wird, wie die häufi- 
gen Richtungswechsel in den Leitschaufeln, der Reibungs- 
widerstand an der Gehäusewand und die durch Zentrifugal- 
wirkung entstehende Dampfkompression die Durchflußge- 
schwindigkeit untätig entweichenden Dampfes vermindern. 

Bei den teilweise beaufschlagten Aktionsturbinen fällt an 
den Laufradschaufeln der Undichtigkeitsverlust fort; nur an 
den Naben der feststehenden Leiträder tritt Dampf ohne Ar- 
beitsleistung von einer Stufe zur andern über. 

Zu den Mitteln, die Umfangsgeschwindigkeit zu verklei- 
nern, gebört noch die Anwendung gegenläufiger Turbinen- 
räder, durch die sich unter sonst gleichen Verhältnissen die 
Umlaufzahl auf die Hälfte verringern läßt. Schon im Jahre 
1892 ließ sich Altbam eine solche Turbinenanordnung paten- 
tieren. Mit Hülfe von Kegelrädern sollte die entgegengesetzte 
Drehbewegung der beiden Turbinenräder auf eine Achse 
übertragen werden. 

Die neueren Vorschläge ge- 
hen darauf hinaus, die Arbeit 
auf beide Laufradachsen durch 
symmetrische Beaufschlagung je- 
des der beiden Räder gleich- 
mäßig zu verteilen, so daß sie 
abwechselnd als Lauf- und Leit- 
räder arbeiten. Bei Antrieb von 
Dynamos wird eine besondere 
Kupplung der beiden Laufräder 
nicht mehr erforderlich, da jedes 
Rad mit einer Dynamomaschine 
halber Leistung unmittelbar ver- 
bunden werden kann; es ergibt 
sich hieraus die Anordnung einer 
Dampfturbine mit zwei Dynamos 
im Gegensatz zur Ausbildung 
einer Dynamomaschine mit 2 flie- 
gend gelagerten Dampfturbinen. 

Fig.24 und 25 zeigen eine von 
Riedler-Stumpf vorgeschlagene 
Anordnung der Laufradkränze 
zweier gegenläufiger Turbinen. 
Die Schaufelkränze 41 As des 
einen Laufrades umschlief en 
den Schaufelkranz B des zwei- 
ten Laufrades, und die Beauf- 
schlagung erfolgt seitlich mittels 
eines Düsenkranzes. 

Ein entwicklungsfähiges Dampfturbinensystem dürfte noch 
in der Radialturbine gefunden werden, bei welcher die Schau- 
feln symmetrisch im Radkörper angeordnet sind und die Be- 
aufschlagung von innen nach außen erfolgt. Der zunehmende 
Umfang der Lauf- und Leitradkränze kommt der mit der 
Dampfexpansion sich ergebenden Volumvergrößerung auf na- 
türliche Weise zu statten. Auch Parsons hat einige Zeit lang 
versucht, statt der jetzt ausschließlich verwandten Axialtur- 
bine die Radialturbinen auszubilden; doch entsprach seine 
Anordnung mit der großen Zahl von Laufrädern wegen der 
umständlichen Dampfführung und weitläufigen Demontage 
nicht den praktischen Erfordernissen. 

Die Anwendungsgebiete der Dampfturbinen beschränken 
sich gegenwärtig auf elektrische Licht- und Kraftwerke und 
auf den Schiffsbetrieb. In Verbindung mit Arbeitsmaschinen 
und Transmissionen treten sie noch selten auf. 

In elektrischen Krafthäusern haben die Turbinen von 
Parsons, Curtis, Rateau und de Laval bereits vielfache An- 
wendung gefunden; dabei ist die Parsons-Turbine hinsichtlich 
des Umfanges und der Bedeutung einzelner Anlagen allen 
andern weit voraus. 

Für Elektrizitätswerke und Schiffszwecke zusammen sind 
Parsons-Turbinen mit einer Gesamtleistung von rd. 700000 PS 
ausgeführt oder im Bau begriffen, darunter größte Einheiten 


Fig. 24 und 25, 


Vorschlag von Riedlier-Stumpf 
mit gegenläufgen Turbinen. 
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bis zu 10000 PS. Bei der Firma Brown, Boveri & Co. sind 
bis heute allein 194 Turbinen von zusammen 225000 PSe be- 
stellt, darunter zahlreiche Nachbestellungen. Auch die Cur- 
tis-Turbine ist bereits in großem Umfang und mit Einheiten 
bis zu 5000 KW, namentlich in Amerika, in Betrieb. 

Es mögen hier einige ältere und neuere Dampfturbinen- 
anlagen kurz Erwähnung finden. 

Die London Electric Supply Co. hat 20 größtenteils in 
den Jahren 1894 und 95 aufgestellte Turbinen von 350 bis 
500 KW im laufenden Betrieb. 

Die Newcastle 


and District Electric Fig. 96. 


Lighting Co. arbeitet 
mit einer in den 80 er 
Jahren errichteten 


Rateau-Turbine von 1200 PS. 


binen in Größen von 1% bis 300 PS in Betrieb befinden, da- 
von 500 auf Schiffen. 

Auch für Zugbeleuchtung hat dieses Turbinensysten 
Anwendung gefunden. 

Rateau-Turbinen sind in einer Gesamtleistung von rd. 
13000 PS ausgefübrt oder im Bau begriffen; eine 1200 pfer- 
dige Turbine dieses Systems, Fig. 26, wird demnächst auf 
der rheinischen Zeche Holland zum Antrieb eines Drehstrom- 
generators aufgestellt werden. | 

Größere Ausführangen nach unsern deutschen Konstruk- 
tionen werden nun 
wohl auch nicht mebr 
lange auf sich war- 
ten lasson, nachdem 
unsere bedeutendsten 


Station von elf Tur- 
binen von 120 bis 
500 KW mit einer 
Gesamtleistung von 
3000 KW. In einem 
neuen, seit 8 Mona- 


Die nahezu vol- 


J 1 Elektrizitätsfirmen 
. dien Ausbau und die 
' praktische Einfüh- 
rung der Riedler- 
Stumpf-Turbine so- 
N wie der Zoelly-Turbi- 


ten in Betrieb be- 1 3 u A 2 il nen, Fig. 27, in] die 
findlichen Kraftwerk 5 * 9 m f — . Hand genommen ha- 
sind zwei 1000 KW- 9 | MI pr Mean | ben. 
Turbogeneratoren We * f 9 | E -a u" RL. kes i Es ist eine auf- 
mit je 2 Dynamos i - j í Fz Í i h fällige Erscheinung, 
von halber Leistung — ‘ 1 TA L — r l | daß ebenso, wie die 
aufgestellt. — — > in Deutschland erfun- 


lendete Carville Po- 
wer-Station der New- 
eastle Electric Supply 
Co. erhält zwei Tur- 
bogeneratoren von 
2000 KW und drei 
von 4000 KW. 

Als die größte 
mit Dampfturbinen 
ausgerüstete Kraft- 
station muß die Chel- 
sea Power - Station 
der Londoner Unter- 
grundbahn betrachtet 
werden, welche 10 

Turbogeneratoren 
von zusammen 55 000 
KW erhält). 

Die von der 
Westinghouse-Gesell- 
schaft in Manchester 
ausgeführten Par- 
sons-Turbinen ma- 
chen 1000 Uml. /min. 
Die Drehstromgene- 
ratoren arbeiten mit 
11000 V Spannung. 

Mindestens 25 
englische Elektrizi- 
tätswerke besitzen 
neben Kolbendampf- 
maschinen noch eine 
oder mehrere Par- 
sons-Turbinen. 

Auch für die 
Pariser Untergrundbahn werden mehrere Parsonssche 5000 KW- 
Dampfturbinen von Brown, Boveri & Co. ausgeführt. 


Die Anwendung der Curtis-Turbinen beschränkt sich bis 
heute auf Elektrizitätswerke Nordamerikas, für welche Turbo- 
generatoren von 500 bis 5000 KW mit einer Gesamtleistung 
von ungefähr 40000 KW im Betrieb oder im Bau sind. 


Ueber die Verbreitung der de Laval-Turbine ist mir von 
der deutschen Lizenzträgerin, der Maschinenbananstalt Hum- 
boldt in Kalk bei Köln, mitgeteilt, daß sich etwa 3500 Tur- 


1) 2.1901 S. 576. 


Fig. 27. Zoelly-Turbine. 


dene Kolbendampf- 
maschine ihre Ausbil- 
dung, Vervollkomm- 
nung undEinführung 
in das praktische Le- 
ben in England ge- 
funden hat, auch die 
dem deutschen In- 
genieur Adolf Müller 
in Osnabrück schon 
im Jahre 1877 paten- 
tierte Stufondampf- 
turbine erst auf eng- 
lischem Boden le- 
bensfähig geworden 
ist, und daß über- 
haupt die ersten prak- 
tisch brauchbaren 
Dampfturbinen der 
ausdauernden und 
zielbewußten Tätig- 
keit auländischer In- 
genieure ihre Entste- 
hung verdanken. 
Der englische In 
genieur Parsons und 
der Schwede de La- 
val haben der Fach- 
welt nahezu gleich- 
zeitig die technische 
Lösung der Reak- 
tions- und der Ak- 
tions- Dampfturbine 
gezeigt, und Prof. 
Rateau in Paris hat 
durch Verbindung 
teilweise beaufschlagter Hochdruckräder mit voll beaufschlag- 
ton Niederdruckrädern den die Eigenart beider Typen aus- 
nutzenden Weg betreten, auf welchem sich auch die übrigen 
Dampfturbinenkonstruktionen meist bewegen. 


Es war ein glücklicher Gedanke des Vorstandes unseres 
Vereines, die Grashof-Denkmünze jenen beiden Männern ZU 
verleihen, die durch ihre epochemachende Erfindung dem In- 
genieur ein ganz neues Feld fruchtbarer Tätigkeit eröffnet 
haben. 


Die Parsons-Turbine hat sich in aller Stille beson- 
ders in England an Hand der Erfahrungen der letzten 
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Jahrzehnte zu einer ebenso betriebsicheren wie wirtschaftlich 
arbeitenden Maschine entwickelt. Auf diese Tatsache wurde 
die allgemeine Aufmerksamkeit der Fachwelt bekanntlich erst 
gelenkt, als ein deutsches Elektrizitätswerk auf Anregung des 
Stadtbaurates Lindley, Frankfurt a / M., eine Parsonssche Dampf- 
turbine größerer Leistung zur Aufstellung brachte !). Elber- 
feld hat mit seinem im Jahre 1897 in Betrieb gesetzten 1800 
KW-Turbogenerator die Scheu vor der praktischen Anwen- 
dung der Großdampfturbine gebrochen, und das städtische 
Elektrizitätswerk Frankfurt folgte bald mit der Aufstellung 
der noch größeren Einheit von 3500 KW. 

Kaum wird es heute noch eine Elektrizitätswerksleitung 
geben, die nicht für Neuanlagen oder bei Fragen der Erwei- 
terung den Maschinenbetrieb mit Turbogeneratoren in Erwä- 
gung zöge. Auch in dem erweiterten Kraft- und Lichtwerk 
unserer Hochschule?) ist dem Zuge der Zeit folgend eine 350- 
pferdige Dampfturbine der Firma Brown, Boveri & Co. zum 
unmittelbaren Antrieb eines Gleichstromgenerators aufgestellt 
worden. Der Maschinensatz ist bereits seit einigen Wochen 
im laufenden Betrieb und bildet einen wertvollen Bestand- 
teil des meiner Leitung unterstehenden Maschinenbaulabora- 
toriums. 

In der Erkenntnis der revolutionären Bedeutung der 
Dampfturbine für den Maschinenbau im allgemeinen infolge 
ihres umgestaltenden Einflusses auf die Fabrikations- und Ab- 
satzverhältnisse sowie auf die Konstruktion der mit ihr in 
Verbindung zu bringenden Arbeitsmaschinen haben sich in 
der neuesten Zeit durch Zusammenschluß unserer großen 
deutschen Elektrizitätsfirmen und maßgebender Maschinenfa- 
briken, zunächst gestützt auf die gediegenen und Erfolg ver- 
sprechenden Dampfturbinenkonstruktionen von Riedler-Stumpf 
und Zoelly, Unternehmungen entwickelt, welche sich zur Auf- 
gabe machen, mit vereinten geistigen und materiellen Mitteln 
eine rasche technische Entwieklung des deutschen Dampftur— 
binenbaues zu fördern und durch zielbewußte einheitliche 
Ausgestaltung der Turbinen auf der Grundlage der Massen- 
fabrikation den Markt auch wirtschaftlich zu beherrschen. 


) 8. 2.1900 S. 829 u. f. 
2) s. Z 1904 S. 879 u. f. 


Diese in neuzeitlicher Auffassung des technischen Ge- 
schäftsbetriebes eingeleitete Entwicklung des Dampfturbinen- 
baues wird sich wesentlich von derjenigen der Kolbendampf- 
maschine unterscheiden. 

Die vielgliedrige Kolbendampfmaschine mit ihrem weit- 
läufigen Triebwerk und zahlreichen Steuerungsteilen gab zu 
einer großen Mannigfaltigkeit der Einzelheiten und unauf- 
hörlichen Konstruktionsänderungen Veranlassung. Selbst nach 
Ablauf eines Jahrhunderts stetiger Entwicklung war ihre theo- 
retische und praktische Vervollkommnung noch nicht beendet. 

Die Dampfturbine dagegen läßt infolge ihrer Einfachheit 
in Wirkung und Anordnung und der geringen Mannigfaltig- 
keit ihrer Einzelteile nur sehr beschränkte Konstruktionsän- 
derungen zu und ist nach einer kurzen Entwicklungszeit 
heute schon in wirtschaftlicher Beziehung eine mindestens 
ebenbürtige und in praktischer Hinsicht eine überlegene Geg- 
nerin der altehrwürdigen Dampfmaschine. 

Im Dampfturbinenbau wird sich im Laufe der Zeit ein 
immer engerer Anschluß an wenige Typen vollziehen, und 
der große Markt wird von denjenigen Firmen beherrscht und 
beeinflußt werden, welche mit den vollkommensten Mitteln der 
Werkstättentechnik und mit der geschicktesten Werkstätten- 
und Arbeiterorganisation ein erprobtes Dampfturbinensystem 
billig auszuführen vermögen. | 

Die Frage nach dem System an sich dürfte bald zurück- 
treten hinter die Forderung nach einer wissenschaftlich durch- 
gebildeten, mustergültig ausgeführten und betriebsicher ar- 
beitenden billigen Turbine. 

Das gegenwärtige Interesse für die Dampfturbine als von 
vorübergehender Bedeutung oder gar als Modesache betrach- 
ten zu wollen, hieße den Wert dieses bedeutsamsten Erfolges 
unserer heutigen Maschinentechnik vollständig verkennen. 


Mit der Dampfturbine ist die erste Etappe erreicht, die 
uns dem Ziel der technisch vollkommenen und einfachsten 
Wärmekraftmaschine nähert. Die Turbine auch zur wärme- 
theoretisch vollkommenen Maschine zu gestalten, bleibt noch 
als ebenso dankbare wie schwierige Aufgabe bestehen; doch 
dürfte uns auch hierin eine nicht allzuferne Zukunft die er- 
sehnte Lösung in der Gasturbine bringen. 


3) Französische 
Bahnen. 

Die Französische West- 
bahn hat auf ihren Vorort- 
linien, besonders nach St. 
Germain, erhebliche Stei- 
gungen, und zwar 1: 100, 
166,6 und 1:28,66. Trotz- 
dem ist sie bis 1900 mit 
der schon aus dem Jahre 
1883 stammenden ½- ge- 
kuppelten Tenderlokomo- 
tivo von 41,5 t Dienstge- 
wicht und nur 90 qm Heiz- 
fläche ausgekommen. Diese 
Lokomotive, Zusammen- 
stellung II Nr. 1, hat innen- 
liegende Zylinder von 
130 mm Dmr. und 600 mm 
Hub; ihre Zugkraft be- 
trägt nur 4340 kg. Eigen- 
tümlicherweise ist der 
Sandstreuer ganz unter 
die Kesselbekleidung ver- 
egt, wo auch nach eng- 
lischem Muster die meisten 


Neuere Vorortzug-Lokomotiven. 
Von Metzeltin, Regierungsbaumeister a. D. in Hannover. 
(Fortsetzung von S. 1483) 


Fig. 16. 


?/,-gekuppelte Tenderlokomotive mit vorderem Drehgestell der 
französischen Westbahn. 
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Rohrleitungen Platz ge- 
funden haben. An die 
Stelle dieser Lokomotiven 
traten 1900 */5-gekuppelte 
Lokomotiven mit vorderem 
Drehgestell! und außen- 
liegenden Zylindern, Zu- 
sammenstellung II Nr. 2, 
Fig. 16. Der ziemlich 
lange feste Radstand von 
4310 mm zwischen den 


Kuppelachsen ist so ge- 


teilt, daß die Feuerbüchse 
zwischen Treibachse und 
hinterer Kuppelachse Platz 
findet. Vorwärts werden 
diese Lokomotiven bei 
dem langen Gesamtrad- 
stand und den geringen 
überhängenden Massen gut 
laufen. Bei Rück wärtsfahrt 
dürfte der Gang in Krüm- 
mungen zu wünschen las- 
sen. 

Die französische Ostbahn 
hatte hauptsächlich /- ge- 
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Zusammenstellung I. 
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linder 5 8 
ma RE =; euere — u 1 * 1438. — 
© Y, © 15 — * 
Fi a 285 © 112 2 2 . = 
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2] 16 3/5 T.-L., vord. Drehgest. > 1900]460 60015104310 7860]11010]| 12 | 1,8 | 131,0 | 43,9 46,5 58,9 5550 | 7,0 2,0 
3| 17 3¼ T.-L., hint. Laufachse Est 1895]460 60011560]3415 505010820 10 | 1,8 | 110,0 į 42,4 44,9 55,6 4060 | 5,2 2,0 
4| 18 3% T.-L, vord. Dreligest. » 1900460 600156004290 7800511410] 12 | 1,8 | 110 0 | 45,2 49,8 60,0 4900 | 5,2 3,0 
51 — 2/, T. L., vord. Drehgest. Nord 1892]420 600/1700|1850 5525 — 10 1,6] 76,5 30,3 — 43,43120 - — 
19 / T.-L., vord. und hint. N | | i 
651329 { Drehgestell 190 10430 60016641780 87500108912 | 1,7 108,50 82,0 49,0 63,0 4000 7,0! 3,5 
J; * l 
/s T.-L., vord. und hint. Midland and South l f | 
7 { Drehgestell } Western Junction Ry. 189806432 61011600 22868639 — 111,3 1,6 | 88,0 | 31,2 | 45,8 59,9 | 4000 | 8,6 | 2,6 
330 | 
81 — / T.-L., vord. Drehgest. Pariser Gürtelbahn |1902 540 600160004000 7900011445 16 [2,35 [120,6 ) 47,2 51,6 68,2 | 7500 | 5,0 | 3,0 


) Die Heizfläche der Serve-Rohre ist mit 85 vH als wirksame Heizfläche gerechnet. 


kuppelte Tenderlokomotiven, Zusammenstellung II Nr. 3, Fig. 17, 
im Betrieb, und zwar 130 Stück, die in den Jahren bis 1895 teils 
in den Werkstätten der Bahn, teils von französischen Fabriken 
gebaut worden sind. Die Zylinder haben 460 mm Dmr. und 
600 mm Hub. Die Rahmen liegen der großen Zylinder wegen 
außen. Trotz der gedrängten Anordnung der Räder beträgt 
der feste Radstand 
5050 mm bei einer 
Gesamtlänge der Lo- 
komotive von 10820 
mm. Der Achsdruck 
beträgt für alle Ach- 
sen, auch die Lauf- 
achse, rd. 15 t. 

Die Ostbahn hat 
nunmehr ebenfalls 
% -gekuppelte Ten- 
derlokomotiven bo- 
schafft, Zusammen- 
stellung II Nr. 4, 
Fig. 18. Sie haben 
denselben Kessel und 
gleichgroße Treib- 
räder und Zylinder 
wie die vorstehenden 
Lokomotiven. Die 
Zylinder sind wie bei 
jenen innen angeord- 
net und treiben die 
erste der gekuppelten Achsen. Der feste Radstand beträgt, 
da die letzte Achse soweit zurückgeschoben ist, daß die Feuer- 
büchse zwischen ihr und der mittleren Kuppelachse Platz 
findet, noch 4270 mm. Die Lokomotive wird sich daher wie 
die der Westbahn hauptsächlich für Vorwärtsfahrt gut eignen. 

Die Nordbahn hatte bis 1900 für den näheren Vorort- 
verkehr hauptsächlich ?/,-gekuppelte Tenderlokomotiven mit 
vorderem Drehgestell, Zusammenstellung II Nr. 5, benutzt. 
Für den weiteren Vorort- 


Fig. 17. 


3/4- gekuppelte Tenderlokomotive der französischen Ostbahn. 


entfernt liegen und die vielen Leerfahrten auf den stark 
besetzten Ein- und Ausfahrtgleisen gefährlich und zeitraubend 
waren. 

Die Nordbahn ging daher 1901 zur Schaffung einer 
neuen Lokomotivgattung über, und zwar einer 2,6-gekuppelten 
Tenderlokomotive mit vorderem und hinterem Drehgestell. 

Es sind dies die 

ersten / -gekuppel - 

ten Tenderlokomoti- 

ven des Festlandes“); 
zie bieten zudem eine 
Reihe von bemerkens- 
werten Einzelheiten, 
so daß eine einge- 
hendere Besprechung 
am Platz erscheint. 
Dem Entwurf lag die 
Bedingung zugrun- 
de, eine Tenderloko- 
motive von 32 t 
Reibungsgewicht zu 
schaffen, die 7 t Was- 
ser und 3,5 t Kohle 
mitführen kann und 
sich für Vorwärts- 
und Rückwärtsfahren 
gleich gut eignet. 
Diesen Bedingungen 
N ließe sich die in Zu- 
sammenstellung I (S. 1475) unter Nr. 10 erwähnte /-gekuppelte 
Tenderlokomotive der bayrischen Staatsbahn leicht anpassen; 
jedoch hat man sich anscheinend vor der Anwendung des Krauß- 
schen Drehgestelles, das in Frankreich überhaupt erst wenig 
Eingang gefunden hat, gescheut. Es wurde vielmehr einer 
Lokomotive mit zweiachsigem Drehgestell an jedem Ende, 


!) In England hat die Midland and South Western Junction-Babn 
bereits seit 1898 ?/s-gekuppelte 


verkehr, der Strecken bis F iq. 18. Tenderlokomotiven, allerdings 
zu 80 km Länge aufweist, ®/s-gekuppelte Tenderlokomotive_ der, französischen Ostbahn. ohne die besonderen, später zu 


dienten vornehmlich ?/;- 
und ?/,-gekuppelte Loko- 
motiven von 83 bis 90 qm 
Heizfläche mit besonderem 
zweiachsigem Tender von 
T bezw. 10 ebm Wasser- 
inhalt, die nach jeder Fahrt 
gedreht werden mußten. 
Das war besonders in Pa- 
ris auf dem Nordbahnhof 
lästig, da die Schuppen 
und Drehscheiben ? km 


en hesprechenden Führerbaus-Ein- 
richtungen der Nordbahnloko- 
motiven. Die Abmessungen 
dieser Lokomotiven sind in 
Zusammenstellung II mit auf- 
geführt. Schmalspurige / ge- 
kuppelte Tenderlokomotiven be- 
sitzen übrigens auch die Burma- 
Bahn (Spurweite 1 m, Heizfläche 
54 qm, Gewicht 37 t, gebaut 
1899) und die Donegal-Babn 
in Irland (Spurweite 1 m, Heiz- 
fläche 60 qm, Gewicht 39 t, 
gebaut 1902). 
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Be Ecklappen für eine 
a a = 5 dritte Nietreihe im 
De | ig. 19. Mantel. 
di nn 5 = Bemerkenswert ist 
. : ü | — i | ws nn] die Auflagerung des 
ger = A 5 | Kessels auf dem Rah- 
Dmr. und men. Vorn ist er fest 
enthält 93 Serve- mit den Zylindern 
Rohre von 70 mm verbunden, hinten da- 
äußerem Durchmes- gegen ruht er statt 
ser Die Teilung des sonst üblichen 
wird wie aus Fig. 22 Gleitlagers mittels 
ersichtlich, nach den . TE 5 
Seiten zu größer; der und 27, auf dem - 
Wassersteg zwischen men. Diese Rollen- 
den Rohren beträgt lager gestatten dem 
in der Mitte 19 mm Kessel, sich in der 
und steigt an den Längsrichtung aus- 
Seiten auf 30 mm, zudehnen. Seitlichen 
zeigt also recht Druck haben sie 
große Werte, die nicht aufzunehmen; 

hierfür sind vielmehr 


für die Schonung e 
der Rohrwand und Kesselträger etwa 
Im vor der Feuer- 


für die Bewegung i 
der Dampfblasen von büchse und unter 


Fig. 19 bis 29. 2/6-gekuppelte Tenderlokomotive der französischen Nordbahn. 
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Vorteil ‚sein werden. Der Fig. 22. Fig. 93, Fig. 24. Fig. 95, 
Feuerbüchsmantel hat eine gcnnitt durch die = nel 
ebene Decke und ist gegen Peuerbachse eitenansicht. | Rückansicht. Schnitt A-B. 


den Rundkessel um 60 mm 
erhöht. Die Stiefelknecht- 
platte ist nach der einen 
Seite zylindrisch und nach 
der andern Seite der Form | I ann 
des Feuerbüchsmantels ent- 42285322 
sprechend ausgeflanscht, , Ye: 
um einerseits über den | Tee 
letzten Kesselschuß, ander- 
seits unter den Mantel zu 
greifen. Letzterer besteht 
aus einer einzigen Blech- 
tafel von nur 15 mm Stärke 
bei rd. 3500 mm! Länge 
und 1770 mm Breite. Die 
Deckenanker haben bei 
der geringen Blechstärke 
auch oben Muttern erhal- 
ten. Sehr zweckmäßig ist 


die aus Fig. 22 und 23 ersichtliche gleichmäßige Verteilung der Hinterwand der Feuerbüchse vorgesehen, Fig. 23 bis 

der 15 Queranker von 26 und 30 mm Stärke; die oberen | 25. Diese sind zwar mit dem Kessel und mit dem Rah- 

sind durch die Seitenwände geschraubt und wie die Decken- men durch Niete und Schrauben fest verbunden, bestehen 

anker mit Muttern versehen, die unteren greifen an kräftigen aber aus hohen, nur 10 oder 12 mm starken Blechen, die in 

angenieteten Blechwinkeln an. | der Längsrichtung des Kessels federn, in seitlicher Richtung 
Der Wasserraum zwischen Feuerbüchse und -mantel ist dagegen nicht nachgeben können. 

am Bodenring 80 mm, in Höhe der obersten Stehbolzenreihe Die 26 mm starken Rahmenbleche sind hinten auf 2,2 m 


141 mm breit. Der Bodenring hat zweireihige Nietung mit Länge durch innen und außen aufgenietete Bleche von 
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26mm Dicke auf 78 mm 


Fig. 26 und 27. 


Auflagerung der Feuerbüchse auf dem Stärke gebracht. $ Es 
Rahmen. genügte daher über 
dem Ausschnitt der 


Kuppelachse eine Rah- 
menhöhe von 225 mm. 
Die Feuerbüchse konnte 
infolgedessen auf den 
Rahmen gestellt, der 
Rost 1073 mm breit 
gemacht werden und 
gleichzeitig bei 2600 mm 
Entfernung der Kesselmitte von Schienenoberkante eine Höhe 
von 725 mm von Unterkante Bodenring bis zur untersten 
Rohrreihe gewonnen werden, ein Maß, das bei vielen auf 
den Rahmen gestellten Feuerbüchsen notgedrungen nicht un- 
wesentlich unterschritten wird. 


Metzeltin: Neuere Vorortzug-Lokomotiven. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


det. Die Schieberkasten 
sind schräg nach außen 
und nach vorn abgeschnit- 
ten, so daß der Schieber- 
spiegel nach Fortnahme 
des Deckels bequem zu- 
gänglich ist. Die Ablaß- 
ventile des Zylinders wer- 
den durch zwei kleine 
Dampfkolben gesteuert. 
Einfacher erscheint die 
neuere Anordnung der 
preußischen Staatsbahn, 
Fig. 30, nach der die Ven- 
tile durch eine Stange mit 
schrägen Ansätzen gesteu- 
ert werden. Die Zylinder 


Fig. 28. 


—— —— a — — — 


biene BENRERRE 


— 


- Radreifenprofil der Treib- 
und Kuppelräder 
Radreifenprofl der Dreh- 
gestellräder 


Fig. 29. Triebwerk der 2/6-gekuppelten Tenderlokomotive. 


N) 


i ‘den Drehgestelle sind genau gleich. Sie ähneln 
in ka 1 on auf der preußischen Staatsbahn = 
wendeten Drehgestellen hannoverscher Bauart, sind je 
seitlich nicht verschiebbar. Um das Fahren a on 
mungen zu erleichtern, sind die Spurkränze der reib- h 
Kuppelräder gleichmäßig in der aus Fig. 28 ersichtlichen 
Weise schwächer gehalten. Sie haben danach 19 5 7 au 
mehr Spielraum als die Drehgestellräder. Die Lokomo m 
kann infolgedessen bei dem etwas größeren Spielraum er 
Spurkränze im französischen Gleis Krümmungen = a 80 2 
Halbmesser selbst ohne Spurerweiterung gerade noc h uro 2 
laufen und würde auch im deutschen Gleise Weichen urven 
von 180 m Radius bei der üblichen Spurerweiterung von 
15 mm ebenfalls noch durchfahren können. REFERENT 

Das Triebwerk, Fig. 29, ist sehr sorgfältig durchgebi 


Fig. 30. 


Zug für Zylinderablaßventile der preußischen Staatsbahn. 


| 
| 
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werden von einer Bourdonschen Schmierpresse versorgt, die 
in zweckmäßiger Weise von dem Kreuzkopf der Schieber- 
stange aus angetrieben wird, nicht von der Schwinge, wie dies 
sonst vielfach üblich ist. 

Auch auf die Schmierung der Gangwerkteile ist beson- 
dere Sorgfalt verwendet. Die Stangenlager haben Schmier- 
gefäße mit Schlagstiften, die übrigen Lager Dochtschmierung. 
Für die einzelnen Steuerungsgelenke sind anstatt der sonst 
üblichen, oben etwas 
erweiterten Schmier- 
löcherkleineSchmier- 
gefäße vorgesehen, 
die nach Fig. 31 mit 
Wolle gefüllt und 
von einem kleinen 

Drahtkreuz über- 
deckt werden. Die 
Wolle läßt das Oel 
nur allmählich nach 
den Schmierstellen 

durchsickern und 

hält den größten Teil 
der sich ansammeln- 
den Unreinigkeiten 
ab. 


Fig. 31. 


Schmiervorrichtung der Gangwerktelle. 
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Die seitlichen 
Wasserkasten sind 
vorn gelenkig auf- 
gelagert und hinten 
oben mit einem Ha- 
ken versehen, so daß 
sie, wie Fig. 32 zeigt, 
bei  Stehbolzenbrü- 
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chen leicht angehoben werden können. Die Feuerbüchse selbst 
hat an den Seiten keine Bekleidung, die Stehbolzen sind also 
nach Anheben der Wasserkasten ohne weiteres zugänglich. 

Das meiste Interesse beansprucht die Ausrüstung des 
Führerstandes. Um für die Rückwärtsfahrt eine leichte und 
bequeme Bedienung, die jedenfalls zur Sicherheit des Be- 
triebes wesentlich beiträgt, zu ermöglichen, sind auch an der 
Rückwand des Führerhauses Reglerhebel, Umsteuerung, 


Fig. 32. 


La) 


Dampf- und Bremsdruckmesser, Führer-Bremsventil, Pfeife 
und Sandstreuerhahn vorgesehen. Die Reglerwelle liegt so 
hoch, daß sie, wie aus Fig. 20 ersichtlich, nur bis an das 
Führerhausende durchgeführt und mit einem zweiten Hebel 
versehen zu werden brauchte. ö 

Für die Steuerung sind nach Fig. 33 zwei senkrechte 
Wellen angeordnet, die beide mit Winkelrädern die unter 


Fig. 33. 


Steuerung der ?/;-gekuppelten Tenderlokomotive. 


dem Führerstande liegende Schraubenspindel antreiben. Jede 
der senkrechten Wellen hat einen Zeiger zur Angabe der 
jeweiligen Füllung und einen Verriegelungshebel, der, wenn 
die betreffende Welle nicht gebraucht wird, ausgerückt ist. 


Die übrigen Apparate erfordern nur entsprechende Rohr- 


leitungen zur Rückwand. 5 | 
T Die Lokomotive ist mit Luftdruckbremse versehen. Der 
„uftzylinder der Pumpe hat Rippen, um die zusammenge- 
rückte Luft nach Möglichkeit zu kühlen. | 


Die Lokomotiven. sind ferner mit Preßluft-Sandstreuern 
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und Vorrichtungen zur Reinigung der Siederohre ausgestattet. 
Letztere sollen bei einer der später zu beschreibenden Lo- 
komotiven noch besprochen werden; der Anschlußstutzen ist 
in Fig. 19 vorn an der Rauchkammer zu erkennen. 

Die ersten Lokomotiven dieser Art haben sich so gut 
bewährt, daß die Nordbahn bis jetzt 65 Stück’ beschafft hat. 
Auf den Strecken mit Steigungen bis zu 5%ↄ werden Züge 
bis 275 t, auf denen mit Steigungen bis zu 13% Züge 
bis 215 t gefahren. 

Eine bemerkenswerte Lokomntivform hat die Pariser 
Gürtelbahn im Betriebe. Es sind dies 14 Stück ”/s-gekuppelte 
vierzylindrige Verbund-Tenderlokomotiven), die im Jahre 1902 
in den Werkstätten der Nordbahn gebaut worden sind. Die 
Hauptabmessungen dieser Lokomotiven sind in Zusammen- 
stellung II unter Nr. 8 gegeben. Die Lokomotiven haben 
vorn ein zweiachsiges Drehgestell, werden also rückwärts 
weniger gut laufen. Tatsächlich fahren sie auch fast nur 
vorwärts; auf dem Nordbahnhof, wo die Züge der Gürtelhahn 
endigen, werden sie regelmäßig gedreht. Die Zylinder haben 
Tandemanordnung; die Niederdruckzylinder liegen in Mitte 
Drebgestell und die Hochdruckzylinder zwischen Drehgestell 
und vorderem Kuppelrad, so daß die Kolbenstangen beider 
Zylinder durch ein Schloß verbunden werden können. Die 
beiden Schieberstangen liegen wie die Kolbenstangen eben- 
falls in einer Linie; sie sind gleichfalls durch ein Stangen- 
schloß miteinander verbunden, jedoch nicht fest, sondern so, 
daß die Niederdruck-Schieberstange in dem Schloß einige 
Millimeter Spiel hat; sie eilt infolgedessen der Hochdruck- 
Schieberstange nach und ergibt eine größere Füllung und 
geringere Kompression. 

Beim Anfahren erhalten die Niederdruck-Schieberkasten 
Frischdampf, während der im Hochdruckzylinder verbrauchte 
Dampf unmittelbar in den Schornstein auspuffen kann. 

Diese Lokomotiven haben sich sehr bewährt; bei Probe- 
fahrten wurde die 31,5 km lange Strecke, die 23 Stationen 
aufweist und stellenweise Steigungen von 1:100 besitzt, ein- 
schließlich der Aufenthalte in 65 Minuten zurückgelegt, wäh- 
rend der Fahrplan 80 Minuten gestattet. 

Inzwischen hat die Gürtelbahn eine noch stärkere Loko- 
motivform und zwei *'/-gekuppelte Tenderlokomotiven bei 
der Société Alsacienne in Belfort in Auftrag gegeben. 


4) Englische Bahnen. 


In England läuft zwar auch heute noch im Vorortver- 
kehr eine Anzahl /-gekuppelter Tenderlokomotiven; so be- 
sitzt allein die Great Western Bahn noch über 250 solcher 
Lokomotiven, teils mit vorderer, teils mit hinterer Laufachse, 
von rd. 110 qm Heizfläche und 41 t Dienstgewicht. 20 von 
diesen Lokomotiven sind noch 1899 gebaut. Ein Teil von 
ihnen befördert in die Untergrundbahn einmündende Züge; 
auch / gekuppelte Tenderlokomotiven benutzt die Great 
Western-Bahn noch zum gleichen Zweck. l 

Im allgemeinen ist aber England das Land der ?/,-ge- 
kuppelten Tenderlokomotiven, die bereits in den vierziger 
Jahren des vorigen Jahrhunderts, z. B. auf der Great Western- 
Bahn, Verwendung gefunden haben. Zusammenstellung III 
Nr. 1 gibt die Abmessungen einer solchen Lokomotive, die 
seit 1849 in der Bahnwerkstatt Swindon häufig gebaut worden 
ist. Die Zylinder lagen innen über dem Drehgestell; letzteres 
hatte bei der breiten Spur (2134 mm) den recht geringen 
Radstand von 1524 mm. Die Treibachse hatte übrigens, um 
die Kurvenbeweglichkeit zu erhöhen, keine Spurkränze. Die 
Wasserbehälter lagen sattelförmig auf dem: Kessel. 

Bekannt sind ferner die aus dem Jahr 1864 stammen- 
den und bis 1895 fast unverändert immer wieder nachge- 
bauten */,-gekuppelten Tenderlokomotiven der Metropolitan- 
und der Metropolitan District- Bahn, Fig. 34, deren Haupt- 
abmessungen in Zusammenstellung III Nr. 2 gegeben sind. 
Das Drehgestell hat nur 1219 mm Radstand und liegt vorn. 
Die Zylinder sind außen schrägliegend angeordnet. Die 
Wasserbehälter sitzen seitlich. Die meisten englischen Bah- 
nen bevorzugen jedoch das hintere, unter dem Führerstande 
liegende Drehgestell und Innenzylinder. Eine große Anzahl 
solcher Lokomotiven ist auf fast allen englischen Bahnen im 
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Zusammenstellung II. 
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161 — „ hint. Drehgest. Wirral 1900 457 6601157514877 8077]115121 98,3 | 46,3 46,1 63,115380 | 8,0 3,3 
171 41 > vord. und hint. | 
Laufachse Great Western 1903 157.762 1727 ns 9449]12497|13,711 127,0 — — — 46320 6, — 
18 [Tafel * vord. und hint. | 
19 Laufachse Lanc. & Yorksh. 190% 60,1727 EN 8407112884]12,712,42| 170,5 | 53,2 — 78,6 5650 9,0 3,8 
. | 
19 [bis 471 ½ T.-L., hint. Laufachse Great Northern 19031508: PR 1409 5385 7671111766]12,3,2,28| 120,3 | 67,1 61,4 80,217410| 9,1 | 4,0 
s . . I ’ ’ 7 
ol — 3 5 5 » 1904'508 660,1409 5385 7671|11766 12,3 1,65 87,3 | 59,1 56,5 71,3] 7410| 6,8 — 
3 Zyl. | | 
48 
91 [bis 511 / T-L., dreizylindrig Great Eastern 1902 au en 5994]11501/14,1[3,91 | 251,4 | 81,3 65,5 81,3 111200] 5,6 20 
Betrieb, und sie werden auch immer wieder noch gebant. Blechstärke des Langkessells 13 mm 
? Kesselmitte über Schienenober kante . 2134 » 


Als typisches Beispiel dieser Bauart kann die Lokomotive 
der South Eastern and Chatham- Bahn, Fig. 35 und 36, Zu- 
sammenstellung III Nr. 3, dienen. 

Der Kessel zeigt die übliche englische Bauart: 1740 mm 
tiefe Feuerbüchse, deren Decke durch Längsbarren versteift 
ist, mit Winkelring vorgebaute Raucbkammerrohrw and und 
messingene Heizrohre. Die Hauptverhältnisse des Kessels 


sind folgende: 


Kesselüberdruck 11,3 at 
Rostfläche 1,473 x 1,029 1,5 qm 
Zahl der Heizrohre T E : 205 
Durchmesser, außen/innen D ag o 44, 3137, 3 bezw. 38,8 mm 
Länge zwischen den Rohrwänden 2170 » 
Kesseldurchmesser, innen 1270/1296 >» 
Feuerbüchsheizfläche 9,3 qm 
Rohrheizfläche 77,5 > 
Gesamtheizfläche 86,8 >» 
Boy ee A ee 1:57 
Gesamtheizfläche 
Feuerbüchsheizfläche ee ee E E EE 


i Gesamtheizfläche 


1) Die Messingrohre englischer Lokomotiven erhalten meist am 
hinteren Ende auf etwa 1’ Länge elne gleichbleibende Wandstärke, 
hier 3,57 mm, die von dort bis vorn allmählich abnimmt, hier auf 
2.85 mm; der äußere Durehmesser des Rohres ist vorn und hinten der- 
selbe. Hinten wählt man die größere Wandstärke, weil die Rohre sich 


dort schneller abnutzen. 


Die Zylinder liegen innen dicht vor der Vorderachse, 
und zwar 1:10 geneigt. Die Zugkraft berechnet sich zu 
a?’ l 
z = 0,8 „ = 4040 kg, 


betrügt also für 


1 qm Heizfla eke 47 kg 
1t Leergewicht 98 » 
1t Triebachslast e. 127 » 


Diese Werte entsprechen vollkommen den bei uns üb— 
lichen. 

Die 25 mm starken Hauptrahmen sind vom Ende der 
Feuerbüchse an eingezogen, und zwar setzt sich diese Ein- 
ziehung bis an die hintere Bufferbohle fort, so daß die Rah- 
men hier nur noch 1067 mm l. W. gegen 1257 mm vorn auf- 
weisen. Die Federn der Kuppel- und Treibachsen sind nicht 
miteinander verbunden. Die für erstere sind Blattfedern, die 
für letztere Spiralfedern; das Drehgestell hat Seitenbewe- 
gung; es gleicht in seiner Bauweise dem sogenannten han- 
noverschen Drehgestell der preußischen Schnellzuglokomotive. 

Ausgerüstet ist die Lokomotive mit selbsttätiger Vakuum- 
bremse, Westinghouse-Bremse und Dampfsandstreuer.” Die 
Triebachslast von 31,8 t verteilt sich mit 15,5 t auf die Kup- 
pelachse und 16,3 t auf die Treibachse. Erstere muß größ- 
tenteils die durch die geneigte Lage der Zylinder verur- 
sachten nicht unerheblichen Ent- und Belastungen aufneh- 
men. Das Gesamtdienstgewicht von 51,8 t ist im Verhältnis 
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zur Heizfläche recht 
groß. Auf 1 qm Heiz- 
fläche entfallen bei- 
nahe 600 kg Dienst- = — — 
gewicht oder 470 kg 3 N en vo 
Leergewicht, wäh- 

rend z. B. bei den 
oben erwähnten bei- 
den preußischen /- 
gekuppelten Tender- 
lokomotiven auf 1 qm 
Heizfläche nur 427 
bezw. 362 kg Leer- 
gewicht kommen. 

Der Grund für das 
hohe Gewieht der 
englischen Lokomo- 
tiven liegt zum gro- 
ßen Teil an der 
schweren Barrenver- ze 2 


Sig. 34. 


/- gekuppelte Tenderlokomotive der Metropolitan-Bahn. 


ankerung der Feuer- 
büchse, den dick- 
wandigen Messing- 
rohren und der stär- 
| keren Ausbildung 
der Gangwerkteile, 
während die Rahmen 
infolge der geringe- 
= ' . ren Versteifungen 
F 19 | meist etwas leichter 
| EIERN || I ausfallen. Am Rohr- 
A j 6 gewicht würden bei- 

| = spielsweise bei dent- 
scher Ausführung mit 
eisernen Rohren von 
2½ mm Wandstärke 
bei der vorliegenden 
Lokomotive rd. 600 kg 
gespart. 

(Fortsetzung folgt.) 


i a 
Gies 


Fig. 35 und 36. 


3/,-gekuppelte Tenderlokomotive der South Eastern and Chatham-Bahn. 


Neuere englische und französische Motorwagen für Personen und Güter 


Von A. Heller, Ingenieur, Berlin. 


(Fortsetzung von 8, 1263) 


1 stehender Dreizylinder -Motor, dessen Kurbeln unter 
35 versetzt sind, Fig. 85 und 86, wird von 
ie 5 in Beeston, England, gebaut. Der Motor, 
der èi rd. 1000 Uml. /min 12 PS leistet, hat drei voneinan- 
ie getrennte Zylinder a von 92 mm Dmr. und 114 mm 
ane mit großem Mittenabstand auf das gemeinsame 
Kurb gehäuse b aufgesetzt sind. Die untere Hälfte c des 
urbelgehäuses sowie die Deckel d sind aus Aluminium ge- 


| 
| 


gossen und leicht abnehmbar, so daß ma 

sehen kann, ohne an der We e aa 5 
Die verhältnismäßig langen Hauptlager e und die oben f ah 
Lager f für die zwischen den Kurbelköpfen liegende w nen. 
stücke sind dementsprechend nur an dem ober T 1 85 
Kurbelkammer befestigt. Die Zylinder, die mit d S a 
mantel g des Zündkopfes und den beiden Ventil 5 =. 
aus Kanonenmetall in einem Stück gegossen nd rig. 57 

i * ` 
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Fig. 85 und 86. 


Dreizylinder-Motor von Humber Ltd. 
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bis 89, haben einen besonderen Kühlmantel für die Lauf- 
fiäche, bestehend aus einem gewellten Stahlblechrohr e, das 
mittels zweier Ringe k auf entsprechende Paß flächen der Zy- 
linder geschraubt wird. Die Zylinder sind durch aufge- 
schraubte Ringe “ mit dem Kurbelgehäuse verbunden. Zur 
Steuerung jedes Zylinders dienen zwei Ventile, die von einer 
für alle Zylinder gemeinsamen Welle m, Fig. 85, angetrieben 
werden. Das Stirnrad n auf dieser Welle ist mit den beiden 


Fig. 8 bis 89. 


Zylinder des Humber-Motors. 
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ienenden Rädern o und p in einem 
ammer angesetzten Kasten 9 einge- 
der einer senkrechten, durch Schraubenräder r 
lle s für den Antrieb von Regulator, Kühlwas- 
ur Lagerung dient. Der Regulator 


zu seiner Bewegung d 
seitlich an die Kurbelk 


schlossen, 9 
bewegten We 
serpumpen und Induktor 2 
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t verstellt mittels des Hebels u ein zwischen die Ventilstange 
des Einlaßventiles und den Steuerdaumen eingeschaltetes 
Gleitstück v, wodurch die Dauer der Einlaß eröffnung, aber 
nicht die Hubhöhe des Ventiles verändert werden kann. Bei 
jeder Füllung wird daher Explosionsgemisch von gleicher 
Beschaffenheit, allerdings in veränderlicher Menge, in den 
Zylinder gesaugt. Die Einströmrohre w vereinigen sich in 
dem hinter dem Motor aufgestellten Vergaser, während die 
Auspuflleitungen x getrennt voneinander in einen 
geräumigen Schalltopf z einmünden. 

Aus konstruktiven Rücksichten und um die 
auf einen Zylinder entfallende Wellenlänge ein- 
zuschränken, pflegt man bei neueren Motoren mit 
gesteuerten Einlaßventilen getrennte Steuerwellen 
für Einlaß und Auspuff anzuordnen. Durch die 
Verlegung der Ventile auf verschiedene Seiten 
der Zylinder vereinfachen sich nicht nur die Zy- 
lindermodelle, sondern man kann auch den Ver- 
gaser, die Umlaufpumpe und den Auspufftopf 
mit den dazugehörigen Leitungen viel bequemer 
unterbringen. Der 20 pferdige Vierzylinder-Motor 
von F. Ross el & Co. in Sochaux (Doubs), Fig. 
90, zeigt z. B. diese Ausbildung. Er besteht aus 
zwei zusammengegossenen Zvlinderpaaren, (Fig. 71 
und 72, S. 1260), die soweit voneinander abgerückt 
sind, daß zwischen ihnen das Stirnrad zum An- 
trieb des Magnetinduktors noch Raum findet. Das 
mit einer Oelrinne versehene Kurbelgehäuse hat 
jederseits zwei weit ausladende Arme, die aber 
nicht unmittelbar gegen die Längsträger des 
Wagenrahmens, sondern gegen Hartholzklötze festgezogen 
werden, die in diese eingelegt sind, um die Erschütte- 
rungen zu vermindern. Von Konstruktionseinzelheiten wäre 
höchstens der nach dem Muster von de Dion & Bouton aus- 
gebildete Verschluß an den Zylinderköpfen erwähnenswert, 
dessen Schraubspindel mit einer durch einen Hahn absperr- 
baren Bohrung versehen ist. Diese ist dazu bestimmt, durch 
Verminderung des Kompressionsdruckes beim Ankurbeln des 
Motors das Ueberschreiten der Totpunktlage zu erleichtern. 
Solche Vorrichtungen sind um so unerläßlicher, je größer die 
Abmessungen der Zylinder werden. Ein anderes Mittel, das 
zuerst von der Daimler-Motoren-Gesellschaft angewendet wor- 
den ist, besteht z. B. darin, die Steuerwelle der Auspuffven- 
tile so zu verschieben, daß die Kompression vermindert wird. 
Alle diese Einrichtungen haben aber den Nachteil, daß sie 
die Zündung des Gemisches erschweren, und dürfen daher 
nur mit großer Vorsicht gebraucht werden. 
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Fig. 90. Einströmung freigibt. 7 ist die zum Vergaser führende 


Vierzylinder-Motor von F. Rossel & Co. 
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Eine eigenartige Regelung ist bei dem vierzylindrigen 
Motor von Crossley Brothers in Manchester), Fig. 91 bis 
94, angewendet. Der Motor hat 114 mm Zyl.-Dmr. und 
130 mm Hub und macht normal 900 bis 1000 Uml./min. 
Einlaß- und Auslaßventile liegen auf verschiedenen Seiten 
der Zylinder, die mit zusammengegossenen sehr langen Kühl- 
mänteln versehen sind. Um die Entzündung des Explosions- 
gemisches, das in dem 
breiten aber sehr niedri- 
gen schädlichen Raum 
oberhalb des Kolbens ver- 
dichtet wird, schneller und 
mit größerer Sicherheit her- 
beizuführen, sind in jeden 
Ventildeckel Zündkerzen 
eingelegt, die gleichzeitig 
in Tätigkeit gesetzt wer- 
den. Sie werden von Dau- 
men der Einlaßsteuerwelle, 
Fig. 94, gesteuert. Zwischen 
den Vergaser und die Ein- 
laßventile des Motors ist 
ein Drehschieber a, Fig. 93, 
eingeschaltet, der von der 
einen Steuerwelle mittels 

Schraubenradvorgeleges 

angetrieben wird, so daß 
er ebenso schnell wie die 
Kurbelwelle umläuft. Seine 
Spindel b kann unabhängig 
von ihrem Antrieb von 
einem an dem Stellring c 


Fig. 91 bis 94. 


Fig. 91. 


angreifenden Gestänge in f 
ihrer Höhenlage einge- \ 
stellt werden, um die bei | = 


jeder Umdrehung eintre- 
tende Eröffnung der Ka- 
näle d,e für die beiden 
äußeren und inneren Zy- 
linder zu verändern. Die 
Verstellung erfolgt von 
Hand oder durch den Re- 
gulator, der auf der Steuer- 
welle sitzt. Der Schieber 
Ist so angeordnet, daß er 
die entsprechenden Kanal- 
Öffnungen genügend früh- 
zeitig vor Beginn der 
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1) The Engineer 12. Fe- 
bruar 1904, 


Leitung. 

Liegende Viertaktmotoren, die in Frankreich fast voll- 
ständig aufgegeben sind, kommen heute auch in England 
nur selten, in der Regel nur bei Wagen mit geringen Motor- 
leistungen zur Verwendung; aber auch hier dürften sie bald 
von den stehenden Ein- oder Zweizylinder-Motoren verdrängt 
werden, die ihnen wegen ihrer höheren Umlaufgeschwindig- 
keit in jeder Beziehung überlegen sind. Der 6pferdige Ein- 
zylinder-Motor der Wolseley Tool & Motor Car Co. in 
Birmingham, Fig. 95 und 96, zeigt alle bemerkenswerten 
Einzelheiten dieser Motorenbanart. Der Zylinder a von 
114 mm Dmr. und 127 mm Hub ist als Hartgußbiichse mit 
kegeligen Schleifflächen in das mit der Kurbelkammer aus 
einem Stück gegossene Gehäuse b aus leichter Aluminium- 
legierung eingepaßt und mit dem gesondert gegossenen 
Ventilkopf e durch ähnliche Dichtungen verbunden. Die Ein— 
strömung des Gasgemisches durch das Ventil d wird selbst- 
tätig unter der Saugwirkung des Kolbens, die Ausströmung 
durch das Ventil e mittels eines zweiarmigen Hebels f her- 
vorgerufen, der von der Steuerwelle g durch den Daumen h 
betätigt wird. Eine Blattfeder i drückt das Auspuffventil 
stets wieder auf seinen Sitz zurück. Zum Antrieb der Steuer- 
welle, die gleichzeitig die Umlaufpumpe k für das Kühlwasser 
trügt, dient ein Stirnräderpaar m mit dem Uebersetzungsver- 
hältnis 1.: 2. An Stelle des normalen Auspuffdaumens kann 
ein Hülfsdaumen n von Hand in die Bahn des Hebels f ge- 
schoben werden, um den Kompressionsgegendruck beim An- 
fahren zu verringern. Die Kurbelwelle treibt durch das 
Schraubenräderpaar o den Magnetinduktor, ist mittels einer 
über das Rad p laufenden Renold-Kette mit dem Wechselge— 
triebe verbunden und trägt an dem freien Ende ein fliegend 
angeordnetes Schwungrad 9, dessen Gewicht dem geringen 


Vierzylinder -Motor von Crossley Brothers. 


Fig. 92. 
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Fig. 25 und 96. 


Einzylinder-Motor der Wolseley Tool & Motor Car Co. 


Gleichförmigkeitsgrad des Motors angemessen ist. 

Achnlich ist der Zweizylinder-Motor der Healthy- 
Gresham Engineering Co. in London!) von 110 mm Zyl. 
Dmr. und 120 mm Hub, Fig. 97, konstruiert, der bei 900 
Uml. /min 10 PS leistet. Hier ist die Anordnung der Oel- 


1) Engineering 10. Juli 1903. 


Fig. 97. 


Zwelzylinder- Motor der Healthy-Gresham Engineering Co. 


Fig. 98 und 99. 


Motor der Sociètė an. des anciens établissements Panhard & Levassor. 
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pumpe am Grunde des Kur- 
belgehäuses zu beachten, die 
von der Steuerwelle mittels 
Kettenvorgeleges getrieben 
wird and das sith ansam- 
melnde Oel unmittelbar wie- 
der den Kurbellagern und 
Stangenköpfen zuführt. 
Trotz der großen Beach- 
tung, die man seit jeher der 
Verminderung des Eigenge- 
wichtes des Motors im Verhält- 
nis zu seiner Leistung ge- 
schenkt hat, ist man hierin 
noch sehr wenig vorwärts ge- 
kommen. Die Mehrzahl der 
Fabriken beschränkt sich dar- 
. — auf, an den Wandstärken 
möglichst zu sparen und den 
Motor auf ein Kurbelgehäuse aus leichter Aluminiumlegierung 
zu setzen, womit es im besten Falle gelingt, das Motorgewicht 
auf 4 bis 5 kg/PS einzuschränken. Unbestritten ist die Wichtig- 
keit dieser Frage nicht nur für Motorfahrzeuge, sondern in noch 
viel höherem Grade für die Luftschiffahrt. Eine oft versuchte 
Aufgabe, über deren Schwierigkeiten man aber, außer bei 
den besten Rennwagen, noch nicht hinwegkommt, ist die, 
Motoren mit Zylindern aus dünnwandigen Stahlrohren her- 
zustellen. Das hier abgebildete Ausführungsbeispiel eines 
derartigen Motors der Société an. des anciens établisse- 
ments Panhard & Levassor in Paris), Fig. 98 und 9, 
zeigt vier stehende Zylinder a von 105 mm Dmr. und 114 mm 
Hub, die samt ihren Verstärkungsleisten aus nahtlosen 
Schmiedestahlrohren erzeugt und mit ihren Flanschen unab- 
hängig voneinander auf das zweiteilige Kurbelgehäuse b auf- 
gesetzt sind. Die Kühlmäntel c sind Wellrohrstücke aus 
dünnem Kupferblech und an die oberen Zylinderflansche so- 
wie an eine der Verdickungen der Zylinderwände ange- 
schraubt. Zündraum d und Ventilkammer e bilden ein für 
jeden Zylinder getrenntes Gußstück; es ist auf den oberen 
Zylinderflansch geschraubt und durch eine Spannstange f 
gegen die Kurbelkammer abgestützt. Die Teilung jedes 
Einströmventiles in mehrere kleine federbelastete Ventile g, 
die, überdeckt von einer aufgeschraubten Kappe i, in einen 
gemeinsamen Teller h eingesetzt sind, sowie die Lagerung 
der Steuerstange j des Auspuffventiles auf der Steuerwelle 
mittels zweier gegabelter Enden, zwischen denen die auf 
dem Steuerdaumen gleitende Rolle liegt, sind bemerkenswerte 
Konstruktionseigentümlich- 
keiten dieser Fabrik. 
Ein ganz anderes Ver- 
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fahren hat die Société 
des moteurs légers 
Baltzinger & Co. in 


Valdoie-Belfort praktisch 
durchgeführt. Danach wird 
jeder Zylinder a, Fig. 100 
und 101, mit den beiden 
auf verschiedenen Seiten 
liegenden Ventilgehäusen 
d, c aus einem Stück Eisen 
von möglichst geringen 
Wandstärken gegossen, 
vollkommen fertig gebohrt 
und ausgeschliffen. Wenn 
das geschehen ist, setzt 
man ihn in eine zweite 
Hohlform ein, in der er 
mit einem äußeren Mantel 
d aus leichter Legierung 
umgossen wird, so daß 
nicht nur alle Gußeisen- 
teile gegen äußere Ein- 
flüsse gesichert, sondern 
1) Praktischer Maschinen- 
konstrukteur 9. April 1903. 
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gleichzeitig auch reichlich große Hohlräume e für die Zylinder- 
kühlung gebildet werden. Nach dem Verfahren lassen sich ins- 
besondre Mehrzylinder-Motoren von sehr geringem Eigenge- 
wicht herstellen, die die Auswechselbarkeit der Motoren mit 
unabhängigen Zylindern mit der Einfachheit und Sicherheit 
von Motoren mit zusammengegossenen Zylindern in sich ver- 
einigen. Durch das Zusammenziehen der leichten Metall- 
schicht entsteht eine sehr innige Verbindung zwischen dem 
Gußeisen und der Legierung und eine Anfangspannung in 
den Gußeisenzylindern, die ihre Sicherheit gegen inneren 
Druck erhöht. Nicht zu unterschätzen ist ferner, daß das 
Kühlwasser mit dem Eisenkörper überhaupt nicht in Berüh- 
rung kommt, also kein Rosten möglich ist; die Umhüllung 
mit Legierung erhöht im übrigen auch das Wärmeleitver- 
mögen des ganzen Zylinderblockes, der, wie Versuche er- 
geben haben, sogar stundenlang bei abgestelltem Wasserum- 
lauf im Betrieb erhalten werden kann. Das ist für die Zu- 
verlässigkeit des Motors bei Dauerfahrten besonders wertvoll. 

Bei aller Vollkommenheit, zu der die Konstruktion des 
Viertaktmotors unter dem Einfluß der Motorwagenindustrie 
gediehen ist, hat man bis heute noch kein Mittel gefunden, 
die beiden hauptsächlichsten Mängel dieser Motorenart zu 
beheben, nämlich die Notwendigkeit des Ankurbelns und das 


Fig. 100 und 101. 


Zylinder der Société des moteurs légers 
Baltsinger & Co. 


Fehlen der Umsteuerbarkeit. Wie lästig das Ankurbeln ins- 
besondre dann ist, wenn der Motor inmitten einer längeren 
Fahrt zufällig versagt, mit welchen Anstrengungen es bei 
einigermaßen großen Motorabmessungen verbunden ist, dar- 
über kann jeder Motorwagenführer Zeugnis ablegen. Aber 
auch das Fehlen der Umsteuerbarkeit ist ein weittragender 
Mangel. Bei Motorwagen selbst fällt er vielleicht nicht so 
schwer ins Gewicht, weil dort das Rückwärtsfahren nur sehr 
selten vorkommt und die Einfügung eines weiteren Zwischen- 
rades in das ohnehin reichlich bemessene Wechselgetriebe 
keine Schwierigkeit macht. Dagegen ist die Umsteuerbar- 
keit für Motoren, die zum Antrieb von Booten und Schiffen 
dienen sollen, fast unbedingt erforderlich; denn alle bisher 
vorgeschlagenen und zum Teil auch verwendeten Umkehr- 
kupplungen können ihrer verwickelten Konstruktion wegen 
bei größeren Motorleistungen nicht mehr als sicher genug 
gelten. Nicht zum wenigsten wäre auch der zum Antrieb 
eines Luftschiffes dienende Motor ohne Umsteuerbarkeit nicht 
gut denkbar. 

Hier sind wohl die Gründe dafür zu suchen, warum 
trotz aller Schwierigkeiten das Bestreben, den Zweitaktmotor 
dem Betriebe von Motorwagen anzupassen, immer weitere 
.. zieht. Wenngleich die bis heute erzielten Ergebnisse 
en Zweitakt-Fahrzeugmotor noch nicht viel über den Ver- 
suchstand erheben, so soll er hier, wo eine ausführliche 
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Uebersicht über die Lage des Motorfahrzeugbaues angestrebt 
wird, doch nicht übergangen werden. Die ersten brauch- 
baren Anregungen auf diesem Gebiete sind von Deutschland 
ausgegangen und in Amerika aufgegriffen worden. Die 
Grundlagen dieser Motorenbauart mögen an Hand der ur- 
sprünglichen Konstruktion, die von Heinr. Söhnlein in 
Wiesbaden!) entworfen ist, besprochen werden. Der in Fig. 102 
und 103 dargestellte Zwillingsmotor ergibt bei 180° Kurbel- 
stellung zwei Explosionen bei jeder Kurbeldrehung, ist also, 
was Gleichförmigkeit des Umlanfes und Ausgleich aller 
Kräfte einschließlich der Wirkung der hin- und hergehenden 
Massen anbelangt, dem vierzylindrigen Viertaktmotor voll- 
kommen gleichwertig. An Einfachheit ist er ihm aber sogar 
überlegen, denn gesteuerte Teile, wie Ventile und Stangen, 
sind überhaupt nicht vorhanden. Das einzige Ventil, das 
zum Einlassen von Brennstoff dient, ist selbsttätig. Kenn- 
zeichnend für den Motor ist die Anordnung des Pumpenrau- 
mes zum Ansaugen und Weiterbefördern des brennbaren 
Gemisches in dem auf einen Zylinder a entfallenden Teil ò 
der gemeinsamen Kurbelkammer, der zu diesem Zweck dureh 
die Lager der Kurbelwelle c gasdicht abgeschlossen ist. 
Diese Bauweise, die bei allen bemerkenswerteren Zweitakt- 
Wagenmotoren beibehalten worden ist, legt den Grund zu 


Fig. 102 und 103. 


Zweitaktmotor von H. Söhnlein in Wiesbaden. 
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der großen Einfachheit dieses Motors. Der aufsteigende Kol- 
ben d stellt in der Kurbelkammer die zum Oeffnen des Ven- 
tiles e und Ansaugen der erforderlichen Brennstoffmenge in 
den Vergaserraum F dienende Verdünnung her, worauf nach 
Freilegen der Oeffnung 9, Fig. 102, die Kurbelkammer und 
die Leitungen h und i mit Luft von atmosphärischer Span- 
nung gefüllt werden. Beim Niedergang des Kolbens wird 
nachdem die Oeffnung 9 wieder verdeckt ist, der Inhalt der 
Kurbelkammer etwas verdichtet und durch Hinüberdrücken 
von Luft in den Vergaserraum brennbares Gemisch gebildet 
Oberhalb des Kolbens hat gleichzeitig eine Verbrennung mit 
darauf folgender Expansion der Gase stattgefunden, die, nach 
Freilegung der Oeffnung & durch den Kolben auspuffend an 
den kurz darauf durch die Oeffnung m eintretenden mittels 
des Kolbenaufbaues n nach oben abgelepkten frischen Gasen 
vorbeiströmen und allmählich von diesen verdrängt werden 
(erster Takt). Die Leistung des Motors wird mit Hülfe de 
Drosselhahnes J durch Aendern der Menge einer Dadian 
geregelt. Beim Umkehren des Kolbens werden nacheinand ; 
Ein- und Auslaßöffnungen verdeckt und das Gemisch 2 
dichtet, bis in der Nähe des Totpunktes die Zünd 1 
Tätigkeit tritt (zweiter Takt). Der Ver „ 

gaserraum, der mit 
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der Kurbelkammer stets verbunden ist und bei Spiritus- oder 
Petroleumbetrieb durch die Auspuffgase geheizt werden kann, 
ist trotz seiner Einfachheit sowohl gegen den Uebertritt von 
brennbaren Gasen in die Kurbelkammer als auch gegen 
Rückzündungen vom Motor aus gesichert. 


Von der beschriebenen Konstruktion sind mit größeren 
oder geringeren Aenderungen alle heute verwendeten Zwei- 
takt-Wagenmotoren abgeleitet; als Beispiel sei der Fahrrad- 
motor von Cormery & Picamilh in Baugé (Maine-et-Loire), 
Fig. 104, angeführt. Bei diesem wird die von der Kurbel- 
kammer a zum Vergaser führende Leitung b durch den 
Kolben gesteuert und erst freigegeben, wenn nach einem 
Teil des Kolbenaufganges eine gewisse Verdünnung hinter 
dem Kolben entstanden ist, um das Ansaugen von brenn- 
barem Gemisch in die Kurbelkammer und gleichzeitig von 
Brennstoff in den Vergaser zu verstärken. Nach Umkehr 
des Kolbens wird der Inhalt der Kurbelkammer zunächst 
verdichtet und hierauf durch die vom Kolben freigegebene 
Veffnung c, abgelenkt durch den Kolbenaufbau d, in den 
Zylinder eingelassen, während anderseits die verbrannten 

Gase durch e abziehen. Rück- 

Fig. 104 zündungen werden durch Ein- 

=: bau von mehreren Lagen 

Motor von Cormery & Picamilh. Drahtgewebe f in die Ueber- 
strömleitung verhindert. 

Dem Söhnlein-Motor ist 
auch der von der Wolverine- 
Motorboot-Gesellschaft 
hauptsächlich für den Bootsbe- 
trieb ausgestaltete umsteuer- 
bare und selbsttittig anlaufen- 
de Zweitaktmotor nachgebildet. 
Umgesteuert wird mittels 
einer Hülfswelle, auf der die 
Exzenter für den Antrieb der 
Zündvorrichtung sitzen. Je 
nachdem, ob der Zeitpunkt 
der Zündung vor oder hinter 
die Totpunktlage des Kolbens 
fällt, wird die Kurbeldrehung 
in dem einen oder andern 
Sinn eingeleitet. Das selbst- 
tätige Anlaufen ist bei zwei- 
oder mehrzylindrigen Motoren 
durch das Vorhandensein ver- 
dichteten brennbaren Ge- 
misches in irgend einem der 
Zylinder gesichert. Man 
braucht nur mittels des gleich- 
zeitig zum Umsteuern dienen- 

Is die Zündung in dem betreffenden Zylinder her- 
1 die folgenden Zündungen finden dann bald regel- 
mäßig nacheinander statt. Infolge der unvermeidlichen Un- 
dichtheit der Kolben sinkt natürlich die Spannung des ver- 
dichteten Gemisches bei längerem Stillstande; dann genügt 
aber eine geringe Drehung am Motorschwungrad, um den 


Druck wieder herzustellen. 


Vergaser. 


e Entwicklung, welche die Vergaser (Kar- 
en letzten Jahren durchgemacht haben, 
sei bis zu den eigentlich schon längst 
rflächenvergasern, darunter als Beispiel auf 

1 angewendeten Dochtvergaser der L anchester 
EngineCo.in Birmingham, Fig- 105, zurückgegriflen. Der Ver- 
gaser ist in einen aus Blech genieteten zylindrischen Benzinbe- 
hälter a eingebaut, der gleichzeitig zur Versteifung des urn 
gestelles dient und unter dem Sitz des Wagenfübrers angeord- 
net ist. Die bei b angesaugte Luft, welche durch Vorbeiführen 
dem Auspufftopf des Motors vorgewärmt wird, streicht 

5 die mit Benzin getränkten aufgelösten Enden der Dochte 
c und gelangt durch einen von Hand einstellbaren Drossel- 
nahn d zu den Einlaßventilen des Motors. Die Füllung der 
Benzinkammer e, die für einige Stunden Wagenfahrt aus- 
reicht, kann mittels einer Pumpe 7 erneuert werden, die 


Um die groß n 
puratoren) gerade in d 
kurz zu kennzeichnen, 
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durch Auf- und Abbewegen des vom Führerstande aus leicht 

erreichbaren Ringes g betätigt wird. Daß die Kammer e über- 

füllt wird, ist hierbei nicht zu befürchten, da der überschüssi- 

ge Brennstoff durch Ueberlauföffnungen h abfließen kann. 
Den Oberflächenvergasern zieht man heute allgemein die 

Einspritzvergaser vor, die sich wegen ihrer einfacheren Kon- 

struktion zum Einbau 

in einen Motorwagen 

viel besser eignen. Fig. 105. 

Der Grundgedanke Dochtvergaser der Lanchester Engine Co. 
dieser zuerst von 
Maybach für die 
Daimler-Motoren-Ge- 
sellschaft in Cann- 
statt ausgeführten 
Bauart sei an Hand 
des Vergasers von 
Eldin & Lagier in 
Lyon, Fig. 106, er- 
örtert. In dem Be- 
hälter a wird der | Us NM 
Brennstoff mittels ei- N; 5850 de 
nes Schwimmers b e I Hi 
und eines von die- 
sem durch die Hebel 
c beeinflußten Nadel- 
ventiles d stets in 
gleicher Höhe gehal- 
ten. Der durch eine 
Leitung e zufließende 
Brennstoff steht zu 
diesem Zweck, wie 
üblich, unter einem 
gewissen Druck. Aus 
dem Schwimmergehäuse wird die Düse 7, deren Oeffnung sich 
durch ein Nadelventil g einstellen läßt, so hoch gefüllt, daß 
der Brennstoff durch die Saugwirkung des Motors zum Austritt 
gelangt. In seinem oberen Teil ist der Raum des Vergasers h 


1 


Fig. 106. 


Einspritzvergaser von Eldin & Lagier. 
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durch Leitungen ¿ mit den Zylindern verbunden, während 
frische Luft durch den Stutzen J eintreten kann. Der Brenn- 
stoff zerstäubt an mehreren vorgebauten Sieben k und bildet 
dabei mit der gleichzeitig vorbeistreichenden Luft ein leicht 
brennbares Gemisch, von dem eine mit Hülfe des Hahnes l 
veränderliche Menge jedesmal in den Zylinder gelangt. 
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Die großen Hoffnungen, die man ursprünglich auf diesen 
Vergaser gesetzt hatte, haben sich so ohne weiteres nicht 
erfüllen lassen. Seine größere Wirtschaftlichkeit gegenüber 
dem Oberflächen vergaser ist in Wirklichkeit nur solange 
vorhanden, als der Motor nicht durch Aenderung der Füllung 
geregelt und mit wechselnder Umlaufzahl betrieben wird, 
sondern mit Aussetzern arbeitet. In allen andern Füllen ist 
es auch hier nicht möglich, den Zylindern ein bei allen Lei- 
stungen gleichartig zusammengesetztes Gemisch zuzuführen. 
Der Grund hierfür liegt darin, daß selbst bei Motoren mit 
mehreren Zylindern das Ansaugen aus dem Vergaser immer 
stoßweise, wenn auch in noch so kurzen Zeitabständen, statt- 
findet. Während nun die Luft den Saugstößen des Motors 
fast synchron zu folgen imstande ist, wird der viel schwerere 
Brennstoff an der Düse sehr bald in einem gleichmäßigen 
Strahl ausfließen. Infolgedessen wird das im Vergaser ge- 
bildete Gemisch mit Brennstofidämpfen übersättigt, und zwar 
um so mehr, je höher die Geschwindigkeit des Motors steigt, 
bis es sich schließlich wegen allzu großer Uebersättigung 
überhaupt nicht mehr entzünden läßt. In dem Bestreben, 
diesem Uebelstande vorzubeugen, sind in den letzten Jahren 
zahlreiche sich selbst regelnde Vergaser konstruiert worden, 
die anf ganz verschiedenen Wegen dem Ziel mehr oder we- 
niger nahe kommen. 


Fig. 107. 


Vergaser von Gregoire & Co. 
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Am nächsten lagen wohl jene Lösungen, bei denen die 
Menge der angesaugten Mischluft nach Maßgabe der Motor- 
geschwindigkeit verändert wird, so daß dem Mehr an Brenn- 
stoff ein Mehr an Mischluft zur Verfügung steht. Bei dem 
Vergaser von Gregoire & Co. in Poissy (Seine-et-Loire), 
Fig. 107, wird die Kegeldüse a, deren Ringspalt b ein- für 
allemal auf eine bestimmte Breite eingestellt wird, von einem 
mit Oeffnungen c versehenen und an dem Bodenrande ab- 
gedichteten Mantel d überdeckt, der durch eine Feder e in 
einer gewissen Höhe erhalten wird. Steigt die Umlaufzahl 
des Motors, so wird der Mantel d durch die Saugwirkung 
etwas mehr gehoben, so daß an dem Umfang der Düse ein 
etwas größerer Ringraum für die durch die Oeffnungen f ein- 
tretende Mischluft freigemacht wird. Um zu verhindern, daß 
der Mantel d unter dem Einfluß der Saugstöße des Motors 
ins Zittern gerät, ist das obere Ende seiner Spindel g zu 
einem Bremskolben ausgebildet. Bei dem Vergaser von 
Chenard & Walcker in Asnieres (Seine), Fig. 108, wird 
gleichzeitig mit dem Luftquerschnitt auch der freie Quer- 
schnitt der Einspritzdüse verändert, ebenfalls in der Absicht, 
die Zusammensetzung des brennbaren Gemisches bei wech- 
selnden Motorgeschwindigkeiten gleich zu erhalten. Die 
Nadel a, die den Querschnitt der Einspritzdüse regelt, ist 
zu diesem Zweck mit dem durch eine Feder c belasteten 
senkrechten beweglichen Deckel b verbunden, der infolge 


der Saugwirkung des Motors mehr oder weniger angehoben 
wird. Abweichend hiervon wird bei dem Vergaser der So- 
ciété des automobiles Delahaye in Paris, Fig. 109, die 
Menge der in den Vergaser angesaugten Mischluſt nicht 
durch die Geschwindigkeit des Motors, sondern durch den 
Regulator beeinflußt, der mit Hülfe eines Gestänges a, b, c 
den Rohrschieber d einstellt. Noch ein anderes Mittel zum 
Steuern der Saugöffnung wird von Napier & Son in Lon- 
don angewendet. Die Spindel des Ventilkegels a, Fig. 110, 
der die Oeffnung der Saugleitung bL zum Vergaser steuert, 
wird durch eine Membran c eingestellt, über welcher der 


Fig. 108. Fig. 109. 
Delahaye. 
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Druck des zum Kühlen des Motors verwendeten Umlauf- 
wassers steht. Während das Ventil bei mittlerer Umlaufzahl 
des Motors die gezeichnete Stellung einnimmt, wird es bei 
gesteigerter Geschwindigkeit heruntergedrückt, da infolge 
der erhöhten Leitungswiderstände auch der Druck des Kühl— 
wassers steigt. Der Drosselschieber d, der die Menge des 
jedesmal in einen Zylinder gelangenden Gemisches ändert, 
steht unter dem Einfluß des Reguliergestänges e. 

Die meisten der be- 
schriebenen Vergaser, | Fig. 110. 
die trotz ihrer großen v 
Einfachheit zum Teil P 
ganz selbsttätig arbeiten 
und nur beim Andrehen 
des Motors einen Ein- 
griff des Wagenführers 
erfordern, haben sich im 
praktischen Betriebe gut 
bewährt. 

Eine ebenfalls stark 
verbreitete Bauart der 


regelbaren Vergaser ist A 2 
auf dem Grundgedan- £ aA Enw | 
ken des Krebs-Verga- 


s 
sers, Fig. 111, aufge- 2 u 
baut, der zuerst von 5 
der Société anonyme 

des anciens établissements Panhard & Levassor aus- 
geführt worden ist. Nach dem Gedankengang des Ertinders 
teilt man die Gesamtmenge der zur Erzeugung eines richtig 
zusammengesetzten brennbaren Gemisches erforderlichen Luft 
in zwei Teile, von denen der eine, unveränderliche, gerade 
den Verhältnissen bei Mindestleistung des Motors entspricht 
während der andere mit wachsender Motorleistung verändert 
werden kann. In den Vergasungsraum a wird also neben 
der durch das Rohr 5 senkrecht zur Düse c eintretenden 
Mischluft bei höherer als der geringsten Umlaufzahl des Mo- 
tors noch weiter jene Luft angesaugt, die durch Oeffnungen d 
im Oberteil des Vergasers hindurchgelassen wird. Der Schie- 
ber e, der diese Oeffnungen steuert, ist zu diesem Zweck 
mit einem einerseits unter Federdruck, anderseits unter dem 
Druck der äußeren Luft stehenden Kolben F fest verbunden, 
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der um so mehr niedergedrückt wird, als der Unterdruck im 
Vergaserraum infolge der höheren Motorgeschwindigkeit zu- 
nimmt. Von der Regelung der Gemischbildung im Vergaser 
bleibt die Regelung der Motorleistung durch einen selbst- 
tätig einstellbaren Drosselschieber g unbeeinflußt. Auf den 


Fig. 111. 


Krebs-Vergaser der Société anonyme des anciens établissements 
Panhard & Levassor. 


menere E = CNE 


gleichen Gedankengang sind die in Fig. 112 und 113 darge- 
stellten Ausführungen des Vergasers der Société des auto- 
mobiles Motobloc in Bordeaux und des Longuemarre- 
Vergasers von Humber Ltd. in Beeston, England, zurück- 
zuführen, wenngleich bei ihnen die Steuerung der Einström- 
öffnungen für die Ergänzungsluft von Hand erfolgt. Bei 
dem erstgenannten Vergaser tritt die Luft von unten her 
zum Teil in das Innere einer die Düse a umschließenden 
zylindrischen Hülse b, während der andere Teil durch den 
Deckel c strömt, dessen Oeffnungen von einem unter Federdruck 
stehenden Kegelschieber d verändert werden. Der Brennstoff 


Fig. 112. 


Vergaser der Société 
des Automobiles Motobloc. 


Sig. 113. 


Longuemarre - Vergaser 
von Humber Ltd. 
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spritzt gegen einen Verteiler e und mischt sich hier mit beiden 
Luftmengen, um durch die Oeffnungen eines vom Regulator ein- 
stellbaren Schiebers f zum Motor zu gehen. Bei dem Vergaser 
von Longuemarre, Fig. 113, wird hingegen das Gemisch im In- 
nern des kegeligen Blechmantels a fertig gebildet und durch 
die nachträglich bei b hinzutretende Luft auf die richtige Zu- 
sammensetzung gebracht. Die Größe der Oeffnungen b ver- 
ändert ein Ringschieber c. Der Vergaserraum ist durch die 
Auspufigase des Motors heizbar. Andre selbsttätige Ver- 
gaser mit nachträglicher Luftergänzung sind die von A. 
Clément in Levallois-Perret, Fig. 114, und der Wolseley 
Tool and Motor Car Co. in Birmingham, Fig. 115. Bei dem 
Vergaser von Clément steuert der Drosselschieber a für den 
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Eintritt des Gemisches in den Motor mit einem ander Teile 
seines Umfanges gleichzeitig die Oeffnung b, durch die die 
Ergänzungsluft zuströmt. Die Konstruktion des Vergasers 
wird hierdurch ganz wesentlich vereinfacht. Wolseley hat 
den Ergänzungsluft-Schieber a unter den Einfluß der feder- 


Fig. 114. Fig. 115. 
M Wolseley T d M 
Vergaser von A. Clement. ergaser der Fo 5 ool and Motor 


D 
A 35 9 
Na Nn 


— 7 
. 
BH 


belasteten Membran òb ge- 
stellt, auf welche die Aus- 
puffgase drücken. Da sich 
die Spannung der Auspuff- 
gase mit steigender Motor- 
geschwindigkeit erhöht, so 
wird auch hier der Schieber a angehoben und gibt mit seiner 
unteren Kante die Oeffnungen frei, durch die infolge des 
Unterdruckes im Vergaser c Luft angesaugt wird. 


Statt die Menge der Mischluft mit wachsender Motorge- 
schwindigkeit zu vergrößern, wird bei den nachstehend be- 


schriebenen Vergasern 


zu verhindern gesucht, 
daß mehr Brennstoff aus 
den Düsen ausströmt. 
wodurch ebenfalls ein 
unveränderliches 
Mischungsverhältnis er- 
halten werden kann. 
Allerdings erscheint es 
zweifelhaft, ob die bis- 
her vorliegenden Kon- 
struktionen, bei denen 
sehr einfache Mittel zur 
Anwendung gelangen, 
zum Erreichen des 
Zweckes genügen. Der 
Vergaser der Société 
des établissements 
Georges Richard, 
Fig. 116, ist mit zwei 
schräg gegeneinander 
gestellten Düsen a aus- 
gerüstet, die durch 
große Länge und ge- 
ringe lichte Weite ge- 
kennzeichnet sind. Wenn 
infolge des wachsenden 
Unterdruckes im Ver- 
gaserraum der Brenn- 
stoff das Bestreben hat, 
schneller durch die Dü- 
sen zu fließen, so wird 
er hieran durch die mit 
der Geschwindigkeit be- 
deutend anwachsenden 
Widerstände gehindert. 
Noch weiter ist hierin 
Moisson bei 


Fig. 118 und 119. 


Doppelvergaser von de Dion & Bouton. 


seinem 
sogenannten Sthenos- 
Vergaser, Fig. 117, 


gegangen; in die vom 
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Schwimmergehäuse a zur 
Brennstoffdüse b führende 
Leitung c ist hier eine flach- 
gängige Schraube d einge- 
paßt, deren Gänge der Brenn- 
stoff durchfließt. Bezweckt 
wird auch hier, den Leitungs- 
widerstand bedeutend zu er- 
höhen, wenn die Geschwindig- 
keit des Brennstoffausflusses 
aus der Düse steigen sollte. 
Bei beiden zuletzt besproche- 
nen Vergasern sind die die 
Düsen umschließenden Rohre 
kegelig ausgebildet, um eine hohe Durchfluſ geschwindigkeit 
des Mischluftstromes zu erzielen. 

Eine ganz eigenartige Aufgabe ist bei dem Doppelver- 
gaser von de Dion & Bouton in Puteaux, Fig. 118 und 119, 
gelöst worden. Der Vergaser ist für die zweizylindrigen stehen- 
den Viertaktmotoren dieser Fabrik, Fig. 78 und 79 (S. 1262), 
bestimmt, bei denen der Betrieb mit einem gemeinsamen Ver- 
gaser infolge der ungleichmäßig aufeinander folgenden Zün- 
dungen stets schwierig ist. Eine Zeitlang war man sogar 
genötigt, jeden Zylinder mit einem vollständig unabhängigen 
Vergaser auszurüsten, um den Betriebstörungen aus dem 
Wege zu gehen. Die vorliegende Konstruktion, die den 
gleichen Zweck erfüllt, umfaßt ebenfalls zwei einfache Ver- 
gaser, also 2 Düsen a, getrennte Vergaserräume b, Ansaug- 


Fig. 116. 


Vergaser der Société des 
etablissements Georges Richard. 
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stutzen c für Luft 
und Auspuffstutzen d 
für das Gemisch. Die 
Vereinfachung liegt 
nur in der Anord- 
nung Feines gemein- 
samen Schwimmers e 
und der gemeinsamen 
Steuerung für die 
Rohrschieber 7, die 
oberhalb der Verga- 
serräume miteinan- 
der verbunden sind 
und gleichzeitig von 
einem Regulierge- 
stänge g verstellt 
werden. Beim An- 
lassen des Motors 
befinden sich die Schieber in der tiefsten Stellung, in der sie 
die Oeffnungen h verschließen. Die angesaugte Luft geht 
daher den durch die Pfeile 1 angedeuteten Weg außerhalb 
der Schieber nach abwärts, an den Düsen vorbei, durch das 
Innere der Schieber und durch die oberen Rohranschlüsse zu 
den Zylindern. Sobald aber die Motorgeschwindigkeit steigt, 
wird ein Teil der Luft an den Vergaserdüsen vorbei in der 
Richtung der Pfeile 2 geführt und dient als Ergänzungsluft 
zur Verdünnung des mit dem andern Teil der angesaugten 


Luftmenge hergestellten brennbaren Gemisches. 
(Schluß folgt.) 


Fig. 117. 


Sthenos-Vergaser von Moisson. 


Betrachtungen über technische Mittelschulen mit besonderer Berücksichtigung 
der Privatanstalten (Techniken). 


Von Diplomingenieur Adolf Lippmann. 


(Vorgetragen in der Sitzung des Bayerischen Bezirksvereines zu München vom 8. April 1904.) 


(Schluß von S. 1498) 


leh komme nun zur Besprechung des konstruktiven 
Unterrichtes. 

Entsprechend dem Ziele der Mittelschule, in erster Linie 
Hülfsarbeiter heranzubilden, wird das Hauptgewicht auf den 
Unterricht in den Maschinenteilen und die Einzelkonstruktion 
gelegt. Die Maschinenteile beginnen, wie bereits erwähnt, 
im 2. Semester mit 2 Wochenstunden Vortrag und 11 Wochen- 
stunden Uebungen. Zunächst werden vorgenommen: feste 
und lösbare Verbindungen (Niete, Schrauben, Keile, Kupp- 
lungen), Lager, Ventile und Stopfbüchsen, im Vortrag in 
der Hauptsache in beschreibender Form an Hand einer reich- 
haltigen Modellsammlung. Entsprechend der Forderung 
Bachs, daß die Bestimmung der Abmessungen immer un- 
mittelbar aus den wirkenden Kräften zu erfolgen habe, so- 
fern nicht Rücksichten auf Herstellung, Transport, Montage 
und Abnutzung maßgebend sind, werden zwar bei Bespre- 
chung der einzelnen Teile die Ursachen der Formgebung 
erklärt, doch wird zunächst noch jede Berechnung vermieden. 
Die Schüler sollen zuerst nur durch das Sehen und Ver- 
stehenlernen bewährter Ausführungen Sinn für die Form- 
gebung gewinnen, auch sollen sie die für die Anfertigung in 
der Werkstatt erforderliche Darstellungsweise erlernen. Zu 
diesem Zwecke werden die nach Form und Zweck im Vor- 
trage besprochenen Teile im Modellzimmer skizziert und nach 
den Skizzen Werkzeichnungen angefertigt. Als Vorlagen für 
die Darstellungsweise dienen Pausen von Werkzeichnungen, 
die von den betreffenden Fabriken bei Ankauf der Modelle 
mitgeliefert werden. Vorlageblätter mit Verhältniszahlen 
werden nicht verwendet. Die an manchen Schulen noch 
geübte Methode der Verhältniszahlen ist bequem für den 
Lehrer und den Schüler. Sie verleitet aber in hohem Maße 
zu rein mechanischer Arbeit und ist nicht geeignet, Verständ- 
nis für die Formgebung auf Grund der stattfindenden Bean- 
Spruchungen zu erwecken; ganz abgesehen davon, daß das 
Arbeiten nach Verhältniszahlen oft zu recht seltsamen Ergeb- 


nissen führt, da sich nicht immer alle Abmessungen zu einer 
Bezugseinheit in Proportion bringen lassen. 

Entsprechend der Gepflogenheit einzelner Fabriken, die 
Detailblätter nur in Blei auszuführen und in den Mappen zu 
belassen, während die darnach gefertigten Pausen oder Licht- 
pausen in die Werkstätte gehen, wird auch die Herstellung 
von Bleizeichnungen gründlich geübt. Die Schnitte werden 
in diesem Falle durch Schraffur mit Farbstift gekennzeich- 
net, die Maßzahlen und Maßlinien mit Tusche eingeschrie- 
ben und eingezeichnet. Die Anfertigung von Bleizeich- 
nungen ist für den Schüler sehr fördernd; sie gewöhnt ihn 
von vornherein an saubere Arbeit und sparsame Anwendung 
des Radierens. 

Die Vortragskizzen an der Tafel werden zur Hebung 
der Anschauung vielfach in Parallelperspektive gezeichnet, 
entsprechend den Grundsätzeu, die Ingenieur Volk, Köln, in 
seiner Broschüre »Das Skizzieren von Maschinenteilen in 
Perspektive« (Berlin 1902, Julins Springer) klarlegt. Volk sagt: 
»Der Anfänger wird sich zuerst nur die einfache Grundform 
vorstellen können, diese sofort skizzieren und nun den Ma- 
schinenteil entwickeln, am Papier gleichsam bearbeiten und 
vollenden. Der Vorgang hat Aehnlichkeit mit dem Gestalten 
eines rohen Werkstückes durch eine Reihe von Arbeitsvor- 
gängen; das Skizzieren wird zu einem Schmieden, Drehen, 
Hobeln, Bohren, und die Zeichnung muß mühelos allen Form- 
änderungen folgen können.« Volk entwickelt auf Grund 
dieser Anschauung eine einfache Methode des parallelper- 
spektivischen Zeichnens und gibt für die Ausführung die 
Regel: »Man gehe beim Zeichnen ähnlich vor, wie ein Tisch- 
ler beim Zusammensetzen des betrefienden Körpers vorgehen 
würde, d. h. man zeichne zuerst den wichtigsten Teil und 
füge dann Stück für Stück die andern Teile an.“ Bei sol- 
chem Vorgehen ergibt sich dann das richtige Einschreiben 
der zur Herstellung erforderlichen Maße von selbst. 

Im Anschluß an den Unterricht in der Darstellenden 
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Geometrie lernen die Schüler im folgenden Semester die nach 
Modellen angefertigten Werkzeichnungen in Parallelperspek- 
tive setzen. Von dieser Fertigkeit wird auch in den später 
folgenden Konstruktionsübungen mit Vorteil Gebrauch ge- 
macht, indem besonders verwickelte Teile in Perspektive 
herausgezeichnet werden. Man erreicht damit eine nicht zu 
unterschätzende Anschaulichkeit, die geeignet ist, die Aus— 
bildung nach der intellektuellen Seite hin zu fördern. 


In der 3. Klasse werden in gleicher Weise wie in der 
zweiten noch die Kolben behandelt. Mittlerweile sind Me— 
chanik und Festigkeitslehre soweit vorgeschritten, daß die 
Berechnungen zu den nur beschreibend behandelten Teilen 
nachgeholt werden können. Dazu folgt noch die Verzahnungs- 
lehre und die Berechnung der Zahnräder. In der 4. Klasse 
werden — nunmehr auch rechnerisch — behandelt: Achsen 
und Wellen und der Kurbelantrieb. Bei der Berechnung 
wird hauptsächlich von graphischen Verfahren Gebrauch ge— 
macht. Dann folgt die Besprechung und Anleitung zur Be— 
rechnung von Zylindern, Röhren und Platten. In der ab- 
schließenden 5. Klasse widmet sich der Unterricht in den 
Maschinenteilen der Wiederholung und Ergänzung. Auch 
werden Maschinenteile im Anschluß an die Berechnung ohne 
Vorlage entworfen (Stegreif-Entwerfen). 


In meinem Konstruktionsfache: Wechselstromkonstruktio- 
nen, habe ich den Unterricht in folgender Weise gehand- 
habt. Nach Besprechung der Theorie der Wechselströme 
und nach eingehender Erläuterung der Wirkungsweise der 
Wechselstrommaschinen wurde den Schülern zunächst eine 
Reihe von Lichtbildern vorgeführt. Die Lichtbilder stellten 
ausgewählte Ausführungen erster Firmen dar, zum Teil in voll- 
endetem Zustande, zum Teil in den verschiedenen Stufen der 
Montage, und sollten zunächst nur das Verständnis für die 
gebräuchlichen Formen erregen. Dann wurde eine Aufgabe 
zur Berechnung und konstruktiven Durchführung einer Ma- 
schine gestellt. Aus der fertig vorliegenden Berechnung, 
die nach den freundlichst erteilten Angaben eines in der 
Praxis tätigen Konstrukteurs zusammengestellt war, wurde 
den Schülern zunächst nur soviel mitgeteilt, daß sie auf 
Grund des bereits Vorgetragenen die Hauptteile der Maschine 
perechnen und aufzeichnen konnten. Bis die Schüler soweit 
waren, daß sie an das Zusammenbauen der Einzelteile gehen 
konnten, war auch der Vortrag soweit vorgeschritten, daß 
der ganze ltechnungsgang mitgeteilt werden konnte. Der 
Entwurf wurde nun in Blei fertiggestellt und an die Auf- 
zeichnung der zur Beurteilung der Maschine erforderlichen 
Diagramme gegangen. Die den Diagrammen entnommenen 
Ergebnisse veranlaßten dann Verbesserungen der Konstruk- 
tion durch entsprechende Aenderung einzelner Abmessungen, 
und damit auch eine gründliche Nachrechnung. 


Diesem Unterrichtsgange lag der Gedanke zugrunde, 
sich der im Konstruktionsbureau tatsächlich geübten Arbeits- 
weise zu nähern, soweit dies die Schule irgendwie zuläßt. 
Dabei hätte etwa der Schüler die Rolle des Bureautechnikers 
und der Lehrer die Rolle des Bureauleiters zu spielen. 
Ueberläßt man dem Schüler dagegen = wie dies ja an 
vielen Schulen geschieht — die selbständige Lösung und 
Durchführung einer womöglich noch umfangreichen Konstruk- 
tionsaufgabe, nachdem er im Vortrage gerade das Allernö- 
so werden damit nur die bekannten 
zutage gefördert, für die der Praktiker 
nicht viel mehr als ein Lächeln hat. Unter allen Umständen 

Ute der den Konstruktionsunterricht ausübende Lehrer sich 
ee nur Aufgaben zu stellen, die von den ee 
auch wirklich gelöst werden können, besonders in den 
prüfungen! Es mutet den Kundigen recht eigen an, 

n er in einem Programm liest: »Als Prüfungsaufgabe 
“rd restellt: die Berechnung und der Entwurf einer Drei- 
ee: rbundmaschine mit Collmann-Steuerung für 300 PS. 
en man einmal einen Einblick in die Schulver- 


tigste erfahren hat, 
»Schulkonstruktionen« 


alle gewonnen hat, so ist man da mitunter versucht, den 
Aufgabensteller zu beglückwünschen, daß er die Aufgabe 


arf, aber nicht selbst lösen muß! 

e bitte ich um die Erlaubnis, Ihrem sehr 
einige persönliche Anschauungen über 
Konstruktionsunterricht unterbreiten zu 


zwar stellen d 

An dieser Stell 
geschätzten Urteil 
das Erreichbare im 
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deutscher Ingenienre. 


dürfen. Wenn ich dies wage, so geschieht es nur in der 
Hoffnung, daß meine Auschauungen von erfahrenen Fach- 
genossen berichtigt werden möchten und es mir dadurch er- 
möglicht werde, neue wertvolle Anregung zu erlangen. 

Der Konstruktionsunterricht ist ein vielumstrittenes Thema; 
bedeutende Männer des Lehrfaches und der Praxis haben 
sich schon dazu geäußert. Wir brauchen uns da nur an 
die in dieser Zeitschrift niedergelegten Abhandlungen »Zur 
Frage der Ingenieurerziehungs zu erinnern. Die Anschau- 
ungen laufen aber sehr auseinander, und es ist für den 
jungen Lehrer, an den die Aufgabe des Konstruktionsunter- 
richtes zum ersten Male herantritt, nicht leicht, sich zu- 
rechtzufinden. Als diese Aufgabe an mich herantrat, habe 
ich versucht, mir aus eigener Anschauung eine Richtschnur 
für meinen Unterricht zu bilden. Etwas eigene prak- 
tische Tätigkeit sowie gelegentliche Besuche in verschiede- 
nen Konstruktionsbureaus gaben auch reichlich Veranlassung 
zu wertvollen Aussprachen mit leitenden Beamten und Kon- 
strukteuren. Klagen über die Unzulänglichkeit des Schul- 
unterriehtes bekam man fast durchweg zu hören; die Mei- 
nungen waren auch hier sehr verschieden, doch eine ge- 
meinsame Grundlage schienen mir alle Klagen zu haben: 
Mangel an Verständnis für die Lösung praktischer Auf- 
gaben, und besonders Mangel an Verständnis für die Beein- 
flussung der praktischen Konstruktionsarbeit durch die For- 
derung eines wirtschaftlichon Betriebes. 

Ich habe deshalb meinen Konstruktionsunterricht mit dem 
Satz eingeleitet, daß es Aufgabe der Technik sei, Bauwerke 
und Maschinen in möglichster Vollendung herzustellen. Da- 
bei habe ich dem Worte »Vollendung« einen Doppelsinn bei- 
gelegt und zwischen »technischer« und »wirtschaftlicher« 
Vollendung unterschieden. Die »technische Vollendung« wird 
fordern, den auf Grund theoretischer Berechnungen gewon- 
nenen Verhältnissen in der praktischen Ausführung soweit 
nachzukommen, als es die vorhandenen Hülfsmittel irgend 
zulassen. Die »wirtschaftliche Vollendung« wird die Erzie- 
lung eines möglichst großen Gewinnes bei möglichst geringem 
Kapitalaufwand verlangen. Die beiden Forderungen lassen 
sich im praktischen Leben sehr oft nicht zur Deckung brin- 
gen; gerade hierin scheint mir der Hauptunterschied zwischen 
theoretischer und praktischer Arbeit zu liegen. Manchmal 
scheinen sich die beiden Begriffe zu decken, während sie bei 
genauem Zusehen weit auseinandergehen. Betrachten wir 
z. B. die Herstellung eines elektrischen Leitungsnetzes. Die 
technische Vollendung wäre hier gegeben, wenn jedes Leiter- 
stück genan so stark gemacht würde, daß es ohne Ueber- 
schreitung der zulässigen Erwärmung mit Sicherheit den zu 
führenden Strom verträgt. Da hiermit aber nichts anderes 
als die Forderung des geringsten Materialaufwandes, des 
geringsten Kupfergewichtes ausgesprochen ist, so schei- 
nen sich hier die Forderungen der technischen und der 
wirtschaftlichen Vollendung zu decken. Der für die tech- 
nische Vollendung in diesem Fall erforderliche wertlose Ver- 
schnitt der verschiedensten Drahtsorten kann aber die Wirt- 
schaftlichkeit wohl in Frage stellen. Auch wird es von der 
Größe und den Betriebsmitteln der ausführenden Installations- 
firma abhängig sein, inwieweit es gelingt, die beiden For- 
derungen in Einklang zu bringen. Eine mit geringeren 
Mitteln arbeitende Firma wird sich zweckmäßig nur die gang- 
barsten Drahtsorten hinlegen; denn selten gebrauchtes und 
deshalb lange lagerndes Material ist totes Kapital. Der Scha- 
den, der hieraus erwächst, kann unter Umständen größer 
werden als der, den eine gelegentliche Materialrerschwendung 
durch Verarbeitung überflüssig starker Drahtsorten hervor- 
bringt. Bei einer vielbeschäftigten, mit reichen Mitteln aus- 
gestatteten Firma, deren Stammhaus womöglich noch die An- 
fertigung des Leitungsmaterials selbst betreibt, werden die 
Verhältnisse wesentlich günstiger liegen. 

In gleicher Weise wird der Konstrukteur eines Werkes, 
das mit allen erdenklichen Spezialmaschinen aufs beste aus- 
gestattet ist, anders zu arbeiten haben als der Konstrukteur 
eines Werkes, das nur die nötigsten Werkzeugmaschinen be- 
sitzt. In diesem Falle wird man sich vor die Frage gestellt 
sehen, ob es größeren Gewinn verspricht, ein Stück auswärts 
anfertigen zu lassen oder in eigener Werkstatt zu bearbeiten, 
und wird darnach seine Konstruktion einzurichten haben. 
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Endlich kann es auch nötig werden, bereits am Konstruk— 
tionstisch auf die zur Verfügung stehenden Transportmittel 
Rücksicht zu nehmen, besonders bei Ausarbeitung sehr großer 
Maschinen. So kann z. B. beim Entwerfen von großen Dv- 
namomaschinen die Leistungsfähigkeit der vorhandenen Trans- 
portmittel bestimmend darauf einwirken, ob das Ankergehäuse 
zwei- oder mehrteilig auszuführen ist. Notwendige Rück- 
sichten auf bestehende Baulichkeiten können die Konstruktion 
in gleicher Weise beeinflussen. 

Diese und ähnliche Gesichtspunkte können aber recht 
wohl im Schulunterricht Berücksichtigung finden. Hat man 
den Schüler soweit gebracht, daß er Verständnis für die 
Formgebung auf Grund der gegebenen Beanspruchungen er— 
langt hat, so kann man bei der Aufgabestellung auch Ein- 
schränkungen, die sich aus dem eben Ausgeführten ergeben, 
dazutreten lassen. Die Einführung solcher Gesichtspunkte 
könnte nur den Vorteil haben, dem jungen Techniker recht- 
zeitig Verständnis dafür beizubringen, daß im praktischen 
Leben sehr oft gerade aus rein wirtschaftlichen Gründen nicht 
alles nach dem Buche gemacht werden kann. | 

Der Wunsch nach einer stärkeren Betonung der wirt- 
schaftlichen Seite des praktischen Lebens auf der Schule ist 
ohnehin schon von den maßgebenden Vertretern der Ingenieur- 
kunst ausgesprochen worden. Auch auf der Mittelschule ließe 
sich in dieser Hinsicht noch manches leisten, und zwar ohne 
Zeitvergeudung oder notwendig werdende Beschneidung an- 
derer Fächer. In den Bauschulen finden wir fast durchgän- 
gig der Anfertigung von Kostenanschlägen besondere Lehr- 
stunden gewidmet, ebenso in den Elektrotechnikerschulen. 
Dort schließt sich meist an den Unterricht über Beleuch- 
tung und Verteilung des Stromes die Kostenberechnung für 
Haus- und Fabrikinstallationen an. Auch in den Maschinen- 
bauschulen ließe sich die Kostenberechnung mit Vorteil ein- 
führen, zunächst im Unterricht über Maschinenteile und dann 
im Konstruktionsunterricht. Eine hinreichende Anleitung da- 
zu findet der Lehrer in dem Häderschen Buche »Kalkulieren 
von Maschinen und Maschinenteilen«. Die notwendigen Be- 
griffe, wie Unkosten, Arbeitslöhne, Regiesatz, Selbstkosten, 
Unternehmergewinn, kaufmännischer Gewinn, Verkaufspreis, 
sind rasch erklärt; zur Berechnung der Arbeitsdauer werden 
ohnehin im Unterricht über Werkzeugmaschinen die nötigen 
Angaben gemacht (z. B. über die Schnittgeschwindigkeit der 
Dreh- und Hobelbänke usw.); die nötigen Zeitzuschläge für 
das Herbeischaffen, Aufspannen und Ausrichten der zu bear- 
beitenden Stücke kann man aus dem genannten Häderschen 
Buch entnehmen. Man könnte etwa beim Entwerfen von Ma- 
schinenteilen damit beginnen, kleine Abänderungen anzuord- 
nen und die Ausführungskosten derselben berechnen zu lassen. 
Allmhlich könnte man dann zur Berechnung der Herstel- 
lungskosten ganzer Stücke auf Grund der vorliegenden Kon— 
struktionszeichnung übergehen. Natürlich kann und soll es 
nicht etwa die Aufgabe der Schule sein, einen fertigen Kal: 
kulator« hinauszuschicken. Es soll nur das Verständnis für 
diese vielfach etwas zu geringschätzig betrachteten Arbeiten 
geweckt werden; ein solches Verständnis dürfte dem ins prak- 
tische Leben binaustretenden jungen Mann eine wertvolle 
Mitgabe sein. 

Das Mindeste, was ich mir von der frühzeitigen Er- 
weckung eines Verständnisses für die so wiebtige wirtschaft- 
liche Seite der praktischen technischen Arbeit durch die 
Schule — und zwar möchte ieh hier das Wort Schule im 
allgemeinsten Sinne verstehen, also gleichviel ob Hoch- oder 
Mittelschule — versprechen mächte, wäre die Möglichkeit, 
dem ins Leben hinaustretenden jungen Fachgenossen eine 
Reihe der »bekannten Enttäuschungen« zu ersparen. 

Wenn auch gerade in dem sogenannten Konstruktions- 
unterricht noch viel geschehen kann, um den Jungen Tech- 
niker noch zweckentsprechender für das Leben vorzubereiten, 
so wird es doch niemals möglich sein, die der Schulausbil- 


dung folgende — oder mitunter auch vorteilhaft vorausge- 


gangene — Lehrzeit im Konstruktionsbureau durch den Schul- 
unterricht zu ersetzen. Man kann wohl in der angedeuteten 
W eise ein Verständnis für die Erfordernisse der praktischen 
Arbeit anbahnen; einen »Konstrukteur« wird aber die Schule 
nicht liefern können, selbst dann nicht, wenn der Unterricht 
von einem erfahrenen Konstrukteur erteilt wird. Die Schul- 
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konstruktionen werden unter anderm stets unter dem Um- 
stande zu leiden haben, daß sie nieht ausgeführt werden. 
Manche Schulen suchen diesem Mangel durch Angliederung 
einer Lehrfahrik abzuhelfen. Selbst wenn angenommen wird, 
daß die Lehrfabrik vermöge ihrer guten Einrichtungen und 
ihrer ausgewählten Arbeitskräfte imstande wäre, die Kon- 
struktionen in technischer Vollendung auszuführen, so fehlt 
hier dennoch wieder ein Hauptpunkt: der wirtschaftliche 
Betrieb. 

Die Schule wird unter allen Umständen nur imstande 
sein, einen Gesellen hinauszusenden, der Meister muß dann 
draußen werden. Ich glaube auch nicht, daß die Praxis zu- 
nächst mehr als einen guten Gesellen verlangt. | 

Hier ließen sich noch einige Worte über die prak- 
tische Vorbildung der Schüler und die praktische Ausbil- 
dung der Lehrer anschließen. Nach meinen Beobachtungen 
würde es vielleicht zweckmäßiger sein, wenn man anstatt 
einer bestimmten Anzahl von Jahren praktischer Arbeit den 
Nachweis einer bestimmten Tätigkeit verlangte. Jedenfalls 
habe ich Schüler gehabt, die in einer einjährigen Tätigkeit 
in einer Werkstätte, dank ihren offenen Augen, mehr ge- 
sehen und gelernt hatten als mancher Maschinenschlosser, 
der sechs oder sieben Jahre hindurch seine Werkzeug- 
maschine nur allzu mechanisch bedient hatte. 

Da es sich bei der Werkstattätigkeit des jungen Tech- 
nikers nicht um die Aneienung berufsmäßiger Handfertig- 
keiten handeln kann, sondern in der Hauptsache um die 
Heranbildung eines Verständnisses für die gebräuchlichen 
Arbeitsweisen und auch der Arbeitsverhältnisse, so dürfte es 
sicher verfeblt sein, den Praktikanten allzulange am Schraub- 


stock festzuhalten. Hat er sich — etwa in einer Werkzeug- 
schlosserei — die notwendigsten Fertigkeiten im Feilen, 


Schmieden usw. angeeignet, hat er ferner in der Hauptsache 
die Bedienung der notwendigsten Werkzeugmaschinen kennen 
gelernt, hat er endlich noch einen Einblick in die Arbeits- 
weisen der Modelltischlerei, Formerei und Gießerei gewonnen, 
so dürfte es wohl am besten sein, ihn alsbald auf die Mon- 
tage zu schicken. Hier ist jedenfalls das Feld, wo er für 
seine folgende Tätigkeit, insbesondre auch für den nachfol- 
genden Unterricht, am meisten lernen kann, selbst dann, 
wenn er zumeist nur als Handlanger verwendet wird. 

Die Vorschrift eines genau bestimmten Lehrganges für 
die Werkstattätigkeit, wie eine solche für die Ausbildung von 
Maschinenbaueleven für den höheren technischen Staatsdienst 
besteht, dürfte sicher nutzbringender sein als die bloße An— 
gabe der darauf zu verwendenden Zeit. 

Eine noch recht ungelöste Frage ist die der praktischen 
Ausbildung des technischen Lehrers. Auf der Tagung des 
Vereines deutscher Gewerbeschulmänner zu Karlsruhe Pfing- 
sten 1902 verlangte ein Schuldirektor (Mathematiker) für den 
Mittelschullehrer folgende Vorbildung: Gymnasialabgangsprii- 
fung, einjährige Beschäftigung in einer Werkstätte, Voll- 
besuch einer Hochschule, eine mindestens dreijährige Tätig- 
keit in einem Konstruktionsbureau und noch eine einjährige 
Betätigung in einem noch zu errichtenden Lehrerseminar! — 
Das ist etwas viel verlangt für die darauf folgende Bezahlung. 

Die Notwendigkeit einer praktischen Betätigung des 
Lehrers vor Uebernahme des Unterrichtes steht außer Zwei- 
fel; streiten läßt sich nur über die Art und die Zeitdauer 
dieser Tätigkeit. Für den Lehrer oder — besser gesagt — 
für seine Brauchbarkeit wird es schr wesentlich sein, welcher 
Art die praktische Beschäftigung war. War der Lehrer etwa 
drei Jahre lang nur mit subalternen Arbeiten an den Kon- 
struktionstisch gefesselt, so dürfte der Wert dieser Arbeit für 
seine spätere Tätigkeit fraglich sein. Wie mir von verschie— 
denen Männern der Praxis versichert worden ist, sollen aber 
drei Jahre nicht genügen, um einen fertigen Konstrukteur 
heranzubilden. War einer aber solange in der Praxis, bis 
er sich zu einem vollendeten Konstrukteur herangebildet hatte, 
so stellt ihn gewöhnlich die Industrie so, daß es sehr oft 
den Hochschulen kaum möglich ist, solehen Männern ein ent- 
sprechendes finanzielles Aequivalent zu bieten, geschweige 
denn den Mittelschulen. 

Uebrigens will auch das Lehren gelernt sein. Es ist 
deshalb fraglich, ob ein allzulanger Aufenthalt in der Praxis 


1578 Lippmann: Betrachtungen über technische Mittelschulen mit besonderer Berücksichtigung der Privatanstalten. 


Zeitschrift des Vereines 


für die spätere Lehrtätigkeit förderlich ist. Es künnte doch 
wohl vorkommen, daß ein Ingenieur mit langjähriger prak- 
tischer Tätigkeit beim Eintritt in das Lehrfach die Bemer- 
kung macht, daß er dem gewandten Lehrer mit geringer 
praktischer Ausbildung, aber desto größerer Lehrererfahrung 
in vielem unterlegen ist und dies aueh nicht so leicht mehr 
einholen kann. 

Vielleicht genügt es aber doch mit Rücksicht auf die 
Ziele der Schule, wenn der Lehrer seinen Aufenthalt im 
praktischen Leben nur solange ausdehnt, bis es ihm gelungen 
ist, einen Ueberblick über die Forderungen der Praxis zu ge- 
winnen. Es erscheint daher wohl einer Erwägung wert, ob 
nicht gerade diese Frage stets mehr individuell zu behandeln 
sein wird. Wenigstens könnte eine Aeuß erung Riedlers !) zu 
dieser Anschauung verleiten. Prof. Riedler sagt: »Wer im 
gegebenen Falle alle Verhältnisse, Ursachen und Wirkungen 
richtig sieht und berücksichtigt und daraus ableitet, was in 
andern Fällen notwendig ist, um bestimmte Wirkung zu er— 
reichen, wer alle Erkenntnis richtig anwendet, der ist prak- 
tisch, auch wenn er mit praktischer Ausführung und Verwer- 
tung nichts zu tun hat.« 

Ich habe nun versucht, Ihnen einen Ueberblick über die 
Ausbildung zu geben, welche die heutigen Mittelschulen, 
höheren Fachschulen, Teehniken oder wie sie sich sonst 
nennen, geben können. Es besteht kein Zweifel, daß die ge- 
nannten Schulen sehr Gutes leisten können — die Erfolge 
der Kölner Schule haben das allein schon bewiesen. Nur 
wäre noch zu erörtern, unter welchen Bedingungen man 
von den genannten Schulen wirklich gute Leistungen erwar- 
ten darf. 

Bei der sehr verschiedenen, oft mangelhaften Vorbildung 
der Schüler — es gilt dies namentlich von den Privatanstal- 
ten, die es aus wirtschaftlichen Gründen mit der Aufnahme 
leichter nehmen —, bei dem für die kurze Zeit von 4 bis 
5 Semestern recht reichlichen Lehrstoff ist ein Erfolg nur 
denkbar, wenn der Unterricht rein schulmäßig betrieben wird, 
die Schülerzahl in den Klassen etwa 30 nicht erheblich über- 
schreitet und durch ausreichende Bezahlung für gute und 
dauernde Lehrkräfte in genügender Zahl gesorgt ist. In 
diesem Falle kann aber erfahrungsgemäß eine Schule aus 
eigenen Mitteln nieht bestehen; sie wird immer eines nicht 
unerheblichen Zuschusses bedürftig bleiben. Schulen, die 
sich selbst erhalten und überdies für den Unternehmer noch 
einen namhaften Gewinn abwerfen sollen, sind unbedingt auf 
überfüllte Klassen, billige Lehrkräfte oder auf leidlich be- 
zahlte Lehrkräfte in ungenügender Zahl angewiesen. Die 
Folge davon ist eine unzulässige Ausnutzung der einzelnen 
Lehrer. Dazu kommt noch, daß die an den Privatanstalten 
oft recht unsichoren Anstellunesverhältnisse gerade die fähi- 
geren Lehrer veranlassen, sich möglichst bald nach einem 
sicheren Unterkommen, womöglich an einer Staatsschule, um- 
zusehen. Solche Anstalten haben also in der Regel noch mit 
dem Nachteil eines häufigen Lehrerwechsels zu kämpfen, ein 
Umstand, der dem ‚Unterrichte sicher nicht förderlich ist. 
Was die Ueberfüllung der Klassen an Privatanstalten an- 
langt, so wird jeder, der das an solehen Schulen zu bearbei- 
tende Material aus eigener Anschauung kennt, bei einer vor- 
kommenden Klassenbesetzung von 50 bis 60 Schülern die 
Möglichkeit wirklicher Erfolge bestimmt in Abrede stellen. 
Wie schon bemerkt, sind Privatanstalten, die in der Haupt- 
sache von finanziellen Gesichtspunkten betrieben werden, im 
Interesse der Erlangung einer möglichst großen Schülerzahl 
gezwungen, die Aufnahmebedingungen möglichst tief herab- 
N ee der Elemente, was Vorbildung 
und Alter anlangt, erschweren dem Lehrer an solchen An- 
stalten die Unterrichtsführung ohnehin, und die F 
tung der guten Zucht erfordert ein reichliches Ma 9 0 
Energie; Takt und Geduld. Werden nun gar noch studen- 
tische verbindungen geduldet oder überhaupt akademische 
Freiheiten gewährt, so wird man auf ma, ne 
von vornherein verziehten dürfen. Was von pi 55 05 
dungswesen an Mittelschulen zu halten ist, nar olf 185 
in dem bereits erwähnten Aufsatz treffend gekennzeichnet. 


) Riedler: Die Ziele der technischen Hochschulen, Z. 1896 8. 308. 


Ernst sagt: »Der Mangel einer zweckentsprechenden staat- 
lichen Organisatiop der Mittelschule für die Bedürfnisse des 
Maschinenbaues und der mechanisch-technischen Gewerbe hat 
den Besuch einzelner sogenannter Techniken begünstigt, an de- 
nen die Nachahmung studentischen Kneip- und Verbindungs- 
wesens in voller Blüte steht. Dieses Unwesen wirkt um so 
schädlicher, je mehr die geistige und sittliche Unreife der 
jungen Leute, welche derartige Techniken besuchen, außer der 
Vernachlässigung der Ausbildung die Gefahr in sich schließt, 
daß es sich hier nicht nur um das vorübergehende Austoben 
des jugendlichen Uebermutes handelt.« 


Ich möchte hier nur noch aus eigener Erfahrung bestä- 
tigen,. daß es sich bei den in Frage kommenden jungen 
Leuten nicht um die Nachahmung studentischer »Sitten«, 
sondern studentischer »Unsitten« handelt. Zumeist erstreckt 
sich dieses sogenannte studentische Treiben auf die Nach- 
ahmung der unschönsten Seiten des Studentenlebens: auf das 
kommentmäßige Trinken und auf die Verübung sogen. stu- 
dentischen Ulkes oder, besser gesagt, meist nächtlicher Ex- 
zesse. 

Endlich gibt es auch noch Privatanstalten, die auf Grund 
der denkbar geringsten Vorbildung noch weit höhere Ziele in 
der Zeit von 4 bis 5 Semestern zu erreichen vorgeben, oder 
die gar behaupten, eine der Hochschule gleichwertige Aus- 
bildung geben zu können. Man wird sich aber nach dem 
Gesagten damit begnügen dürfen, diese Behauptung als un- 
sinnig zu kennzeichnen. 

Die Gründe, die das Aufblühen solcher Anstalten so sehr 
begünstigt haben, sind leicht zu erläutern. Zunächst war es 
der tatsächlich vorhandene Mangel an Mittelschulen. Dann 
fanden die Unternehmer in den betreffenden Kleinstädten — 
besonders in den Kleinstaaten — in der Regel ein sehr 
freundliches Entgegenkommen. Die Bürgerschaft wußte die 
neue und einträgliche Erwerbsquelle wohl zu schätzen. End- 
lich gab auch die Uneinigkeit in der Frage der Ingenieur- 
erziehung und die mitunter etwas zu reichlich geübte Be- 
müngelung der bestehenden Hocbschuleinrichtungen spekula- 
tiven Köpfen genügende Gelegenheit, hier ihre Kräfte einzu- 
setzen. So erklären sich denn auch die verschiedenartigsten 
Bezeichnungen der einzelnen Anstalten, wie Gewerbeakade- 
mie, Ingenieurschule, höheres technisches Institut, polytech- 
nisches Institut usw., Anstalten, die in bezug auf geforderte 
Vorbildung und die Ausübung des Unterrichtes höchstens auf 
das Niveau einer Mittelschule zu setzen sind. 

Die Mißstände, die sich in unserm technischen Sehul- 
wesen herausgebildet haben, sind in dieser Zeitschrift 
schon des öfteren Gegenstand eingehender Besprechungen ge- 
wesen. Die gründlichste Beleuchtung haben sie erfahren in 
der fleißigen Arbeit von Ruppert!): »Vergleichende Zusam- 
menstellung aus den Programmen von 17 deutschen Fach- 
schulen.« Ich kann mich daher darauf beschränken, auf 
diese sehr ausführliche Arbeit angelegentlichst hinzuweisen. 
Für heute will ich nur noch einige Reklameproben aus vor- 
liegenden Schulprogrammen betrachten. Wir finden da eine 
reiche Auslese von Unwürdigem und oft auch Unwahrem. 
Gegen unwürdige Reklame wird man nicht viel mehr tun 
können, als sie scharf zu geißeln; die marktschreierische An- 
preisung vorhandener oder vielfach nur eingebildeter Vor- 
züge kann man ja auch dem Geschmack der einzelnen An- 
staltsleiter überlassen. Zur Bekämpfung offenkundig unwahrer 


Behauptungen dürften sich aber doch noch Mittel und Wege 
finden lassen. 


In erster Linie wende ich mich gegen die mit Bildern 
allzu reichlich ausgestatteten Programme. Wenn uns z. B. ein 
Programm in Wort und Bild in oft überschwänglicher Weise 
über die Reize und Vorzüge der idyllischen Gegend, in der 
die Schule liegt, sowie etwa über die Reize der ländlichen 
Feste, die in der Umgegend stattzufinden pflegen, belehrt, so 
kaun ich nicht einsehen, was das mit den ernsten Zielen 
einer Schule zu tun hat. 


Wenn eine Anstalt über gut und schön eingerichtete 


Laboratorien verfügt, so läßt sich wohl nichts dagegen ein- 
wenden, daß uns diese im Programm im Bilde vorgeführt 


) Z. 1897 S. 1060. 
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werden. Von einem erheblich andern Gesichtspunkt aus 
müssen wir jedoch die Sache betrachten, wenn uns in den 
Abbildungen die Schüler während ihrer Arbeit in den un— 
glaublichsten Stellungen vorgeführt werden. Vor uns liegt z. B. 
das Programm einer Reformwerkmeisterschule. Ein Bild zeigt 
uns eine Maschinenstube, im Hintergrund eine mächtige 
Dampfdynamo, im Vordergrunde gruppieren sich malerisch 
die jungen Herren Werkführer in mutiger Stellung, angetan 
mit ihren Arbeitskitteln und mit großen Schlapphüten à la 
Rinaldini! Ein anderes der vorliegenden Programme zeigt 
uns die Schüler in ihrer Beschäftigung bei einem Bremsver- 
such an einer kleinen Dampfmaschine. Auf dem Erdboden 
im Vordergrunde sehen wir verschiedene Gegenstinde, wie 
Kulissen, Ventile, Oelpumpen — kurz lauter Dinge, die mit 
dem Versuch sicher nichts zu tun haben — verstreut umher— 
lagern; die Sache sollte offenbar »recht technisch« aussehen! 

Auf den Fachmann können solche Kunstposen höchstens 
erheiternd wirken; meines Erachtens sind derartige Reklame- 
stücke mit den ernsten Zielen einer Schule unvereinbar. 

Manche Anstaltsleiter scheinen auch eine recht geringe 
Meinung von der Urteilsfähigkeit des Leserkreises, für welchen 
sie ihre Programme ausarbeiten, zu besitzen. So lesen wir 
auf Seite 5 eines Programmes (Technikum Hainichen in 
Sachsen): »Studentische Verbindungen jeglicher Art sind mit 
dem Zwecke der Anstalt unvereinbar und daher nicht ge- 
stattet.«e Einige Zeilen weiter unten heißt es: »Das Tragen 
studentischer Abzeichen ist auch den Vereinen strengstens 
untersagt.«e Auf Seite 16 finden wir dann den Abdruck eines 
Zeitungsberichtes über die Eröffnung und die Einweihungs- 
feierlichkeiten des Technikums. Da heißt es wörtlich: »Be- 
sondere Abwechslung bot der (Fest-) Zug dadurch, daß ein 
Teil der Herren in Wichs (sie!) erschienen war!« Auf Seite 21 
wird über den Eröffnungskommers berichtet, und wir lesen: 
»Der ganze Kommers zeichnete sich von den früheren vor- 
teilhaft dadurch aus, daß er einen studentischen Anstrich 
hatte!« Wie stimmt das nun mit den strengen Verboten auf 
Seite 51? — Sapienti sat! 

Erheiternd wirken in demselben Programı die Reden der 
Herren »Präsiden«. Da lesen wir: »Herr Kontrepräses D. 
erwiderte hierauf und erwähnte dann, daß er schon vor 
seiner Ankunft von der guten Aufnahme gehört habe, die die 
früher Angekommenen gefunden hätten. Es gäbe ja ver- 
schiedene Technikums, es wären aber bei der Wahl eines 
derselben verschiedene Faktoren zu berücksichtigen; zunächst 
dürfe die Stadt nicht zu groß, dann aber auch nicht zu klein 
sein. Wäre sie zu groß, so böte sie zu viel »gefahrvolle 
Versuchungen«, in zu kleinen Städten würde das Technikum 
nicht zum Blühen kommen. Ein Hauptfaktor aber wären 
gute Lehrkräfte. In Anbetracht alles dessen könnte keine 
bessere Stadt gefunden werden als gerade H. —. Auch Herr 
Kontrepräses N. erklärte, daß er lange geschwankt habe, 
welchem Technikum er den Vorzug geben solle, er glaube 
aber, das Rechte bestimmt gefunden zu haben, die Lehrkräfte 
böten Gewähr, daß hier gewiß alle Hörer finden würden, was 
sie suchten usw.! 

Die Anstalt wird eben eröffnet, es hat noch keine Un- 
terrichtstunde stattgefunden, und schon geben die Herren 
»Präsiden« ihr Urteil über die Lehrkräfte ab! Daß junge 
Leute geneigt sind, sehr schnell Urteile über ihre Lehrer ab- 
zugeben, ist keine Seltenheit. Daß aber ein Anstaltsleiter 
sich nicht scheut, so müßige Reden junger Leute, die noch 
kaum wissen können, was sie überhaupt zu lernen haben, in 
seinem Programme gleichsam als Referenzen abzudrucken 
— — darüber bitte ich mich eines Urteiles enthalten zu dürfen. 

Das angebliche Verbot studentischer Verbindungen usw. 
gehört ohnehin zu den Behauptungen, die man in vielen 
Programmen am stärksten anzweifeln darf. Es berührt eigen, 
wenn man die strengen gedruckten Verbote kennt und dann 
an Ort und Stelle offen unter den Augen der Schule die 
Nachahmung der wenigst vorteilhaften Seiten eines studen- 
tischen Treibens sich entwickeln sieht, wie man dies kaum 
schlimmer denken kann. Ich weiß von verschiedenen Vätern, 
daß sie ihre Söhne solchen Anstalten gerade mit Rücksicht 
auf die in dem Programm enthaltenen strengen Disziplin- 
vorschriften anvertraut hatten und in ihrem Vertrauen auf 
das schwerste enttäuscht worden sind. Ich scheue mich des- 


halb auch nicht, ein solches Vorgehen als einen groben und 
unverantwortlichen Mißbrauch des elterlichen Vertrauens zu 
brandmarken. 

Daß an solchen Orten die verdienstlustigen Wirte und 
Geschäftsleute redlich das ihrige dazu beitragen, um die 
jungen Leute zu allem andern, nur nicht zum Studium zu 
veranlassen, und der Anstaltsleitung die Durchführung einer 
strengen Schulzucht auf jede Weise zu erschweren suchen, 
darf nicht unerwähnt bleiben. An dieser Stelle kann ich mir 
die Bemerkung nicht versagen, daß auch die mir aus meiner 
eigenen Tätigkeit bekannte Anstalt vor Uebernahme durch 
den jetzigen Direktor bezüglich der Schulzucht usw. in ein 
etwas ungünstiges Fahrwasser geraten war und ich zum Teil 
selbst noch Zeuge sein durfte, wie es der kräftigsten An- 
strengungen meines damaligen hochverehrten, energischen 
Chefs bedurfte, um die Anstalt wieder auf den richtigen 
Standpunkt zu bringen, entgegen den Bestrebungen einer 
kurzsichtigen, an allzu leichtes und allzu' reichliches Ver- 
dienen gewöhnten Bürgerschaft. 

Mitunter kommt es aber doch vor, daß den Bürgern die 
Scherze ihrer lieben Techniker zu stark werden. So hatte 
ich während des Aufenthaltes in Hildburghausen Gelegenheit, 
den in der Dorfzeitung veröffentlichten Schriftwechsel des 
Magistrates Ilmenau mit dem Magistrat Hildburghausen zu 
lesen. Ilmenau hatte angefragt, wie man es gemacht habe, 
um in der Stadt vor den Technikern die nötige Ruhe zu 
bekommen, und ob gebotenenſfalls polizeiliche Maßnahmen zu 
empfehlen wären. Darauf hatte Hildburghausen geantwortet, 
polizeiliche Maßnahmen hätten sich als nutzlos erwiesen, 
Ruhe könne man lediglich mit der Durchführung einer stren- 
gen Anstaltszucht erreichen! Man wird sich aus diesen 
Aeußerungen ja wohl selbst ein Bild von den vorausgegan- 
genen Vorgängen machen können. 

Zum Abschlusse noch einige Reklameproben, die ernster 
zu nehmen sind. Nach einer langatmigen Erörterung über 
die Unzulänglichkeit der Hochschulen für die Erfordernisse 
des praktischen Lebens lesen wir in einem Programm (Fried- 
berg in Hessen, Seite 3): Das polvtechnische Institut will 
daher weniger für das Staatsbaufach vorbereiten, sondern 
vielmehr in erster Linie theoretisch gut vorgebildete, geistig 
geschulte Praktiker heranbilden usw.« Klingt das nicht, als 
ob das polvtechnische Institut den Glauben erwecken wollte, 
es habe die Befugnis, auch für das Staatsbaufach vorzube- 
reiten? Daß uns dasselbe Institut auf Seite 4 versichert: 
»Wissenschaftlich hochstehende Männer, welche sich in der 
harten Schule der Praxis bewährten und dabei die theore- 
tischen, besonders die mathematisch naturwissenschaftlichen 
Fächer in der für die Technik richtigen Weise vorzutragen 
verstehen, sollen hier dozieren«, ist gewiß nur anerkennens- 
wert. Wir sind aber stark im Zweifel, ob solche Männer mit 
den an der betreffenden Anstalt üblichen Anstellungsbedin- 
gungen zufrieden sein werden. Dasselbe Institut erfreut uns 
seit Jahren in seinen Ankündigungen durch die Abbildung 
eines pompösen Gebäudes, welches noch immer zu unserm 
Bedauern die ominöse Ueberschrift trägt: »Neues projektiertes 
Studiengebäude«! 

Eine andere Schule teilt mit, daß ehemalige Schüler als 
»Patentanwälte« arbeiten (Neustadt in Mecklenburg, Seite 5). 
Seit Bestehen des Gesetzes für Patentanwälte vom 21. Mai 1900 
ist eine solehe Bemerkung in dem Programın einer Mittel- 
schule nicht mehr zulässig, da sie den Schein erwecken 
könnte, als ob die Schule die für diesen Beruf erforderliche 
Vorbildung zu geben imstande sei. Für Kenner des Gesetzes 
ist freilich ein Mißverständnis ausgeschlossen, da das ge- 
nannte Gesetz nicht nur volle Hochschulbildung fordert, son- 
dern auch die berechtigten Hochschulen namentlich aufführt I): 

Endlich fand ich beim Durchblättern der mir in großer 
Zahl vorliegenden Programme von seiten einer nicht staat- 
liehen Anstalt (Technikum Stadt Sulza in Weimar) die Ver- 
kündigung staatlicher Diplomprüfungen. Eine von mir an 
das großherzogliche Ministerium zu Weimar eingereichte An- 
frage erhielt den Bescheid, »daß das Wort »staatlich« aller- 

) Das Gesetz betreffend die Patentanwälte vom 21. Mai 1900 
nebst Prüfungsordnung vom 25. Juli 1900, erläutert von Dr. Leander. 
Berlin 1900, Vahlen. $ 3 Anmerkung 4. 


dings zu Mißverständnissen veranlassen könne und die Strei- 
chung dieses Wortes aus dem Programme verfügt werden 
solle; außerdem wolle man auch erwägen, ob nicht das Wort 
»Diplom« durch ein geeigneteres zu ersetzen sei“. 

Ich will es mit diesen Originalproben bewenden lassen 
und nochmals Interessenten Auf die schon erwähnte Ruppert- 
sche Arbeit verweisen. 

Bisher ist noch wenig geschehen, um den genannten Uebel- 
ständen wirksam zu begegnen, wenn es auch an Hinweisen 
in dieser Zeitschrift nicht gefehlt hat. Die gebrauchten 
Lockmittel der akademischen Freiheit , der Titulierung 
»Studierender- anstatt der schlichten Bezeichnung Schüler, 
der Verleihung von »Ingenieurs-Diplomen und -Titeln usw. 
üben ungeschwächt ihre Anziehungskraft aus und entziehen 
den gut und strenge geleiteten Anstalten, besonders auch 
den Staatsschulen, die Schüler. Es genügt daher keineswegs, 
wenn mit namhaften finanziellen Opfern Staatsanstalten er- 
richtet werden; mit der Gründung von solchen Anstalten hat 
der Verein die gestellte Aufgabe nur halb gelöst. Sollen die 
aufgewendeten Opfer die erwarteten Früchte tragen, so müssen 
auch Mittel und Wege gefunden werden, die Staatsanstalten 
gegen den unlauteren Wettbewerb minderwertiger Anstalten 
zu schützen und ihnen das erforderliche Schülermaterial zu- 
zuführen. 

Gut geleitete Privatanstalten, denen von Städten oder 
vom Staat der erforderliche Zuschuß gewäbrt wird, könnten 
neben den Staatsanstalten ruhig bestehen bleiben. Die leich- 
tere Beweglichkeit eines Privatunternehmens gegenüber einer 
schwerfälligeren Staatsanstalt dürfte unter Umständen zeitge- 
mäße organisatorische Aenderungen cher ermöglichen und 
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wäre so wohl geeignet, einen Fortschritt im Schulwesen an- 
zubahnen. Nur müßte auch hier durch strengste Staatsauf- 
sicht die ehrliche Erstrebung der vorgegebenen Ziele ge- 
sichert sein. 

Die Verstaatlichung bestehender Schulen ist daher weni- 
ger als eine Notwendigkeit anzuschen, wohl aber die Errei- 
chung ausreichender Unterstützung und strengster Ueber- 
wachung seitens der zuständigen Behörden. Und das wäre 
eine dankenswerte, des Vereines deutscher Ingenieure würdige 
Aufgabe, die matzgebenden Staatsstellen zu einer gründlichen 
Prüfung der bestehenden Verhältnisse zu veranlassen. Die 
bestehenden Mißstände bilden eine schwere Gefahr für unser 
deutsches Schulwesen, in letzter Linie auch für unsere deut- 
sche Industrie Fine Besserung kann nur durch ein ganz 
schonungsloses Aufdecken der bestehenden Uebelstände ge- 
genüber den maßgebenden Staatsstellen erreicht werden; die 
Beseitigung der gröbsten Uebelstände würde sich dann viel- 
leicht schon von selbst ergeben. Jedenfalls erscheint gegen- 
über den bestehenden Mißständen jedes Mittel, selbst der 
härteste Zwang, durchaus am Platze. 

Ich schließe mit dem verbindliehsten Danke für die 
freundliche Aufmerksamkeit, die Sie meinen bescheidenen 
Ausführungen gezollt haben, und erbitte mir dafür noch ihre 
Nachsicht. Sollten meine Ausführungen eine Anregung ge- 
geben haben, um die unseres deutschen Schulwesens unwür— 
digen Zustände zu bekämpfen, so dürfte ich damit meine 
Aufgabe als gelöst erachten. Für Berichtigung und Ergän- 
zung der gelegentlich eingestreuten eigenen Anschauungen 
von seiten älterer und erfahrener Fachgenossen werde ich 
stets zu aufrichtigem Danke verpflichtet sein.« 
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Frahms Geschwindigkeitsinesser. 


Von Friedrich Lux, Ludwigshafen a. Rh. 


(Vorgetraren im Mabnheimer Bezirksverein deutscher Ingenieure.) 


Der Frahmsche Geschwindigkeitsmesser beruht auf der 
Anwendung der Resonanz, das heißt der Eigenschaft elasti- 
scher Körper, stark in Schwingung zu geraten, wenn sie von 
außen her rhythmische Anstöße empfangen, deren Schwingungs- 
zahl in der Zeiteinheit (Frequenz) mit derjenigen ihrer Eigen- 
schwingung zusammenfällt. 

Resonanz kann überall auftreten, wo 
Wellenbewegung stattfindet, also zum Bei- 
spiel bei Schall-, Licht- und elektrischen 
Wellen, Die bekannteste Resonanz ist die 
akustische, uns allen von den musikalischen 
Instrumenten ber geläufig. Die Cortischen 
Bogen in unserm Ohr bilden wohl die in- 
teressanteste natürliche Anordnung solcher 
elastischer, durch Resonanz in Schwingung 
geratender Fasern. Bei dem jüngsten Kind 
der Wissenschaft und Technik, der Wellen- 
telegraphie, spielt die elektrische Resonanz 
eine wichtige Rolle. 

Der am 16. April 1850 erfolgte Ein- 
sturz der 102 m langen Hängebrücke von 
Angers, bei dem 226 französische Soldaten 
ihr Leben einbüßten, wird als ein er 
schreckendes Beispiel von Resonanzwirkung 
angesehen, und die Untersuchungen Her- 
mann Frahms an Schiiswellen!) haben den 
Nachweis erbracht, daß auch hier die Re- 
sonanz von ganz verhängnisvoller Wirkung 
sein kann; Frahm hat aber nicht ‚nur aus 
ehungen das Mittel abgeleitet, eine schädliche 


Fig. 4 und. 
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Reson 
Gedanken gekommen, 


und A f e I 


nützliche Resonanz zu erzeugen 


Das Element, 


1) Z. 1902 S. 797 u. f. 
2) D. R. P. 131712. 


anz zu unterdrücken, sondern ist zugleich auf den 


Geschwindigkeiten zu verwenden; er 


auf dem sich der Frahmsche Geschwindigkeitsmesser aufbaut, 
ist in Fig. 1 und 2 in natürlicher Größe dargestellt. Es besteht 
aus einer Feder von bestem Uhrfederstahl oder einem andern 
elastischen Stoff, die für die gewöhnlichen Verwendungs- 
zwecke 0,25 mm Dicke, 3,0 mm Breite und etwa 40 bis 55 mm 
Länge hat; diese Abmessungen gestatten eine handliche Aus- 
führung der Apparate und genügen für die meisten prakti- 
schen Fälle; sie können aber zur Erreichung der verschie- 
densten Zwecke beliebig verkleinert oder vergrößert werden. 


Die Feder sitzt im Schlitz eines kleinen vierkantigen 
Schuhes, mit dem sie durch Nietung und Lötung äußerst 


Fig. 3 und 4. 


SUN 


Li j | | i 
| | i 
| | 
I 
I. i š | | 19 | 
BIE 1 
| ji % a 
nn 
Ta aN 
ARKA „ IAN NAA 1 10 
E n ae a E S 


er 


q 


aed 


—— —— —Uü—ñ. 


ar 


sieher verbunden ist. An ihrem oberen Ende ist sie auf eine 
Länge von etwa 4 mm rechtwinklig umgebogen und das um- 
gebogene Ende, der Kopf, mit weißer Kmailfarbe überzogen, 
um weithin sichtbar zu sein. In dem Winkel, den der Kopf 
mit dem Schaft der Feder bildet, wird ein Tropfen Lötzinn 
befestigt. 

Die Schwingungszahl (Frequenz) einer solchen Feder 
hängt, da zu deren Herstellung ein Stoff von möglichst 
gleichmäßiger Beschaffenheit und Dicke genommen wird, 
hauptsächlich von der Länge des freischwingenden Teiles 
und der Belastung am Kopfende ab. Indem man daher Fe- 
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dern, deren schwingender Teil zwischen 40 und 50 mm lang 
ist, verwendet und sie am Kopf mit mehr oder weniger Löt- 
zinn versieht, kann man jede beliebige Frequenz etwa in den 
Grenzen von 35 bis 100 Schwingungen i. d. Min. herstellen. 

Eine Anzahl solcher nach irgend einer beliebigen Stu- 
fenleiter abgestimmter Federn wird, wie aus Fig. 3 und 4 er- 
sichtlich, mit 1 mm Abstand zwischen je zwei Federn auf einem 
vierkantigen Steg von Eisen oder Messing von 6,5 x 6,5 mm 
Querschnitt in einer Reihe nebeneinander festgeschraubt 
und bildet so einen Kamm, ein abgeschlossenes System von 
einem gewissen Meßbereich. Die Länge eines solchen Kam- 
mes ist sozusagen unbegrenzt; wenigstens könnte er eine 
Länge von 1 m und darüber haben und hunderte solcher 
stufenweise abgestimmter Federn tragen; in den meisten 
Fällen kommt man aber mit einer verhältnismäßig kleinen 
Zahl, etwa 25 bis 50, unter Umständen sogar mit einigen 
wenigen, beispielsweise mit 3 bis 5 Federn aus. 

Dieser Kamm ist auf zwei dünnen 
Blattfedern, den Brücken, befestigt, 
die, auf Pfeiler aufgeschraubt, dem 
Steg eine kleine pendelnde Bewegung 
senkrecht zu seiner Längsachse ge- 
statten. Bei Verwendung einer sehr 
kleinen Anzahl von Fe- 
dern genügt eine solche 
Brücke, die unter Umstän- 
den sogar nur an einer 
Seite eingespannt zu sein 
braucht, und für gewisse 
Fälle ist selbst diese ela- 
stische Unterlage nicht er- 
forderlich: der Kamm sitzt 
unmittelbar auf der Stelle 


auf, wo man eine Frequenz 


ermitteln will. 
Dieser Kamm kann 1 
nun in verschiedener Wei- 9 
E 


se in Schwingung versetzt 
werden. 

Er kann, und das ist 
die einfachste Weise, je nach den Um- 
ständen mit oder ohne Brücke unmittel- 
bar an dem Gestell einer Maschine 
angebracht werden, deren Geschwin- 
digkeit gemessen werden soll. 

Da es, außer vielleicht bei elasti- 
schen Wellen, wie bei der Laval-Tur- 
bine, oder bei federnden Lagerungen, 
wohl nie ganz gelingen wird, den 
Schwerpunkt eines rotierenden Syv- 
stems genau in die Drehungsachse zu verlegen oder dauernd 
darin zu erhalten, so erleiden die Lager und Gestelle aller 
laufenden Maschinen mehr oder weniger starke Erschütterun- 
gen. Diese reichen in vielen Fällen vollkommen aus, die 
Federn eines mit dem Maschinengestell verbundenen Kammes 
in Schwingung zu versetzen; die Schwingungsweite (Ampli- 
tude) kann je nach der Exzentrizität des Schwerpunktes 
2 bis 30 mm und darüber betragen. 

Ein prächtiges Versuchstück bildet in dieser Hinsicht 
der bekannte Zentrifugalkreisel, an dessen oberer Lager- 
schraube man, wie in Fig. 5 dargestellt, einen kleinen Kamm 
anbringt. Bei diesem billigen Spielzeug kann natürlich nicht 
besonders darauf geachtet werden, daß der Schwerpunkt mög- 
lichst genau in die Drehachse fällt: er liegt in der Regel 
merklich exzentrisch, und man erhält infolgedessen Ausschläge 
von 40 bis 50 mm Amplitude; ist aber zufällig einmal der 
Schwerpunkt nur sehr wenig exzentrisch gelagert, so genügt 
es, an der äußeren Kante des Schwungrades ein kleines Loch 
von einigen Millimetern Durchmesser und Tiefe einzubohren, 
um einen kräftigen Ausschlag zu erzielen. Fig. 6 zeigt einen 
derartigen in Gang befindlichen Kreisel von oben gesehen. 

Bei wohl den meisten schnellaufenden Maschinen, die 
etwa über 1000 Uml. / min machen, also zum Beispiel bei 


Dampfturbinen, Peltonrädern, Ventilatoren, Zentrifugen und _ 


deparatoren, kann für die Beobachtung durch ein geübtes 
üge, also bei wissenschaftlichen Messungen, Laboratoriums- 


He a en rn de nn 


versuchen u. dergl., diese unmittelbare Befestigung des Kam- 
mes angewendet werden, da ja bei Ablesung in unmittelbarer 
Nähe schon eine Amplitude von einigen Millimetern und noch 
darunter vollkommen genügt. Für praktische Zwecke dage- 
gen, bei denen sozusagen jedermann und auf größere Ab- 
stände, wenigstens auf ein paar Meter Entfernung hin, im- 
stande sein soll abzulesen, genügt eine so kleine Amplitude 
nicht; hier sind Ausschläge von 20 bis 30 mm erforderlich, 
und für diese ist dann meistens, außer bei schlecht gebauten 
oder bei ausgelaufenen Maschinen, eine besondere Erregung 
des die Federn tragenden Kammes erforderlich. 

Die sehr einfache Art, den Kamm in Schwingung zu 
versetzen, ist die mechanische Erregung durch ein Daumen- 
rad. Man setzt beispielsweise auf eine Welle, deren Um- 
laufzahl gemessen werden soll, eine Scheibe mit einer An- 
zahl Erhöhungen und Vertiefungen und läßt gegen sie einen 
Hebel schleifen, der dadurch in Schwingung versetzt wird. 
Diese Schwingungen kann man nun auf einen Kamm über- 
tragen, indem man ihn entweder unmittelbar auf diesen He- 
bel aufsetzt oder durch einen Stab, einen Draht oder eine 
Schnur damit verbindet. 

Fig. 7 bis 9 zeigen die drei verschiedenen Ausführungs- 
formen dieser Erregungsweise, bei deren Anwendung man die 


Fig. T bis g. 
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Schwingungen bis auf etwa 10 m Entfernung übertragen kann. 
Will man jedoch die Umlaufgeschwindigkeit einer Ma- 
Ä schine in noch größerer, ja jeder beliebigen Entfernung von 
ihrem Standort ermitteln, so bedient man sich der elektri- 
schen Uebertragung in folgender Wei- 
se. Am Steg eines Kammes, Fig. 10 
und 11, wird parallel zu den Federn 
ein Stück Weicheisen in Form eines 
Flachstabes befestigt, das den Anker 
eines Magneten bildet, dessen Pol- 
schuhe mit Drahtspulen versehen sind. 
Geht nun durch diese Spulen ein 
Wechselstrom, so wird das magnetische 
Moment abwechselnd vermehrt und 
vermindert, der Anker abwechselnd 
mehr oder weniger angezogen und 
der Kamm dadurch in rhythmische 
Schwingungen versetzt; genau wie 
| bei den bisher geschilderten Anord- 
nungen werden sämtliche Federn 
gleichzeitig an ihren Wurzeln er- 
schüttert, und diejenige Feder, deren 
Eigenschwingungszahl mit der Er- 
regungs-Schwingungszahl annähernd 
übereinstimmt, gerät in starke Schwin- 
gung, deren Amplitude von dem höhe- 
ren oder geringeren Grade der Ueber- 
einstimmung der Schwingungszahlen 
| abhängt. 

Wollen wir beispielsweise die Um- 
laufzahl eines Wechselstromgenerators 
bestimmen, so schließen wir einfach IC | 
diese Magnetspulen unter Einschaltung | 
eines entsprechenden Widerstandes an 
ciner ganz beliebigen Stelle an das 
Leitungsnetz an und lesen nun, da 


Fig. 40 und 11. 


Lux: Frahms Geschwindigkeitsmesser. 


die Polwechsel ja ein ganzes Viel- 
faches der Umlaufzahlen sind, an un- 
serm Apparat sowohl diese wie jene 
unmittelbar ab. 

Wollen wir aber die Umlaufge- 
schwindigkeit einer beliebigen andern 
Maschine, die nicht zugleich Wechsel- 
strom erzeugt, messen, so müssen wir 
uns eines besondern Wechselstrom- 
generators, der von dieser Maschine 
angetrieben wird, und einer besondern 
Leitung bedienen. 

Ein solcher Wechselstromgenera- 
tor einfachster Form, Fig. 12, besteht 
aus einer gezahnten Weicheisenschei- 
be, die vor den Polschuhen eines mit 
einer Wicklung versehenen permanen- 
ten Magneten umläuft. Entweder setzt 
man diese Erregerscheibe unmittelbar 


Fig. 13 und 14. 


auf die Welle, deren Um- 
laufgeschwindigkeit gemessen 
werden soll, oder man baut 
sie mit dem Magnet zu einem 
besondern | Apparat Zusam- 
men, der dann von jener 
Welle aus, durch a Rie- 
trieben wira. 
aii Fig. 18 und 14 stellen 
einen solchen Wechselstrom- 
enerator dar, dessen wir uns 
bei bereits vorhandenen Ma- 
schinen, WO die unmittelbare 
Verbindung der Erregerschei- 
be mit einer Welle etwas 
umständlich sein würde, be- 
dienen. Wir nennen diesen 
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Apparat, uns eines in der Telegraphie und Telephonie ge- 
bräuchlichen Ausdruckes bedienend, den Geber. Seine 
Wicklung wird durch eine doppelte oder, bei Benutzung der 
Erde als Rückleitung, durch eine einfache Leitung mit der 
Wieklung des in Fig. 15 dargestellten anzeigenden Appa- 
rates, den wir Empfänger nennen, verbunden und gibt hier 
durch die schwingenden Federn die in jedem Augenblick 
vorhandene Geschwindigkeit zu erkennen. 


An Stelle eines Wechselstromes kann zur Erregung der 
Federn auch unterbrochener Gleichstrom benutzt werden; 
man hat sich dann nur eines Gleichstromunterbrechers be- 
kannter Konstruktion zu bedienen, der von der Maschine, 


deren Geschwindigkeit gemessen werden soll, angetrieben 
wird. 


Aus dem bisher Gesagten ergibt sich, daß der zuletzt 
geschilderte, nämlich der durch elektrische Uebertragung er- 
regte Empfänger sich vorzüglich dazu eignet, die Polwechsel 
eines Wechselstromes oder die Unterbrechungen eines Gleich- 
stromes zu ermitteln oder, sei es mit, sei es ohne Verbin- 
dung mit einem besondern Geber, die Geschwindigkeiten 
von Maschinen und Wellen jeder beliebigen Art in jeder be- 
liebigen Entfernung zu messen. Es ist ohne weiteres klar, 
daß ein Geber gleichzeitig mehrere Empfänger erregen 
kann; da aber Wellen verschiedener Frequenz und Ampli- 
tude, die übereinander gelagert durch eine Leitung zum 
Empfänger gehen, von diesem wieder zerlegt werden, so 
kann auch ein Empfänger von mehreren, ja von beliebig 
vielen Stellen aus gleichzeitig erregt werden. 


Es lassen sich also zwei oder mehr Wechselströme un- 
mittelbar mit einander auf ihre Frequenz vergleichen, und 
man kann daher den Frahmschen Messer ausgezeichnet dazu 
verwenden, zwei Wechsel- oder Drehstromgeneratoren parallel 
zu schalten, wobei er gleichzeitig als Phasenindikator dient, 
oder die Schlüpfung der von ihnen betriebenen Elektro- 
motoren zu bestimmen, und dergleichen mehr. Ebenso kann 
man von einer einzigen Stelle aus beliebig viele Maschinen 
auf ihren Gang überwachen und damit eine Zentralisation 
der Betriebskontrolle schaffen, wie man sie sich bisher nicht 
hat träumen lassen. 


Jahrelange praktische Versuche und Beobachtungen auf 
der Schiffswerft von Blohm & Voß in Hamburg, deren Chef- 
ingenieur Hr. Frahm ist, haben gezeigt, daß die Schwingungs- 
zahlen der Federn und damit die Angaben der Apparate, 
praktisch gesprochen, als zeitlich unveränderlich angesehen 
werden können; sind doch Apparate vorhanden, die seit bei- 
nahe zwei Jahren unausgesetzt im Betrieb sind. Einzelne 
Federn, solche nämlich, die nahe der normalen Anzeige 
liegen, haben in diesem Zeitraum wohl mehr als hundert 
Millionen Schwingungen ausgeführt, sind aber in keiner 
Weise nachteilig verändert worden und besitzen heute noch 
wie vor zwei Jahren die ihnen damals verliehene Eigen- 
schwingungszahl. Ebensowenig wird die Schwingungszahl 
der Federn durch die Art und Weise oder den Grad der 
Erregung beeinflußt; ob daher die Erregung des Kammes in 
ihrer Stärke um das Mehr- und selbst Vielfache schwankt, 
ob also bei den unmittelbaren mechanischen Erregung die 
Erhöhungen und Vertiefungen des Daumenrades steiler oder 
flacher, ob bei den elektrischen Uebertragungen die Geber- 
oder Empfängermagnete stärker oder schwächer, die Leitungs- 
widerstände größer oder kleiner, die Spannungen oder Strom- 
stärken höher oder niedriger sind, das alles hat nicht den 
mindesten Einfluß auf den Genauigkeitsgrad der Anzeige. 


Der Frahmsche Geschwindigkeitsmesser verkörpert daher 
das Ideal eines durchaus genauen, unbeeinflußbaren Ge- 
schwindigkeitsmessers, aufrichtig und wahr wie das Natur- 
gesetz, auf dessen Wirkung er beruht. 
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Sitzung vom 15. April 1904. 
Vorsitzender: Hr. Wagner. Schriftführer: Hr. Förster. 
Anwesend 30 Mitglieder und 2 Gäste. 


Hr. Herrmann spricht über neuere Heizkörper zum 
Erwärmen und Verdampfen von Flüssigkeiten. 

Unter den zahlreichen Vorrichtungen zum Erwärmen und 
Verdampfen von Flüssigkeiten durch gesättigten Wasserdampf 
unterscheidet der Vortragende drei Arten: die Heizung mit- 
tels Doppelbodens, mittels Schlangen und mittels gerader 
Rohre. Die Heizung mittels Doppelbodens ist mehr oder we- 
niger veraltet; man findet sie allerdings noch vielfach in der 
chemischen und in der Nahrungsmittelindustrie. Ein wirt- 
schaftlicher Betrieb und eine gute Wärmeausnutzung sind aber 
nicht möglich, da der Dampf beim Eintritt in den großen 
Raum expandiert und nur vom Dampfeingang bis zum Kon- 
densationswasser-Ausgang strömt, während er sich im übrigen 
Teil des Doppelbodens wenig oder gar nicht bewegt. Eine gute 
Entlüftung ist schwer durchzuführen; auch beansprucht die 
verhältnismäßig kleine Heizfläche einen sehr großen Raum. 

Wenn auch die Heizung mittels Heizschlangen bei wei- 
tem besser als die mittels Doppelbodens ist, so hat sie doch 
den Mangel, daß durch das entstehende Kondensationswasser 
ein großer Teil der Fläche als Heizfläche verloren geht, 
und daß bei größerer Länge der Schlange IIeizkraft und 
Wirkung nach dem Ende zu immer geringer werden. Die 
Heizschlange ist dahin abgeändert und erweitert worden, 
daß an Stelle des einzelnen Heizschlangenrohres einzelne 
Rohrbündel verwendet werden, die beiderseitig in Dampf- 
kammern münden. In den geraden, nicht langen Roh- 
ren wird der Dampf schlangenförmig weitergeführt, während 
sich das Kondensationswasser in den Dampfkammern leicht ab- 
scheidet. Da es auf diese Weise möglich ist, eine schr große 
Heizfläche auf kleinem Raum unterzubringen, hat sich diese 
Art der Heizkörper in der Großindustrie, besonders in der 
Zuckerindustrie, vielfach eingeführt. 


Der in der Zucker- und chemischen Industrie am meisten 
angewandte Heizkörper ist ein Rohrheizkörper, bei dem die 
Heizrohre stehend angeordnet sind; das Heizmittel strömt um 
die Rohre, die zu verkochende Flüssigkeit durch sie hindurch. 
Ein zylindrischer Körper ist oben und unten mit starken 
Rohrböden versehen, in welche die Heizrohre eingewalzt 
sind. Da man diese Heizrohre sehr eng aneinander legen 
kann, so ist es möglich, auf kleinem Raum eine sehr große 
Heizfläche unterzubringen, und diesem Vorteil zunächst ver- 
dankt der Heizkörper seine große Verbreitung. 


Im allgemeinen ist die Wärmeübertragung zwischen 
Dampf, Gasen und Flüssigkeiten durch metallene Wände 
proportional dem Temperaturunterschied zwischen diesen 
toffen auf beiden Seiten der Heizfliche. Sie wird wesentlich 
größer, Je lebhafter die Bewegung der zu erwärmenden 
lüssigkeit und des Heizdampfes ist. In allen Fällen ist es 
Fn vorteilbaft, den Wechsel der Gase, Dämpfe und Flüssig- 
10 an der Heizfläche recht lebhaft zu gestalten. Da- 
si sind Wirbelbildung und Aenderungen der Strömrich- 
ang für die Wärmeübertragung günstig. Auch mit stei- 
91 15 Temperatur wächst bis zu einem gewissen Grade 
15 eistung; denn während Dampf von höherer Spannung, 
e ns at und mehr, bestrebt ist, die durch Kondensation an 
a nee entstandene Spannungsverminderung schnell 
Are und nach der Heizfläche zu strömen, ist der 
e ante za hierzu ae geneigt; er ruht viel 

4 IZra und ma i i ii i 
an die Heizfläche er n muß ihn daher meist künstlich 


RL Er wärmen von Flüssigkeiten ist der Wärme- 
er viel geringer als beim Verdampfen. Das liegt 
Plüss 1 „an der lebhafteren Bewegung der kochenden 
l Da und daran, daß der Temperaturunterschied zwi- 
Pe ompr und Flüssigkeit der fortschreitenden Erwär- 
190 1 Prechend fortwährend fällt. Hat z. B. der Heiz- 

1 00°, und soll eine Flüssigkeit von 30° auf 900 er- 
705 5 so ist der Temperaturunterschied anfangs 
| oe gen Ende aber nur noch 10%. Der Heizdampf ver- 
Ane N Se Ende hin auch an Temperatur, und es ist 
oder Or edeutung, ob die Erwärmung im Gegenstrom 
der w non erfolgt. Einfacher ist die Betrachtung 
bei der 177 bertragung des Heizdampfes durch eire Wand 
erdampfung insofern, als hier die Temperatur des 


Dampfes bei gleichbleibender Spannung überall fast gleich 
bleibt, solange sich Druck und Eindiekung der Flüssigkeit 
nicht ändern. Die Wärmeübertragung an den Heizrohren 
eines stehenden Verdampfers kann man in folgende Abschnitte 
zerlegen: l 

1) Wärmeübertragung vom Heizdampf auf die au den 
Heizrohren herabrinnende Schicht des Kondensationswassers. 
Sie erhöht sich mit der Größe des Temperaturunterschiedes 
zwischen Dampf und Kondensationswasser und mit der Ge- 
schwindigkeit des an der Heizfläche entlang strömenden 
Dampfes. 

2) Wärmeübertragung von dem Kondensationswasser auf 
die Heizwand. Sie wächst, wenn die Wasserschicht dünner 
wird, wenn die Oberfläche der Heizwand glatt und nicht 
rauh, auch nicht ölig ist, und je schneller sich das Konden- 
sationswasser an der Heizwand bewegt. 

3) Wärmeübertragung durch die Heizwand. Sie ist ab- 
hängig von dem Material der Heizwand, von der Leitfähig- 
keit und der Dicke der Wand sowie von der Bedeckung 
der Heiztläche durch breiartige, kristallinische, wasserstein- 
artige Gebilde. 

4) Wärmeübertragung von der Heizfläche auf die siedende 
Flüssigkeit. Sie wächst, je schneller sich die Flüssigkeit 
an der Heizfläche bewegt, je leichter sich die Dampfblasen 
ablösen, je geringer die Schlüpfrigkeit der Flüssigkeit ist. Sie 
sinkt, je mehr Dampf in der Zeiteinheit auf der Flächenein- 
heit sich bildet, und je kleirer der Dampfdruck bezw. je grö- 
ßer der Rauminhalt jeder Dampfblase wird. 


Neben dem Kondensationswasser gibt es auch noch ein 
anderes wesentliches Hindernis für die Wärmeübertragung, das 
ist die Luft, die der Heizdampf mit sich führt. Es scheint, als 
ob die Luft sich netzartig über die Heizfläche ausbreitet und 
dadurch zwisehen Dampf- und Heizfläche einen der schlechte- 
sten Wärmeleiter schiebt. Luft ist schwerer als Dampf, daher 
wird sie zum großen Teil mit dem Kondensationswasser fortge- 
drückt. Spezifisch leichtere Gase, Ammoniak usw. müssen aber 
von der höchsten Stelle der Heizkammer aus entfernt werden. 
Aus allen diesen Ueberlegungen geht hervor, daß die Heizräume 
vollkommen und schnell entwässert und gut entlüftet werden 
müssen und daß Spannung und Temperatur des Heizdampfes am 
Ende eines längeren, von siedendem Wasser umgebenen Rohres 
erheblich geringer sind als am Anfang; so sieht man bei einem 
stehenden Rohrheizkörper, daß an der Dampfeinströmungs- 
stelle das lebhafteste Kochen stattfindet. Gewiß übt diejenige 
Heizfläche die größte Wärmeübertragung aus, die von den 
meisten, sie schnell berührenden Dampfmolekülen getroffen 
wird. Gleichsaın ruhender Dampf gibt am wenigsten Wärme 
ab. Die Beobachtung lehrt, daß die Wärmeübertragung mit 
abnehmendem Durchmesser und mit abnehmender Länge der 
Rohre zunimmt. Je kleiner der Rohrdurchmesser, um so mehr 
Moleküle von denen, die das Heizrohr durcheilen, kommen 
mit der Wand in Berührung. Für dicke, breiige, schwer- 
flüssige, zähe oder mit Kristallen durchsetzte Flüssigkeiten 
bleibt nur noch ein geringer Einfluß der Abmessungen der 
Heizrohre erkennbar; natürlich ist hier der Wärmedurchgang 
wesentlich geringer, da die dicke Masse weniger Wärme 
aufnimmt. 

Der Redner geht nunmehr zu einer Besprechung des Um- 
laufheizkörpers Patent Witkowicz über. Dieser ist im wesent- 
lichen ein Robr von quadratischem Querschnitt, durch dessen 
Wände winkelrecht zueinander Heizrobre gezogen sind, und das 
so anfgestellt wird, daß es auf einer Spitze des Quadrates steht 
so daß die Heizrohre mit der Symmetrieachse einen Winkel 
von 45° bilden. Der Heizkörper wird in die zu erwärmende 
oder zu verkochende Flüssigkeit hineingesenkt, ist also auf 
allen Seiten von Flüssigkeit umgeben und hat daher keiner- 
lei schädliche Heizfläche. Bei kleinem Dampfraum besitzt 
er kurze und enge lleizrohre, wodurch ein rascher Wech. 
sel der zu erwärmenden Flüssigkeit an der Heizfläche e 
währleistet ist. Dem Heizkörper sind ferner die schrä, 
gestellten Heizrohre eigentümlich. Hieraus ergibt sich g- 
nächst der Vorteil, daß das an den Heizrohren h ab. 
rieselnde Kondensationswasser sie nicht ganz u nn 
sondern sich nur auf der unteren Seite mschließt, 
rasch abfließt. Di i ümli sammelt und 

ha e eigentümliche Form des Heizkz 
begünstigt auch die Abfübrung de Luf 1 
Fer j Pe r : t oder der Gas 

erner wird durch den Heizkörper die Fli ; e. 
gemischt, und es ist möglich auf K üssigkeit kräftig 
große, leistungsfähige Heizfläche unterzubringe Raum eine 
cs 1 lassen sich leicht reinigen Der Helen 
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von Dünn- und Dicksäften, bei Robzucker, in Braupfannen, in 
den Blasen von Rektifizier- und Destilliervorrichtungen beim 
Erwärmen von Wasser usw. in jeder Beziehung zufrieden- 
stellende Ergebnisse erzielt. 

Ein anderer Heizkörper, der sich gewissermaßen aus dem 
Grundgedanken des oben beschriebenen herausgebildet hat, ist 
dem Ingenieur A. Neumann, Berlin, patentiert und bat sich wiih- 
rend der letzten Jahre ebenso gut bewährt wie der Witkowiez- 
Körper. Er besteht aus 2kegelförmigen, in einer Entfernung von 
200 bis 400 mm übereinander liegenden Böden, in deren Mitte 
sich Oeffnungen von 5 bis 600 mm Weite befinden. Die Böden 
sind an ihrem Außenumfang und an der inneren Oeffnung durch 
zylindrische Mäntel zusammengehalten, das Ganze sieht aus 
wie ein doppelwandiger Trichter. In diese Trichterflächen 
sind die lleizrohre senkrecht zu den Wandungen eingedichtet, 
so daß die Mittellinien der Rohre strahlenförmig in der Mitte des 
Körpers zusammenlaufen. Der Heizdampf, der durch einen 
oder zwei Stutzen im oberen Teil des lleizkürpers eintritt, 
findet einen freien ringförmigen Raum, um sich gleichmäßig 
in dem Robrbündel ausbreiten zu können. Desgleichen kann 
das Kondensationswasser infolge des schrägen Bodens und des 
sich im untersten Teil des Körpers bildenden freien Raumes 
durch Stutzen nach außen abfließen; gegenüber dem Dampfein— 
gang befindet sich ein Luftabzugstutzen. Kondensationswasser 
und Luft sammeln sich demnach nicht an. Es ist einleuchtend, 
daß die in den lleizrohren sich bildenden Dampfbläschen die 
Flüssigkeit seitwärts auswerfen, und an Stelle der verdräng- 
ten muß andere Flüssigkeit aus den tieferen Lagen des Heiz- 
körpers nachströmen, so daß eine außerordentlich lebhafte Be- 
wegung der Flüssigkeit auf natürlichem Wege erzielt wird. 

In allen Industrien, wo die zu erwärmenden Flüssigkeiten 
stark absetzen, und wo sich, wie in der Zuckerindustrie, bei 
höheren Temperaturen starke breiige und kristallinische Ab- 
lagerungen bilden, ist es schwer, leistungsfähige Vorwärmer 
zu konstruieren. Das während des Betriebes durch e 
kraft ausgeführte Bürsten der Rohre ist unzulänglich, un 
man wendet deshalb mechanische Rohrreinigungs-Vorrichtun— 
gen an. Die IIauptursache des Abscheidens der Gallert- 
stoffe ist zweifellos die geringe Geschwindigkeit, mit wel- 
cher der Saft durch die lleizrohre geht. Erhöht man diese, 
wie es in neueren ea le n „ 

sich weitaus günstigere Ergebnisse. m eine er 
bwini et zu erreichen, pumpt man den Saft durch 
die Heizrohre, die % Dr 

in. hergehen. Man erhä adure i i 
= en ne Sattgeschwindigkeit von 1,2 bis 1,5 m/sk. 
Diese Schnellvorwärmer, die im Großbetriebe, der Zucker- 
industrie wohl von dem österreichischen Ingenieur Lexa zu- 
ewendet worden sind, haben sich in Oesterreich, Pnr 
ich Holland Rußland sehr gut bewährt. 1 nn 

„ far r die Heizrohre von Zeit zu Zeit 
auch bei diesem Vorwärmer die 

i ereinigt werden. 
en Schritt weiter in der Rohsaftanwärmung 
;chei t nun Ingenieur Abraham in Kiew getan zu ponor 7 75 
. „rmer konstruiert hat, dessen eien Se Dane 
einen Vorwärme Der Erfinder ging von der Ueberlegung 
gereinigt werden. seringen Leitvermögen der Flüssigkeit nur 
aus, daß bel Tem 5 u Schicht in einem Ileizrohr mit der 
eine ganz dünne 1 kommt, während die Wärme 
Heizlücho in innige die Mitte der Rohre dringt, wo der weit- 
überhaupt nicht 7 Flüssigkeit durchfließt. Es schien ihm 
aus größte Teil der = Heizrohre befindlichen Saft un- 
erforderlich Zu zu mischen, und dies erreicht er 
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Sitzung vom 20. Mai 1904. 
Vorsitzender: Hr. Wagner. Schriftführer: Hr. Förster. 
Anwesend 26 Mitglieder. 


Nach Erledigung von Vereinsangelegenheiten spricht Hr. 
Finzi über die Herstellung einer neuen Spiritusseife. 


Eingegangen 20. Mai 1904. 
Sächsisch-Anhaltinischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 21. Februar 1904. 


Vorsitzender: Hr. Lehmer. Schriftführer: Hr. Waldau. 
Anwesend etwa 180 Mitglieder und Gäste. 


Die Sitzung dient in erster Linie zur Feier des 25 jähri- 
gen Schriftführerjubiläums des Hrn. Schöne. 


Hr. von Ilanstein aus Hannover (Gast) spricht über 
die Technik und die Poesie. 


An den Vortrag schloß sich ein Festessen, während dessen 
unter anderm Hr. Precht einer Bericht über die Tätigkeit 
des Bezirksvereines in den vergangenen 25 Jahren abstattete 
und Hr. Prüsmann dem Gefeierten die Grüße und Glück- 
wünsche des Vorstandes des Gesamtvereines überbrachte. 


Sitzung vom 20. März 1904. 
Vorsitzender: Hr. Lehmer. Schriftführer: Hr. Schöne. 
Anwesend 17 Mitglieder. 


Nach Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten spricht 
Hr. Precht über die chemische Industrie des Holzes. 

Der wesentlichste Bestandteil des Holzes ist die Zellulose, 
die sich aus der Kohlensäure der Luft unter Einwirkung der 
Sonnenstrahlen und unter Mitwirkung des Chlorophylis der 
Blätter bildet. Die Blätter erzeugen die Kohlenhydrate: 
Zucker, Stärke und Zellulose, die sämtlich aus Koblenstoff 
und Wasser bestehen. Stärke und Zellulose haben die gleiche 
chemische Zusammensetzung, sind aber im übrigen vollständig 
verschiedene Körper. Die Stärke tritt in den verschiedenen 
Pflanzen in verschiedener Korngröße auf; die Stärkekörn- 
chen sind bei Reis am kleinsten, etwa 0,005 mm, und hei der 
Kartoffel am größten, etwa 0,075 mm stark. 

Die Zellulose kommt in dem Pflanzenreiche in viel mannig- 
faltigerer Weise vor als die Stärke und ist fast in allen 
Pflanzen verschieden, was deutlich hervortritt, wenn man 
z. B. Baumwolle, Flachs und Holz vergleicht. Die Ursache 
ist wohl dain zu suchen, daß die zellulosehaltigen Pflanzen 
wesentlich älter sind und sich schon in der Steinkohlenfor- 
mation vorfinden, während die stärkebaltigen Stoffe sich erst 
in einem späteren geologischen Zeitalter entwickelt haben. 

Das Holz besteht im wesentlichen aus Zellulose und Lignin. 
Um aus dem Holz die Zellulose abzuscheiden, muß man das Lig- 
nin in Lösung bringen, was in den Zellulosefabriken in frühe- 
ren Jahren durch Erbitzen mit Schwefelnatrium geschah. 
Jetzt wird in den meisten Zellulosefabriken das Holz nach den 
Vorschlägen von Tilghmann und Mitscherlich mittels einer 
Lösung von schwefligsaurem Kalk in wässriger schwefliger 
Säure zerlegt, wobei sich löslicher ligninsulfosaurer Kalk bil- 
det. Die auf diese Weise hergestellte Zellulose nennt man 
Sulfitzellulose, wäbrend die mittels Schwefelnatriums gewon- 
nene Natriumzellulose genannt wird. In Deutschland stellen 
etwa 60 bis 70 Zellulosefabriken Sulfitzellulose dar. Die deut- 
sche Erzeugung ist größer als der Verbrauch, und es wird ein 
Teil der Zellulose ausgeführt; die Verarbeitung des Holzes 
bildet somit für Deutschland einen blühenden Erwerbszweig. 

Die Zellulose bildet den hauptsächliebsten Rohstoff für die 
Papierfabriken, denn Papier wird gegenwärtig fast ausschließ- 
lich aus Holzzellulose dargestellt. Aber auch zu andern 
Stoffen kann die Zellulose vorteilhaft verarbeitet werden. 
Durch Behandlung mit Salpetersäure wird Nitrozellulose ge- 
wonnen, die durch geeignete Lösungsmittel, wie Essigäther, 
in rauchloses Pulver übergeführt wird. In neuester Zeit hat 
auch die Darstellung von künstlicher Seide aus Nitrozellulose 
nach Chardonets Erfindung eine große Ausdehnung gewonnen. 
Man kann aber auch verschiedene andre chemische Verfahren 
in Anwendung bringen, um aus Zellulose künstliche Seide 
herzustellen. Das Holz gewinnt durch die chemische Verar- 
beitung erheblich an Wert. Wenn man für 1 Raummeter 
Holz im Walde den Preis von 3 M annimmt, so hat dasselbe 
Holz nach der Verarbeitung zu Zellulose den Wert von etwa 
30 M, und verarbeitet man die Zellulose auf künstliche Seide, 
so erhöht sich der Wert des Holzes von 3 M auf 3000 bis 
5000 M, je nach dem Verfahren, das man anwendet und der 
Güte der Seide. 

Der, Redner bespricht ferner die Erzeugnisse, die sich 
bei der Zersetzung des Holzes durch trockene Destillation 
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bilden. Aus lufttrockenem Holze mit etwa 12 vH Wasser er- 
hält man 40 bis 50 vH Rohessig, worin etwa 10 vH Essigsäure 
und 1 bis 2 vH Methylalkohol als wertvolle Stoffe enthalten 
sind. Aus der Essigsäure wird Eisessig dargestellt, wovon in 
Deutschland für etwa 5 bis 6 Millionen M gewonnen wird. 
Methylalkohol wird in den Farbenfabriken verwendet und in 
neuester Zeit auch in erheblichem Umfange zur Darstellung 
von Formaldehyd verbraucht. Die Erzeugnisse der trockenen 
Destillation des Holzes muß Deutschland zum größten Teil 
einführen; so wird für etwa 6 Millionen A Methylalkohol jähr- 


lich vom Ausland gekauft. 


Eingegangen 27. Mai 1904. 
Verein für Eisenbahnkunde. 
Sitzung vom 10. Mai 1904. 


Hr. Geheimer Kommerzienrat Dr.- Jug. Haarmann spricht 
über neuere Beobachtungen, Messungen und Ver- 
suche am Eisenbahnoberbau. Wie der Redner ausführt, 
hat der Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen seit 10 Jah- 
ren auf 514 Versuchstrecken regelmäßige Messungen des 
Oberbaues vornehmen lassen. Diese bieten für bestimmte 
Schlußfolgerungen noch keine brauchbare Grundlage, weil 
die Beobachtungszeit noch zu kurz ist und die Ungleich- 
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mäßigkeit des Sehienonstahls die Ableitung einer Gesetzmäßig- 
keit zwischen dem Verhalten der Schiene und den durch 
die Güteproben ermittelten Festigkeitseigenschaften erschwert. 
Bestimmter Wert kann nur solehen Messungsergebnissen beige- 
legt werden, die auf Grund völlig übereinstimmender Bedingun- 
gen ermittelt worden sind. l 

Die Frage der zweckmäßigsten Unterstützung der Schie- 
nen darf — vom Straßenbahn Oberbau abgesehen — wohl 
als zugunsten der (Juersehwelle entschieden gelten Hin- 
sichtlich des Materials der Wuerschwellen hat nicht nur 
der Vertreter der Eisenindustrie, sondern auch der Volks- 
wirt immer wieder darauf hinzuweisen, daß bei der Ver- 
gänglichkeit des Holzes der Bedarf an Holzschwellen auf die 
Dauer im Innlande nicht zu decken ist. Schon jetzt wan- 
dern alljährlich gewaltige Summen für Holzschwellen in das 
Ausland, wodurch der heimischen Industrie Arbeit und den 
Eisenbahnen große Frachteinnahmen entzogen werden. Der 
Ersatz der Holzschwellen durch eiserne ist um so mehr ge- 
rechtfertigt, als sich die Eisenschwelle nach Ansicht des 
Redners bei richtiger Ausgestaltung auch technisch und wirt- 
schaftlich durchaus bewährt. Zum Schlusse begrüßt der 
Redner die Absicht der preußischen Staatseisenbahnverwaltung, 
zur Erprobung der Oberbauanordnungen eine Versuchsbahn 
mit elektrischem Betrieb einzurichten, mit Freuden. 
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Handbuch für Azetylen in technischer und wissen- 
schaftlicher Hinsicht Von Dr. N. Caro, Dr. A. Ludwig 
und Prof. Dr. Vogel. Herausgegeben von Prof. Dr. J. H. Vogel. 
Braunschweig 1904, Friedrich Vieweg & Sohn. Preis 30 A. 


Etwa 10 Jahre sind verflossen, seit Wissenschaft und 
Technik durch die Berichte über die von Willson und Moissan 
mit Hülfe des elektrischen Ofens ermöglichte Massenherstel- 
lung von Karbid und Azetylen überrascht wurden. 

Wenige Erfindungen haben so weite Kreise beschäft'gt 
und eine solche Fülle von Patenten ins Leben gerufen, wie 
die scheinbar so leichte Verwendung des Karbids für Einrich- 
tungen zur Erzeugung des Azetylengases, welches durch 
seinen Lichteffekt alle bisher bekannten flüssigen und gas- 
förmigen Leuchtstoffe überragte. Auch die Elektrotechnik 
wandte sich der Herstellung des Kalziumkarbids mit größtem 
Eifer zu, da es eine Gelegenheit zu lohnender Verwertung 
großer Kräfte auch an solchen Orten bot, wo es an unmittel- 
baren Abnehmern für die erzeugte Energie fehlte. 

Dem raschen Aufschwung folgte aber bald eine Reaktion, 
als durch zahlreiche Fehlschläge bei Aufstellung von Appa- 
raten sowie durch Unfälle und Explosionen im Betriebe der 
Beweis erbracht wurde, daß auch hier, wie überall in der 
Technik, dauernde und sichere Erfolge nur auf der Grund- 
lage genauer Kenntnis der Eigenschaften und des Verhaltens 
des anzuwendenden Materials erzielt werden können. 

An die Stelle der anfangs aus allen Ständen zugeströmten 
unberufenen Erfinder und Spekulanten traten nun die Che- 
miker und Ingenieure, und wenn es diesen auch nicht sogleich 
gelang, allen Schaden und alle Verluste, die in der ersten 
Periode erwachsen waren, zu beseitigen, so ist jetzt dank 
rastlosen Bemühens die Karbid- und Azetvlenindustrie in einen 
Zustand ruhiger fortschreitender Entwicklung gelangt, der zu 
den besten Hoffnungen berechtigt. Als ein vollgültiger Be- 
weis für diesen willkommenen Wandel kann das vorliegende 
Werk angesprochen werden, das von Prof. Dr. J. H. Vogel 
unter Mitwirkung von Dr. N. Caro und Dr. A. Ludwig her- 
ausgegeben ist und das ganze Material mit einer Klarheit 
und Gründlichkeit behandelt, die auch den Fernstehenden 
volle Aufklärung gewährt. 

ER lii einer Einleitung, ‚welche über die chemische Kon- 
an ion der Karbide und die Geschichte ihrer bereits in der 
Dar ys 1836 bis 1862 erfolgten ersten Entdeckung durch 
1 0 are und Wöhler sowie ihrer erst im Jahre 1894 ge- 
ehenen Erschließung für die Technik durch Willson und 
eh folge eine Darstellung der physikalischen 
technische en des Kalziumkarbids und der 
Rohstoff ellung des Produktes, sowohl bezüglich der 
® als der dabei verwendeten elektrischen Oefen usw. 
en über die weitere Behandlung des Karbids bei Ver- 
Packung, Versendung, Probenahme und über die zuerst vom 
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Deutschen Azetvlen-Verein festgestellten und jetzt in der 
ganzen Welt zur Geltung gelangten Normen für den Karbid- 
handel beschließen dieses Kapitel. 

Der zweite Abschnitt ist besonders der Darstellung und 
Verwendung des Azetylengases für Licht-, Kraft- und Heiz- 
zwecke gewidmet und gibt auch hierfür zunächst die theore- 
tischen Unterlagen sowie Beiträge zur Hygiene des Azetylens. 
Weiter folgen dann die Verfahren zur Entwieklung des Aze- 
tylengases aus dem Karbid und die sehr sorgfältige Beschrei- 
bung der verschiedenen für diesen Zweck benutzten Systeme 
und darauf gegründeten Apparate, sowohl für einzelne An- 
lagen wie für Azetylen-Zentralen. 

Besondere Kapitel sind den optisch hervorragenden Ei- 
genschaften des Azetylenlichtes sowie der sehr mannigfachen 
Konstruktion der Azetylenbrenner und Beleuchtungskörper ge- 
widmet. Ebenso ist auch die auf deutschen Eisenbahnen zu- 
erst eingeführte Verwendung eincr Kombination von Oelgas 
und Azetylen, des sogenanuten Mischgases, erläutert. Als 
für den Ingenieur besonders interessant mag auch hier auf 
die Benutzung des optisch und chemisch sehr wirksamen 
Azetylenlichtes in der Photographie für Aufnahmen und Ko- 
pien, sowie für Projektionsapparate und Signalzwecke hinge- 
wiesen werden, desgl. auch auf die Benutzung des Gases für 
motorische Zwecke. 

Auch die weitere sehr vielversprechende Entwieklung, 
welche die Verwendung der Karbide für chemische und me- 
tallurgische Zwecke genommen hat, ist soweit abgehandelt, 
als darüber verbürgte Mitteilungen vorliegen. 


Eine ganz besonders sorgfältige Bearbeitung ist endlich 
dem wirtschaftlichen Teil der Beleuchtungsfrage gewidmet 
und hierbei haben auch alle gesetzlichen Vorschriften, die 
sich auf die Einrichtung und den Betrieb von Azetylenanlagen 
beziehen, Berücksichtigung gefunden. 


Das Studium des mit ebensoriel Unparteilichkeit wie 
Sachkenntnis verfaßten Werkes zeigt, daß, wenn auch nach 
den Fortschritten, welche die Steinkohlengasbeleuchtung durch 
Einführung des Auerlichtes und die elektrische Beleuchtung 
durch höhere Ausnutzung der Energie bei der Lichterzeugun 
gemacht hat, eine Verdrängung dieser dem Großbetriebe die 
nenden Lichtquellen durch das Azetylen ausgeschlossen er- 
5 eu we bei richtiger sachverständiger Anwendung 

och zahlreiche Gebiete vorteilhaft 
5 er und lohnender Verwen. 
beamten, 


sein, und da auch seine mustergültige 
halt entspricht, so erscheint es bester 
würdig. 


Charlottenburg. Prof. Dr. Adolph Frank. 
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zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


Hochbau. Bauten, moderne kleine, für Stadt und Land. Budapest 
1904. Technische Verlagsanstalt und Sortiment. I. Serie: Kleine 
Kirchen, Tempel und Kapellen. (In 10 Heften) 1. Heft. Preis 7 A. 

— II. Serie: Mlitlere moderne Geschäfts- und Wohnhäuser. (In 10 
Heften.) 1. Heft. Preis 7 A. 

— III. Serie: Kleine moderne Geschäfts- und Wohnhäuser. (In 10 Hef- 
ten.) 1. Heft. Preis 7 K. 

— IV. Serie: Moderne kleine Villen und Cottages. (In 10 Heften.) 1. 
Heft. Preis 7 &. 

— V. Serie: Moderne Villen und Landhäuser. (In 10 Heften.) 1. Heft. 
Preis 7 K. 

— VI. Serie: Moderne Holzbauten. (In 10 Hftn.) 1. Heft. Preis 7 M. 

— VII. Serie: Moderne Holzarchitekturen und Details. (In 10 Heften.) 

1. Heft. Preis 7 A. 

— VIII. Serie: Bauernhäuser und Arbeiterwohnungen in mustergültiger 
Ausführung. (In 10 Heften.) 1. Heft. Preis 7 f. 

— IX. Serie: Staats- und Gemeindebauten. (In 10 Heften.) 1. Heft. 
Preis 7 AM. 

— X. Serie: Moderne architektonische Details. Preis 7 &. 

— Grunwald, H. Deutscher Steinbau. Lorch 1904. K. Rohm. Preis 
0,30 A. 

— Hart, John W. Sanitary plumbing and drainage. London 1904. 
Scott, Greenwood & Co. Preis 7 sh. 6.d. | 

— Hinträger, C. Die Volksschulhäuser in den verschiedenen Ländern. 
III. Volksschulhäuser in Frankreich. Stuttgart 1904. A. Kröner. 
Preis 12 A. 

— Meyer, Mart. Der Bau hölzerner Treppen. Eine Sammlung der 
gebriuchlichsten Konstruktionen, Zeichnungen und Einzelheiten nach 
Entwürfen und ausgefübrten Arbeiten im Stile der Gotik, der Renais- 
Bance und der modernen Richtung. 2. Aufl. Leipzig 1904. C. 
Scholtze. Preis 10 &. 

— Oehmcke, Th. Gesundheit und weiträumige Stadtbebauung. Ins- 
besondere hergeleitet aus dem Gegensatze von Stadt zu Land und 

l von Miethaus zu Einzelhaus. (Sonderdr.) Berlin 1904. Springer. 

Preis 2 AM. 

v. Pannewitz, A. Das deutsche Wobnhaus in Grundrißvorbildern. 

2 Bde. Dresden 1904. G. Kühtmann. Preis 10 &. 

— Schlicht, H. Moderne Villenbauten. Dresden 1904. G. Küht- 
mann. Preis 8 &. 

Kältemaschinen. Schmidt, L. M. Principles and practice of arti- 
ficial ice-making. 2d ed. London 1904. Low. Preis 14 sh. | 

— Tayler, A. J. W. Pocket book of refrigeration and ice making. | 
3d edit. London 1904. Lockwood. Preis 3 sh. 6 d. | 


Luftschiffahrt. Funck- Brentano, Th. Die Entdeckung des Ge- 
setzes und der Bedingungen der Luftschiffahrt. Berlin 1904. Deutsche 
techn. Rundschau. Preis 1,50 M. 

— Haenlein, Paul. Ueber das Jetzige Stadium des lenkbaren Luft- 
schities. Leipzig 1904. Grethleia & Co. Preis 1,50 &. 

Luft- und Wasserkraftmaschinen. Heinel, C. Die Preßluft-Erzeugung 
und Verwendung. Weimar 1901. C. Steinert. Preis 1,80 &. 
Maschinenwesen. Freytag, Fr. Hülfsbuch für den Maschinenbau. 
Für Maschinentechniker sowie für den Unterricht an technischen 

Lehranstalten. Berlin 1904. Springer. Preis 10 &. 

— Hrabák, Josef. Theorie und Berechnung der Heißdampfmaschinen, 
mit einem Anhange über die Zweizylinder-Kondensationsmaschinen 
mit hohem Dampfdruck. Berlin 1904. Springer. Preis 7 &. 

— Herzog, Siegfr. Maschinentechnisches Formelbuch. Zürich 1904. 
A. Raustein. Preis 3,20 &. 

Maschinenzeichnen. Powell, F. E. Mechanical drawing simply ex- 
plained. London 1904. P. Marshall. Preis 6 d. 

Materialkunde. Loeser, C. Aufsuchen, Abbohren und Bewertung von 
Lebm-, Ton- und Kaolin- Lagern. 2. Teil. Halle 1904. L. Hof- 
stetter. Preis 7,50 &. 

— Os mond, Floris. Microscopic analysis of metals. Herausgegeben 
von J. E. Stead. London 1904. Charles Griffin & Co. Preis 7 sh. 6d. 

Mathematik. Allé, M. Ein Beitrag zur Theorie der Evolaten. [aus 
Sitzungsberichte der k. Akademie der Wissenschaften] Wien 1904, 
C. Gerolds Sohn in Komm. Preis 0,40 M. 

— Bratassevic, Eduard. Allgemeiner Rechenmelster. Universal- 
Ratgeber des gesamten Rechenwesens. 2. Aufl. Wien 1904. A. 
Hartleben. Preis 3 M. 

— Chivers, G. T. Elementary mensuration. London 1904. Long- 
mans. Preis 5 sh. 

— Ehrig, G. Trigonometrie für Baugewerkenschulen und verwandte 
technische und gewerbliche Lehranstalten. Leipzig 1904. F. Leine- 
wcber. Preis 1,80 .#. 

— Fiebig, Osk., u. M. Kutnewsky. Rechenbuch für Handwerker- 
und gewerbliche Fortbildungsschulen. Nach den ministeriellen Ver- 
fügungen vom 5. VII. 1897. 3 Teile. Leipzig 1904. B. G. Teubner. 
Preis 2,40 M. 

— Finsterwalder, S. Eine neue Art, die Photogrammetrie bei fluch - 
tigen Aufnahmen zu verwenden, [aus Sitzungsberichte der Bayeri- 
schen Akademie der Wissenschaften] München 1904. G. Franz’ Verl. 
in Komm. Preis 0,40 A. 

— Fischer, Viet. Vektordifferentiation und Vektorintegration. Leip- 
zig 1904. Barth. Preis 3 /. 


eg 
Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Bergbau. 


Kraftbedarf von Bergwerksmaschinen. Von Huber. | 
(Glückauf 1. Okt. 04 S. 1276/78 mit 1 Taf) Wiedergabe der Beob- 
achtungen über Stromschwankungen beim Betrieb einer in 360 m 
Teufe eine8 Kalisalzbergwerkes aufgestellten Fördermaschine. en 
folgerungen aus den Ergebnissen auf die Notwendigkeit, auch be 
Drehstrommotoren Akkumulatoren 75 a zu verwenden. Bemessung 

Batterie und der Kraftanlage. 
a 5 des Gichtgases für die elektrische 
Traktion in unsern Berg- und Hüttenrevieren nebst Er- 
örterung der Betriebstetigkeitin Gichtgas-Bahnzentralen. 
(Glaser 1. Okt. 04 S. 121/29*) Darstellung der Kraft- 


Von Peter. 
und Förderanlagen des Bergwerkes Hayingen und des Fentscher Hoch- 
ofenwerkes. Schilderung des Arbeitsgang es. 


Dampfkraftanlagen. 


Woods improved waste heat water tube boiler. (Iron 
Age 22. Sept. 04 8. 9e) Einmauerungsplan eines Wasserrohrkessels 
mit Dampfsammler, der mit Hochofengas geheizt wird. . 

Zylinderkondensation und Lässigkeltsverlust in en 
Dampfmaschine. (Z. Dampfk.- Vers. Ges. Sept. 04 S. 115/18*) 
Deutsche Bearbeitung einer Abhandlung von Nicholson, ‚welche eine 
Uebersicht über einschlägige Versuche gibt. Rechnerische Unter- 
suchung des Vorganges. Schwankungen in den Temperaturen der 


Zylinderwand. Forts. folgt. 


— — 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 


öffentlicht. 
schriften ist in Nr. 1 8. 30 und 31 ver 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jahrsheften zusammengefaſst und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 A pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 M 


pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


Die Wasserstrahl- Kondensatoren. Von Doelling. Z. 
Dampfk.- Vers.- Ges. Sept. 04 S. 123/257) Kurze Abhandlung Über 
Wirkungsweise, Berechnung und Anwendung von Strahlkondensatoren. 
Wassermenge und Luftleere. Schluß folgt. 


Turbine testing plant of the Westinghouse Machine 
Co. (Eng. Rec. 24. Sept. 04 S. 872/73*) Die dargestellte Versuchs. 
werkstätte, die kürzlich um eine Anlage zum Prüfen von 6000 KW- 
Turbinen ausgebaut worden ist, hat eigene Oberflächenkondensatoren, 
trockene Luftpumpen, Umlauf- Kreiselpumpen und Küblwasserbehälter. 
Lageplan und Angaben über die Hülfsmaschinen. 


Eisenbahnwesen. 


Die oberschlesischen Klein bahnen. Von Karplus. Forts. 
(El. Bahnen 04 Heft 19 8. 349/55*) Das Kraftwerk in Nieder-Heiduk 
enthält vier Wasserrohrkessel von je 186,8 qm Heizfläche für 10 at 
Ueberdruck und vier 230 pferdige Verbunddampfmaschinen von 160 
Uml. / min, die mittels Riemens je eine 180 KW-Dynamo antreiben. a 
Dynamos kann Gleichstrom von 600 V und Drehstrom von Ss 
Spannung und 26,5 Per./sk entnommen werden. Der Drehstrom wir 
zur Versorgung entfernt gelegener Bahnstrecken auf 4800 V Spannung 
gebracht. Schluß folgt. 


Entwicklung des städtischen Schnellverkebrswesen3 
seit Einführung der Elektrizität. Von Kemmann. . 
(Deutsche Bauz. 1. Okt. 04 S. 491/95.) Bau- und Betriebskosten un 
andre statistische Mitteilungen über die größeren städtischen Bahnen 
in den Jahren 1902 und 1903. Schluß folgt. 


Six-coupled locomotive for the Pekin Syndicate 7 9 
ways. Constructed by Messrs. Beyer, Peacock & Co., 1 
ted, Engineers, Gorton, near Manchester. (Engng. 30. 2 
04 S. 434/35*) Die ½¼-gekuppelte Normalspur Lokomotive ist für A 
bis 65 km/st Fahrgeschwindigkeit und minderwertige Kohle Sr pi 
hat 460 mm Zyl.-Dmr., 610 mm Kolbenbub, 133 qm Heizfläche, 3,24 4 


— —— —— 


* — — 


Band 48. Nr. 42. 
15. Oktuber 1904. 


— 


Rostfläche und 53.3 t Betrfebsgewicht. Der Tender faßt 16,5 cbm 


Wasser und 7 t Koble und wiegt 43 t. 

The passenger var ventilation system of the Pennayl- 

vania Railroad. (Eng. Rec. 24. Sept. 04 S. 367/68*) Rechnerische 
Grundlagen für eine ausreichende Lüftung, insbesondre von Schlafwa- 
gen. Bei dem dargestellten Wagen wird die Luft durch zwei Wind- 
finger nach einem unter dem Wagenboden liegenden Heizkasten ge- 
führt, tritt unterhalb der Sitze in den Abteilen aus und verläßt den 
Wagen durch Deckenöffaungen. Versuche an verschiedenen Eisenbahn- 
wagen. 
Amerikanische Güterwagen mit großer Ladefähigkeit. 
Von Nüscheler. (Glaser 1. Okt. 04 S. 129/34*) Abmessungen, Ge- 
wicht und Ladefähigkeit zahlreicher Güterwagen. Angaben über ihre 
Verwendung. 

Flange wear and side bearing trucks. Von Lindenthal. 
(Eng. News 22. Sept. 04 S. 261/63*) Erörterung der Ursachen für die 
Abnutzung der Radreifenflansche von Eisenbahnwagen. Beschreibung 
der vom Verfasser erfandenen Achsenlager, welche die starke Ab- 


nutzung verhindern sollen. 
Eisenhüttenwesen. 


Der Einfluß von Kohlenstoff, Silizium, Mangan, Schwe- 
fel und Phosphor auf die Bildung der Temperkohle im 
Eisen. Von Wüst und Schlösser (Stahl u. Eisen 1. Okt. 04 
8. 1120/23) 

Explosionen in Hochöfen. (Gewerbl.-Techn. Ratg. 1. Okt. 04 
8. 109/12) Erörterung der Ursachen von Explosionen und der Mittel 
zu ihrer Verhütung. Einfluß der Kohlenstoffausscheidung urd der 
Größe des Kalkzusatzes. 

Gichtseilbahnen. Von Brennecke. (Stahl u. Eisen 1. Okt. 
04 S. 1113/20* mit 2 Taf.) Darstellung der von Adolf Bleiebert & 
Co. auf der Maximillanshütte in Unterwellenbaum, auf dem Hochofen- 
werk Differdingen und auf dem Hochofenwerk der Fentscher Hütten- 
A.G. in Kneuttingen errichteten Begichtungsanlagen. 

Spezialkonstruktionen moderner Transportmittel für 
Hüttenwerke, ausgeführt von der Firma Ludwig Stucken- 
holz, Wetter a/Ruhr. Forts. (Stahl u. Eisen 1. Okt. 04 S. 1105/13*) 
Mulden-Einsetzmaschine für Siemens-Martin-OÖefen. Tiefofenkrane zur 
Bedienung der Gjersschen Gruben. Schluß folgt. 

Notes on American steel works. Von Roberts. Schluß. 
(Engng. 30. Sept. 04 S. 428/29*) Block-, Band-, Röhren- und Blech- 
walzwerke. 

Amerikanisches Walzwerk mit deutscher Antriebma- 
schine. Von Sahlin. (Stahl u. Eisen 1. Okt. 04 S. 1124/28*) Das 
Hüttenwerk der Grand Crossing Tack Co. in Chicago besteht aus zwei 
festen basischen 40 t-Martinöfen und einer Blockstraße, die in 8 st 
160 t 45 mm-Knüppel, ausgewalzt aus 2130 kg schweren Blöcken, lie- 
fert. Das Walzwerk wird durch eine liegende dreizylindrige Walzen- 
zugmaschine von Ehrhardt & Sebmer mit 1000 mm Zyl.-Dmr. und 
1000 mm Kolbenhub betrieben. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


The Tula and the Chone River bridges, Mexico. (Eng 
Rec. 24. Sept. 04 S. 362/63*) Eingleisige Gitterträgerbriücken der Na- 
tional Ry. of Mexico. Die erste hat bei 110 m Gesamtlänge drei Oeff- 
nungen, von denen die mittlere von einer 9 m hohen Eisenkoustruk- 
fi überspannt wird, die zweite bat nur eine Oeffnung von 66 m 

eite. 

Die neue Straßenbrücke über die Thur bei Billwil- 
Oberbüren, Kanton St. Gallen. Von Berringer. (Schweiz. 
Bauz. 1. Okt. 04 S. 157/59*) Die rd. 4 m breite Betoneisenbrücke be- 
steht aus zwei Bogen von 35 m Weite und 4 m Pfeilhöhe Das Ge- 
wölbe und die Fahrbahn sind durch drei Längs- und zwei Quer- 
wände verbunden. 

Straßenbrücke in Eisenbeton über die Isar bel Grün- 
wald oberhalb München. (Deutsche Bauz. 28. Sept. 04 S. 41/44*) 
Die 8 m breite Brücke über die Isar und den Triebwerkkanal der Isar- 
werke bat zwei 70 m weite Flußöffnungen sowie eine und vier Ufer- 
Öffnungen von 8,5 m Weite. Die Hauptöffaungen werden durch Drei- 
gelenkbogen von 12,8 m Pfeilhöhe überspannt. 


Elektrotechnik. 


The Northern California Power Company's systems. II. 
(El. World 17. Sept. 04 S. 455/60) Das Kilare- Kraftwerk am Cow 
Creek mit einem 6 km langen Oberwasserkanal, einem Staubecken von 
100 000 ebm Inhalt und einer 1,2 km langen Druckwasserleitung, durch 
die 350 m Gefälle geschaffen werden, enthält zwei 1500 KW-Drehstrom- 
erzeuger von 2200 v Spannung, angetrieben mit 300 Uml./min durch 
Je ein 3000 pferdiges Doppel-Peltonrad. Die Schalteinrichtungen und 
die Transformatoren sind in einem besondern Gebäude untergebracht. 
Die Transformatoren sind parallel zu denen des Volta-Werkes ge- 
5 und geben in Dreieckschaltung 25000 V. Die Spannung soll 
urch Umschaltung in Stern form später auf 38 000 V erhöht werden. 
5 Rotierender Umformer, (Elektrot. Z. 29. Sept. 04 S. 857/59*) 
eutsche Bearbeltung der in Zeitschriftenschau v. 7. Mal 01 erwähnten 
Arbeit von Baum. 
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Zur Theorie des asynehronen Elnphasen motors. Von 
Müller. (Elektrot. Z. 29. Sept. 04 8. 852/570 Rechnerische und 
Selbst- 


zelchuerische Untersuchungen der Wirkungsweise des Motors. 
induktion und Schlüpfung. Gegenseitige Phasenverschiebung der Ro- 


tor- und Statorströme. Drehmoment. 
Design of armature coils. (El. World 17. Sept. 04 S. 461*) 


Anleitung zum Bemessen und Entwerfen der Ankerspulen, insbesondre 
ihrer Endverbindungen, für Schablonenwicklung. 

Answers to questions relative to high tension trans- 
mission. (Trans. Am. Iast. El. Eng. Sept. 04 S. 661/722*) Bericht 
des vom American Institute of Electrical Engineers eingesetzten Aus- 
schusses zur Beratung über die Gesamtanordnung und über die Kon- 
struktion von Einzelheiten von Hochspannungsleitangen bis zu 60 000 V. 
Meinungsaustausch. 

Näherungsverfahren zur Berechnung elektrischer Lei- 
tungen bei gegebenem Arbeitsverlust. Von Rosenbaum. (Z. 
f. Elektrot. Wien 2. Okt. 04 S. 565/69) 


Erd- und Wasserbau. 

Concrete pile foundations at Washington barracks, D. C. 
Von Sewell. . (Eng. Rec. 24. Sept. 04 S. 360/61“) Mitteilungen über 
die mit verschiedenen Verfahren angestellten Versuche. Tragfähigkeit 
der Betonpfeiler. Wirtschaftlichkeit dieser Gründung gegenüber vollem 
Betonmauerwerk. 

The irrigation works of the Modesto and Turlock 
districts, Cal. Forts. (Eng. Rec. 24. Sept. 04 S. 369/70*) Strecken- 
führung des Modesto- Kanales. Staudämme und Schleusen. 

The design of a dry dock. Von Young. (Engng. 30. Sept. 
04 S. 449/52*) Bestimmung der zweckmäßigen Größe des Profils. 
Festigkeltsrechnungen für die Dockmanern. Schleusen und sonstige 
Abschlußvorrichtungen. Baukosten. 


Feuerungsanlagen. 

Economy and advantage of oil fuel for forging. (Am. 
Mach. 1. Okt. 04 S. 1228/29*) Neben einer Ersparnis von 70 vH an 
Brennstoffkosten sollen auch bessere Wärmeaufnahme und geringere 
Ausbesserungskosten für die Ausmauerung erzielbar sein. 


Gasindustrie. 


Zur praktischen Lösung der Wassergasfrage. VonPla- 
cidi und Kettner. (Journ. Gasb.-Wasserv. 1. Okt. 04 S. 902/05) 
Erörterungen über den Vorgang bei der Wassergaserzeugung im Gene- 
rator. Untersuchung der Mittel, um einen möglichst hohen wirt- 
schaftlichen Nutzeffekt beim Betrieb des Generators zu erreichen. 


Gießerei. 


Die neue Eisengießerei der Firma Gebr. Stork & Co. in 
Hengelo (Holland). Von Wüst. Forts. (Stahl u. Eisen 1. Okt. 
04 S. 1130/37*) Krane. Das Kuppelofenhaus mit drei Oefen ohne 
Vorherd für 5,5 bis 6t stündliche Schmelzung. Gebläsehaus, Guß- 
putzerei, Trockenkammern und versetzbare Trockenöfen. Schluß folgt. 


Molding and casting a gas engine cylinder, with 
special treatment of the casting after pouring. Von Palmer. 
(Am. Mach. 1. Okt. 04 S. 1226/28*) Nach dem Guß wird der Kern 
für die Zylinderbohrung schnell herausgezogen, um die Lauffläche 
ebenso wie die Außenhaut des Zylinders abzukühlen. Vorgang beim 
Einformen. 

Hebezeuge. 


A derrick with ball and socket footblock bearing 
(Eng. News 22. Sept. 04 S. 252/53*) Darstellung der Konstruktions- 
einzelbeiten eines leichten Mastenkranes für Handbetrieb zur Verwen- 
dung bei Hochbauten usw. 


Heizung und Lüftung. 


Proportions in fan-system heating work. (Eng. Rec. 
24. Sept. 04 S. 370/72*) Auszug aus einem Vortrage von Hayward 
über die Vorteile und die erforderlichen Abmessungen von Kreiselge- 
bläsen für Helzanlagen. 


Hochbau. 


Replacing girders in a lower story of a high office 
building. (Eng. Rec. 24. Sept. 04 S. 375/77*) Darstellung der Ar- 
beiten an der Eisenkonstruktion eines elfstöckigen Geschäftshauses von 
32 x 20 qm Grundfläche, das um vier Stockwerke erhöht worden ist 
Auswechseln von Säulen und Trägern in einem unteren Stockwerke, 


Notes on fireproofing city buildings. Von 
(Eng. News 22. Sept. 04 S. 265/66) Anorduung der 
Schächte usw., um Zugluft zu vermeiden. Fensterläden, Bekleid k 
der hölzernen Bauteile. Ersatz von Holz für Türfüllungen u 1 8 
andre Stoffe. Feuersichere Möbel. mn 


Lager- und Ladevorriehtungen. 


Mechanische Kohlenförderanla 
ge. (Journ. Gasb. 
1. Okt. 04 S. 899/902 Darstellung der Förderanlagen auf nee, 
A8 


werken Rixdorf und Nürnberg 
gebaut von E 
schinenbau-A.-G. Schluß folgt. der Berlin-Anbaltischen Ma- 
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A steel belt or apron conveyor. (Eng. News 22, Sept. 04 
S. 254*) Das Förderband besteht aus einer doppelten Gelenkkette, auf 
welcher 600 mm lange Blechplatten befestigt sind. 


Maschinenteile. 


Improved duplex »Pop«e safety valve. (Engineer 30. Sept. 
04 S. 3297) Sicherheitsventil init zwei Ventilkegeln, die durch einen 
Dampfkanal derart miteinander verbunden sind, daß sie sich gleich- 
zeitig öffnen und schließen. 


Die Stopfbüchsen der Dampfmaschinen. Von Lynen. 
Forts. (Z. bayr. Rev.-V. 30. Sept. 04 S. 168/70*) Feste und nachgiebige 
Metallpackungen. 

Mechanik. 


Darstellung der Knlckungsformel von Rankine und 
Schwarz in Form von zeichnerischen Rechentafeln. Von 
Coulmas. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 30. Sept. 04 S. 558/60*) 


Meßgeräte und -verfahren. 


Meßdraht und Kompensator nach Prof. Wilhelm Thier- 
mann, Hannover. Von Schüppel. (Elektrot. Z. 29. Sept. 04 8. 
849/52*) Zusammenstellung von Widerständen für feine Gleichstrom- 
messungen mit einfachem Meßdraht und doppeltem Meßdraht, Span- 
nungsregler und Regler für den Galvanometerstrom. Ausbildung des 
Gerätes als Kompensator. 


Ueber die Messung von Luftgeschwindigkeiten. Von 
Marx. Schluß. (Gesundhtsing. 30. Sept. 04 S. 437/40) S. Zeitschrif- 
tenschau v. 17. Sept. 04. 

A differential Kinemometer. Von Sweet. (Am. Mach. 


1. Okt. 04 S. 1249/50%) Aeußerung zu der in Zeitschriftenschau v. 
24. Sept. 04 erwähnten Abhandlung: sRichard recording differential 
kinemometer«, 


Hetallbearbeitung. 


30 lp. double boring and turning mill. (Engineer 30. Sept. 
04 S. 3219) Die von Webster & Bennett in Coventry gebaute Ma- 
schine hat zwei senkrechte Spindelköpfe und z wel Aufspanntische, die 
einzeln und zusammen in Betrieb genommen werden können. 


A compressed air chucking and tapping fixture (Am. 
Mach. 1. Okt. 04 S. 1244/45*) Das Festepannen des Werkstückes und 
das Verschieben der Schneidbacken auf dem Gewindebohrer geschieht 
mittels Drackluft. Die Maschine ist bei der Hays Manufacturing Co. 
in Erie, Pa., im Betrieb. 

Tool grinding machines. VIII. Von Horner. (Engng. 30. 
Sept. 04 S. 429/31 Schwere Schleifmaschine von Alfred Herbert in 


Coventry. 

Der Abrichtschleifer, die neueste Werkzeugmaschine. 
(Gewerbl.-Teebn. Ratg. 1. Okt. 04 8. 112/15*) Darstellung der Schlelf- 
maschine, die mit zwei parallelen, auf beiden Seiten mit Schmirgel- 
leinwand beklebten eisernen Scheiben versehen ist. Beispiele für ihre 


Anwendung. 
| A diffieult job of square thread cutting. Von Purman. 
(Am. Mach. 1. Okt. 04 S. 1232/34) Vorgang beim Bohren eines 
Muttergewindes von 32 mm größtem Durchmerser. Darstellung der 
gehärteten Bohrstange und der verwendeten Werkzeuge. 

Special tools seen In 4 Cincinnati shop. (Am. Mach. 
1. Okt. 04 S. 1221/23*) Teilvorriehtung. Einspannladen zum Bear- 
beiten von Lagerkörpern, von Keilnuten und Keilen, von Handhebein 
und andern Teilen von Bohrmaschinen der Bickford Drill and Tool Co 


Motorwagen und Fahrräder. 


A forty passenger automobile. (Iron Age 22. Sept. 04 8. 
1/4") Das von der Fischer Motor Vehicle Company in Hoboken, N. ei 
gebante Fahrzeug enthält 8 Reihen nach hinten ansteigender Sitze un 
bat 3,1 m Radstand und 1,9 m Spurweite. Von einem Benzinmotor 
wird ein Stromerzeuger angetrieben, der im Verein mit einer i 
Akkumulatorenbatterie zwei auf die Hinterachse wirkenden Motoren 


Strom liefert. 
Pumpen und Gebläse. 


Pumping plant East London waterworks. (Engineer 30. 
Sept. 04 S. 328/29) Die Anlage enthält drei Dampfkreiselpumpen 
5 472500 ebm täglicher Leistung. Indikatordiagramme. 


Schiffs- und Beewesen. 


Bestimmung der Höhenlage des FFF 
dureh einen Dock versuch. Von Dietz ius. (Schiffbau 28. Sept. 
04 S. 1169/70) Das Schiff wird in ein gefülltes Dock gebracht und 
das Wasser solange abgelassen, bis das Schiff sich auf die Seite legt. 
Vorschlag zur Ermittlung des Systemschwerpunktes bleraus. 


Zeitschriftenschäu. 


Zeitschrift des Verelües 
—n o deutscher Ingenieure 


Dampffährenwesen in don Vereinigten Staaten. (Schiff 
bau 28. Sept. 04 S. 1165/68*) Allgemein gehaltene Erörterung über 
die Abmessungen und die Vorteile der Fähren unter Berücksichtigung 
der örtlichen Verhältnisse. 

Midland Railway Company’s steamship service. 
(Engng. 30. Sept. 04 S. 428/25 mit 1 Taf.) S. Zeitschriftenschau 
v. 17. Sept. 04 unter Eisenbahnwesen. Darstellung der vier neuen 
Dampfer für den Güter- und Personenverkehr zwischen Heysham, Nord- 
Irland und der Insel Man, die teils mit Kolbendam pfmascbinen, teils 
mit Dampfturbinen betrieben werden. Forts. folgt. 

Ueber die bei elektrischen Anlagen an Bord von Schit. 
fen zu verwendende Stromart. Von Arldt. Schluß. (Schiffbau 
28. Sept. 04 S. 1170/79*) Lösch- und Ladevorrlebtungen an Bord und 
am Lande. Zusammenfassende Schlußfolgerungen, aus denen die Wahl 
der zweckmäßigsten Stromart begründet wird. 

Balance cylinders. Von Lovekin. (Journ. Am. Soc. Nav. 
Eng. Aug. 04 S. 896/910*) Theoretische Erörterungen über die An- 
wendung von Ausgleichzylindera. Ausgeführte Ausgleicbzylinder über 
den Schieberkasten von Maschinen für Kriegs- und Handelsschiffe. Vor- 
schläge für die Anordnung der Ausgleichzylinder über den Haupt- 
zylindern. 

The Lucal oil fuel burner. (Engineer 30. Sept. 04 S. 380% 
Zum Zerstäuben des flüssigen Brennstoffes wird Dampf benutzt, der in 
einer Rohrschlange, die in den Feuerraum hineinragt, überhitzt wird. 

A comprehensive extract from the report of the 
» Hohenstein Boiler« and » Liquid Fuele Boards. (Journ. Am. 
Soc. Nav. Eng. Aug. 04 S. 719/885*) Zusammenfassendes Urteil des 
von der amerikanischen Marine eingesetzten Ausschusses, der sich 
günstig über die Einführung von Feuerungen mit flüssigem Brennstoff 
ausspricht. Eingehender Bericht über die Versuche. S. a. Zeitschriften- 
schau v. 4. April 03 »The naval boiler probleme, 

Hand and steam steering-gear. Constructed by Messrs. 
Napier Brothers, Limited, Glasgow. (Engng. 30. Sept. 04 8. 
447*) Die Steuer-Zwillingsmaschine arbeitet durch zwei Schnecken- 
getriebe, zwei Bewegungsschrauben und einen Doppelhebel auf den 
Ruderschaft. Bei Handsteuerung werden die Bewegungsschrauben durch 
eine Zahnradübertragung von der Steuerradwelle angetrieben. 


Strafsenbahnen. 


Power production and distribution on the Metropolitan 
Street Railway system, New York. Von Starrett. (Eng. Rec. 
24. Sept. 04 S. 378/79) Kurze Angaben über die beiden Hauptkraft- 
werke von New York, die Drebstrom von 6100 bis 6400 V Spannung 
durch 11 Umformerwerke an das Straßenbahnnetz von 800 km Gleis- 
länge abgeben. 


Forts. 


Textilindustrie. 


The manufacture of silk from fibre to fabric. (Text. 
World Rec. Sept. 04 S. 97/100) Die chemische Zusammensetzung der 
Seide. Das Abhaspeln und Aufspulen. 

Manufacture of novelty yarn. Von Schul. (Text. World 
Rec. Sept. 04 8. 124/29*) Zwirnmaschinen zur Herstellung von 
Spiral , Schlingen- und Knotenzwirnen. Verschiedene Bewegungs- 


mechanismen. 


Wasserversorgung. 


The open sand filters for the Providence water- works. 
(Eng. Rec. 24. Sept. 04 S. 356/58*) Die am Pawtuzet-Fluß erbaute 
Reinigeranlage umfaßt 6 Filterbecken von 53x75 qm Fläche und 3 m 
Tiefe, einen Reinwasserbehälter und eine Pumpanlage. Lageplan. Schnitt 
durch das Pumpenhaus. Bau der Filterbecken. Forts. folgt. 

Copper sulphate treatment of Lakes Olifton and 
Montebello, Baltimore Water Works. Von Quick. (Eng. Rec. 
24. Sept. 04 S. 374/75) In dem Wasser der rd, 1,9 und 1 Mill. cbm 


-fassenden Seen wurden insgesamt rd. 400 kg Kupfervitriol aufgelöst. 


Mitteilungen über die günstigen Ergebnisse hinsichtlich der Abnahme 
pflanzlicher Lebewesen in dem Wasser. 

A 42. In. wood stave conduit for the water supply of 
Atlantic City, N. J. (Eng. News 23. Sept. 04 8. 264/6550 Die rd. 
3000 m lange Leitung besteht aus Fichtenholz, dag von eisernen Reifen 
zusammengehalten wird. 


Werkstätten und Fabriken. 

Imperial works of the Oil Well Supply Co., Oil City, Pà. 
(Eng. Rec. 24. Sept. 04 S. 364/66*) Die Maschinenfabrik bedeckt eln 
rd. 10 Fa großes Grundstück, hat Gleisanschluß an die Pennsylvania 
Railroad und wird von einem Hauptkraſtwerk von 500 KW Leistung 
mit Strom versorgt. Lageplan und Darstellung einiger Fabrikgebäude. 


New locomotive works in Canada. (Engineer 30. en 
S. 317/18*) Lageplan und kurze Angaben über die Einrichtung er 
in Longue Point bei Montreal gelegenen Fabrik. 


— — — — 
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Rundschau. 


Am 6. d. Mts. wurde die Technische Hochschule zu Danzig 
in Gegenwart des Kaisers eingeweiht. 

Die Festhandlung in der Aula der Hochschule begann mit 

dem Gesang »Die Himmel rühmen des Ewigen Ehre<, wo- 
rauf Se. Majestät der Kaiser die folgende Eröffnungsrede 
verlas: 
„Es gereicht mir zu hoher Befriedigung, heute eine neue 
Bildungsstätte für technische Wissenschaften eröffnen zu kön— 
nen. Von der Erkenntnis durchdrungen, daß bei dem Wett— 
lauf der Nationen in der kulturellen Eutwieklung der Tech- 
nik ganz besondre Aufgaben zufallen, und deren Leistungen 
für das künftige Wohl des Vaterlandes und die Aufrechter- 
naltung seiner Machtstellung von größter Bedeutung sind. 
halte ich es für eine meiner vornehmsten landesherrlichen 
Pflichten, für die Verbreitung und Vertiefung der technischen 
Wissenschaften einzutreten und auf eine Vermehrung der 
technischen Hochschulen hinzuwirken. Denn die ungeahnte 
Entwieklung, welche die deutsche Technik seit dem Beginn 
des Zeitalters der Eisenbahnen nach allen Richtungen erfah- 
ren hat, haben wir nicht zufälligen Entdeckungen und wlück- 
lichen Einfällen, sondern der ernsten Arbeit und dem auf dem 
festen Boden der Wissenschaft fußenden, systematischen Unter- 
richt an unsern Hochschulen zu verdanken. Die Mathematik 
und die theoretischen Naturwissenschaften haben die Were 
gewiesen, auf denen der Mensch in Gottes allgewaltige Werk- 
statt der Natur immer tiefer einzudringen vermag. Die an- 
gewandte Wissenschaft hat diese Were kühn beschritten und 
ist zu stannenswerten Erfolgen gelangt. Den technischen 
Hochschulen liegt es ob, theoretische und angewandte Wissen- 
schaft zu fruchtbarem Zusammenwirken zu vereinieen, und zwar 
mit der umfassenden Vielseitigkeit. die das auszeichnende Merk- 
mal des in Deutschland enthaltenen Typus dieser Anstalten bildet. 
Sie stellt in ihrer Eigenart eine wissenschaftliche Universitas 
dar, die mit der alten Universität um so mehr verglichen 
werden kann, als ein nicht unbeträchtlicher Teil des Lehr- 
rebietes beiden Anstalten gemeinsam ist. Die Gleichartigkeit 
und Ebenbiirtigkeit derselben habe ich mich bemüht, auch 
nach außen hin zum Ausdruck zu bringen, indem ich den 
teehnischen Hochschulen die gleiche hohe Stellung, wie sie 
die Universitäten seit langem behaupten, in meinem Lande 
eingeräumt und ihnen das Recht beigelegt habe, akademische 
Grade zu verleihen. Dieses Recht soll auch der neuen Hoch- 
schule zustehen, welche auch im übrigen ihren älteren 
Schwestern in allen Stücken gleichgestellt ist. Eine besondre 
Genugtuung ist es mir gewesen, die neue Bildungsstätte hier 
in dieser altehrwürdigen, erinnerungsreichen Hansestadt er- 
stehen zu lassen und damit den meinem Herzen so nahe- 
stehenden Ostprovinzen wie der Stadt Danzig einen neuen 
Beweis meiner landesväterlichen Fürsorge zu geben. Auf 
einem Boden errichtet, den deutsche Tatkraft einst der Kultur 
erschloß, soll die Anstalt hier stehen und wirken als ein fester 
Turm, von dem deutsche Wissenschaft, deutsche Arbeitsam- 
keit und deutscher Geist sich anregend, fördernd und be- 
Iruchtend in die Lande ergießen. Mögen immer unsre Ost- 
Provinzen nach Lage und Naturverhältnissen für eine indu- 
strielle Entwieklung weniger günstige Bedingungen bieten 
als andre Landesteile — das technische Wissen verleiht ja 
vielfach gerade die Macht, zu ergänzen, was die Natur ver- 
sast. So soll die Anstalt mit dazu dienen, den Geist des in- 
aa Fortschrittes zu beleben, und sich mit Fragen be- 
schäftigen, die aus den bosondern Verhältnissen ihres hei- 
ae sich ergeben. Datz aber die Anstalt die ihr 
Ee tellte ohen Aufgaben zu lösen bestrebt und imstande 
sein wird. dafür bürgen uns die Tüchtigkeit ihrer Lehrkräfte 
und die Reichhaltigkeit ihrer Lehrmittel. Möge die neue 
Hochschule wachsen und gedeihen zum Ruhme der deutschen 
Wissenschaft, zum Seren dieser altpreußischen Provinzen und 
zur Ehre des deutschen Namens. Das walte Gott! 

Der Kultusminister Dr. Studt sprach darauf dem Kaiser 
den Dank der Unterrichtsverwaltung aus, indem er in einem 
geschichtlichen Rückblick der steten Fürsorge des Fürstenhan- 
ses der Hohenzollern für die Wissenschaften gedachte. Ins- 
„ er die Förderung, die Se. Majestät der Kaiser 
a rale den technischen Wissenschaften und den technischen 
Hochschulen habe angedeihen lassen, die nunmehr in die 

kademie der Wissenschaften eingezogen seien, durch die Be— 
1 zur Verteilung akademischer Würden der Universitäten 
eichgestellt seien und im Herrenhaus ebenso wie diese ihre 
ertretung gefunden haben. Er schloß mit dem Wunsche, die 
echnische Hochschule Danzig möge blühen und gedeihen. 

Nunmehr ergriff der Rektor der neuen Hochschule, (ich. 

"zierungsrat Prof. Dr. v. Mangoldt, das Wort, um auch 
den Dank der Hochschule., an den Kaiser abzustatten, und um 
der Hoffnung Ausdruck zu geben, daß es der Anstalt gelin— 


gen möchte, in reichem Maße befruchtend auf die wirtschaft- 
liche Entwieklung der östlichen Provinzen zu wirken. Seine 
Rede klang aus in ein Hoch auf Se. Majestät den Kaiser. 

Nachdem die Kaiserhymne verklungen war, verließ der 
Kaiser den Saal. Dann begrüßten die Abgeordneten der 
Stadt Danzig, der Technischen Hochschulen, Universitäten, 
wissenschaftlichen Gesellschaften und Vereine — darunter 
auch als Vertreter des Vereines deutscher Ingenieure Geh. 
Regierungsrat Professor v. Borries — die neue Hochschule. 
in deren Namen der Rektor dankte. Mit einem Chorgesang 
fand die Feier ihren Abschluß. 

Auf der Weltausstellung in St. Louis befindet sich ein 
Transformator von Thodarson für 500 000 V Spannung. 
Er ist normal gebaut mit geschlossenem magnetischem Strom- 
kreis für 60 Per. /sk und 120 V Primärspannunr. Der Eisen- 
blechkörper wiegt 320 kg, das Primärkupfer 20, das Sekundär- 
kupfer 27 kr. Das Ganze liegt in einem Oelkasten, aus dem 
die durch parafliniertes Holz und eine Glasplatte gegenein- 
ander isolierten Enden der Hochspannungswicklung in 82 em 
Abstand 60 em weit herausragen. Der Transformator dient zur 
Untersuchung von Erscheinungen an Hochspannungsströmen. 
Die Spannung wird durch einen zweiten Transformator ge- 
regelt, an den die Primärspule angeschlossen ist. Die hohen 
Spannungsunterschiede haben bisher noch keinen Schaden 
oder Fehler an dem Transformator verursacht. (Zeitschrift 
für Elektrotechnik, Wien, 2. Oktober 1904) 

Neben dem großen Naphthafelde bei Baku am Kaspischen 
Meere hat im Gebiete des Kaukasus die Grosnyer Naphta- 
industrie die höchste Bedeutung erlanrt. In der Umgebung 
von Grosny standen zum Schlusse des Jahres 1903 193 Bohr- 
türme. In diesem Jahre belief sich die Naphthaausbeute in 
Grosny auf rd. 557 000 t. Grosnyer Naphtha liefert rd. 15 vH 
Petroleum, 3 bis 4+ vH Benzin, 3 bis 4 vH Ligroin, 67 bis 69 vH 
Masut; der Verlust beim Raffinieren beträgt rd. 10 vH. Wäh- 
rend früher ausschließlich nach russischer Weise (mit eisernen 
Stangen) gebohrt wurde, ist seit 1898 der größere Teil der 
Oelfeldbesitzer und Bohrunternehmer zur amerikanischen Bohr- 
weise — mit Manilaseilen — übergegangen. In der letzten 
2. verwendet man häufig Drahtseile, besonders bei größeren 

iefen. 


Versuche von Dr. Thomas Doubt in Chicago scheinen mit 
Sicherheit ergeben zu haben, daß Lichtwellen verschiedener 
Intensität mit der gleichen Geschwindigkeit fortschreiten. 118 
werden damit die Ergebnisse früherer Versuche, die H. Ebert 
1886 in Erlangen angestellt hat, bestätigt. Ebert arbeitete 
aber nur mit Intensitätsunterschieden bis 1: 250, während 
Doubt auf außerordentlich viel größere Unterschiede ge- 
gangen ist, nämlich bis 1: 250 000 und 1: 290 000. Das sinn- 
reiche Meßverfahren, über das » Engineering“ vom 23. September 
1904 kurze Mitteilungen macht, gestattete noch die Feststellung 
verhältnismäßig sehr kleiner Geschwindigkeitsunterschiede. 
Das Ergebnis geht, wie bereits bemerkt, dahin, daß solche 
Unterschiede nicht vorhanden sind. 

Die Koblenförderung in den Gruben der X 
Bergbau-Gesellschaft, Elche von Beginn der Forderung 1 
2. Okt. 1902 bis 31. März 1903 9178 t betrug, hat sich im Ge- 
schäftsjahr 1905/04 auf 50 601 t gesteigert. 


In den ersten 8 Monaten des Jahres 1904 hat F i 
für 19 470000 frs Motorwagen ausgeführt; 1903 5 
»6 476000, 1902 19 891 000. Eingeführt wurden 1904 für 
2 375 000 frs, 1903 für 660 000 und 1902 für 599 000 frs. Di 
Einfuhr kommt hauptsächlich aus Deutschland, das indes viel 


mehr Geld für französische Motorwagen ausgibt!) 


Ueber das schon früher in dieser Zeitschrift? 

große Schiffshebewerk bei Peterborough, ont, des . 
zem dem Betrieb übergeben worden ist, werden die nach ie 
henden genaueren Angaben mitgeteilt): Lage und verk. h 2 
verhältnisse des rd. 320 km langen Kanales, der den W a 
weg vom Innern des Staates Öntario nach der atlantischen 
Küste um rd. 400 km abkürzt, sind für die Anlage von Hebe. 


1) Vossische Zeitung. 
) 2.1904 8, 326. 
3) Engineering Record 13. August 1904. 
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9 sondern auch für einen regen Schiffsverkehr, wie er 
ior zu erwarten ist, sehr hinderlich gewesen wären. Die 
dee kr ae ante un eine ‚Anlcht des ede e 
ton erfordert hat. Die beiden Tröge de io 1300 € Wanserin 
halt sind aus 8 bis 9,5 mm starkem Blech zusammengenietet und 
ruhen auf je zwei Fachwerkträgern von 9,75 m größter Höhe, 
die in Aussparungen der drei 30 m hohen Türme und der die 
obere Schleusenhaltung begrenzenden 24 m starken Brustmauer 
geführt sind, um sowohl den Einflüssen des Winddruckes als 
auch denen etwaiger ungleichmäßiger Belastungen zu begeg- 
nen. Das gesamte Gewicht jedes Troges — rd. 1700 t — 
wird durch 2,7 m hohe Blechträger auf je eine;Kolbenstange 
von 2286 mm Außerem 
Durchmesser übertragen, 
die aus 1600 mm langen 
Teilen zusammengesetzt | 
und aus @Gußeisen mit 
83 mm Wandstärke her- 
gostellt ist. Die Stücke 
sind mittels innenliegender 
Flansche aneinanderge- 
schraubt und die Verbin- 
dungsstellen durch zwi- 
schengelegte, in eine Ring- 
nut eingedrückte Kupfer- 
blechringe abgedichtet. 
Aehnlich sind auch die 
Druckzylinder von 2350 
min innerem Durchmesser, 
die aber aus Stahl gegos- 
sen sind, aus Stücken von 
1600 mm Länge zusammen- 
gebaut; sie haben 89 mm 
Wandstärke und werden 
an jeder Verbindungsstelle 
durch 561 $/, zöllige Schrau- 
ben zusammengehalten. 
Neben der Kupferdichtung 
ist hier noch eine Bleidichtung verwendet. 

Zum Abschluß der Tröge und Schleusen dienen insgesamt 
8 Schleusentore, die um ihre Unterkanten drehbar und als 
Hohlkörper aus Blech hergestellt sind, so daß sie genügenden 
Auftrieb. im Wasser erhalten. Je zwei zueinander gehörende 
Tore werden von einer kleinen mit Druckwasser betriebenen 
Dreizylindermaschine mittels Kette betätigt. Zum Abdichten 
der Schleusentore sind Kautschukstreifen verwendet, zum Aus- 
füllen des zwischen den Trögen und den Schleusenhaltungen 
verbleibenden Zwischenraumes von rd. 50 mm Kautschuk- 
schläuche, die jedesmal mit Druckluft gefüllt werden. 

Die Druckwasserzylinder wurden während des vergange- 
nen Winters aufgestellt. Der Einbau der Kolbenstangen wurde 
hierbei durch folgenden Kunstgriff erleichtert: In die obere 
Oeffnung des mit Wasser gefüllten Druckzylinders, dessen An- 
schluß öffnungen mit Blindflanschen abgedeckt waren, hängte 
man das von einem Kran getragene unterste Stück der Kol- 
benstange und brachte dann die topfbüchse an Ort und Stelle, 
so daß dieses Stück allein vom Wasser getragen wurde. Durch 
Ablassen von Wasser aus dem Zylinder konnte man dann die 
Kolbenstange in dem „ lassen, wie oben wei- 

ti aufgesetzt wurden. 

jii E Betrieb des Hebewerkes, der von einem Wärter- 
haus anf dem mittleren Turm geleitet wird, ist in erster Reihe 
Druckwasser von rd. 44 at Pressung erforderlich, das neben 
dem Antrieb der Schleusentore und mehrerer Verholwinden 
noch die Aufgabe hat, Wasserverluste der Druckzylinder aus- 
zugleichen und eine genaue Regelung in der Einstellung der 
beiden Tröge zu gestatten. Es wird in einem kleinen in einer 
Ausnehmung der Brustmauer der oberen Schleusenhaltung 
untergebrachten Wasserkraftwerk erzeugt, das von der oberen 
Schleusenhaltung Kraftwasser mit rd. 19,5 m Gefälle erhält 
und nebenbei auch einen Kompressor und eine Lichtdynamo 
antreibt. Das zur Beschleunigung der beiden Tröge erfor- 
derliche Uebergewicht des oberen 3 von rd. 100 t wird 
dadurch erzielt, daß der Wasserinhalt des oberen Troges um 
rd. 200 mm höher gemacht wird als der des unteren, was sich 
beim Einstellen der Hubhöhe leicht erzielen läßt. 


inienschiff »N«, welches im November d. J. auf der 
a ae in Kiel vom Stapel laufen soll, ist das erste 
Schiff einer neuen Klasse der- deutschen Marine. Die Länge 
des Schiffskörpers zwischen den Loten beträgt 121,5 m, die 
größte Breite 22, m, der Tiefgang bei 13200 t Wasserver- 
drängung 7,1 m. Zum Antrieb dienen 3 Dreifach-Expansions- 
maschinen von 16 000 PSi, welche mit Dampf von 13,5 at ge- 
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speist werden, der in 8 Schulz-Wasserrohrkesseln von zu- 
sammen 3160 qm Heizfläche und 6 Zylinderkesseln von zu- 
sammen 1398 qm Heizfläche erzeugt wird. Die Geschwindig. 
keit beträgt 18 Knoten, der Kohlenvorrat normal 700 t, mit Zu- 
ladung 900 t; außerdem können noch 200 t Teeröl mitgeführt 
werden, so daß ein verhältnismäßig großer Aktionsradius er- 
reicht ist. Die Anordnung der beiden Signalmasten und der 
drei Schornsteine entspricht den Schiffen der älteren Klassen. 
Die Bewaffnung besteht aus vier 28 om-, vierzehn 17 em- und 
zweiundzwanzig 8,8 cm-Schnelladekanonen, vier 3,7 cm-Ma- 
schinenkanonen und 4 Maschinengewehren. Die 4 Geschütze 
der schweren Artillerie sind in Drehtürmen von 280 bis 250 mm 
Panzerstärke aufgestellt. Von der mittleren Artillerie stehen 
zehn 17 em-Geschfltze in 

Batteriedeck-K.asematten 
von 160 mm Panzerstärke, 
vier 17 cm-Geschütze in 


„ac gleich starken Einzelkase- 


matten und 4 Maschinen- 
kanonen in den Marsen. 
Der Gürtelpanzer ist 225, 
der Deckpanzer 70 mm 
stark. Die Besatzung be- 
steht aus 660 Mann. Das 
Schiff ist im Juli 1903 zu 
bauen begonnen und soll 
im Sommer 1906 in Dienst 
gestellt werden. 
Bemerkenswert ist, daß 
diese neue Schiffsklasse an 
dem 17 cm-Kaliber der 
Mittelartillerie festhält, 
während die von den übri- 
gen großen Seemächten in 
Bau gegebenen oder in 
Aussicht genommenen neu- 
en Linienschifie durchweg 
stärkere Kaliber haben. So 
hat England 23 cm, Frank- 
reich 19,4 cm, Italien 20,3 em, Rußland und Oesterreich 19 em 
als Kaliber für die Mittelartillerie gewählt, und die Vereinig- 
ten Staaten wollen sogar ihre neuen Linienschiffe mit zwölf 
25 em- Geschützen ausstatten. 


Die Compagnie de l'Industrie Clectrique et mécanique in 
Genf hat Versuche über das Verhalten von Isolierstoffen bei 
hochgespanntem Gleich- und Wechselstrom angestellt und ist 
zu dem Ergebnis gekommen, daß die Beanspruchung durch 
Gleichstrom geringer ist als durch Wechselstrom. Ein Nach- 
teil des Gleichstromes liegt allerdings darin, daß er gewisse 
Isolationsstoffe elektrolytisch zersetzt. Das kann indessen nur 
bei Anwesenheit von Wasser geschehen. 


Die General Electric Co. beabsichtigt ihre beiden Werke 
in Schenectady, N. Y., und Lynn, Mass., durch drahtlose 
Telegraphie miteinander in \erbindung zu setzen. Die 
Werke sind fast 300 km voneinander entfernt; zwischen ihnen 
ist ein drittes Werk in Pittsfield, Mass., gelegen. 


Ein Ausschuß der Engineering and Shipbuilding Trades 
Federation, dem etwa 20 Abgesandte verschiedener englischer 
Arbeiterverbände (Unions) angehörten, hat einen Beschluß ge- 
faßt, worin er das Prämiensystem der Arbeiterlöhnung auf 
das entschiedenste verwirft. 


Bei der Pariser Stadtbahn sind kürzlich 60 neue feuer- 
sichere Wagen in Dienst gestellt worden. Die Wagen, welche 
eine schwere Probe auf ihre Feuersicherheit bestehen mußten 
und auch bei Zusammenstößen größere Widerstandsfähigkeit 
als die bisherigen haben sollen, enthalten 70 Sitzplätze und 
können insgesamt 119 Fahrgäste aufnehmen. 


Zur Bewälti des großen Gepäckverkehrs auf dem 
Ausstellungebahnhof” von Št. Louis hat die St. Louis Ter- 
minal Transfer Co. unterhalb der Bahnhofhalle ein Netz 
von Tunneln angelegt, die mit dem 32 Gleise enthaltenden 
Bahnhof durch 17 Aufzüge verbunden sind. Das von der 
Straße ankommende Gepäck wird sofort nach den Tunneln 
befördert. Der Reisende erhält beim Lösen des Fahrscheines 
auch einen Gepäckschein, während der gleiche Gepäickschein, 
auf welchem das Fahrziel des Reisenden angogehen ist, mi 
Hülfe einer Rohrpost nach dem Tunnel befö, ert wird, = 
die Ablieferung des Gepäcks an der richtigen Stelle des 
Bahnhofes zu ermöglichen. Zum Betrieb der Rohrpostanlage 


d 48. Nr. 42. 
13. Oktubor 1004 _ 
j hrs 
it Unter- oder Ueberdruck, je nach der Stärke des Verkehrs, 
Mind mehrere elektrisch angetriebene Gebläse von insgesamt 


160 PS Leistung aufgestellt worden. 


m 4. bis 19. Februar nächsten Jahres findet im Landes- 
ee gebäude zu Berlin eine Internationale Auto- 
mobilausstellung statt. Von den Ausstellungsplätzen sind be- 
reits 2500 qm belegt worden, also bedeutend mehr, als für die 
letzte Berliner Automobilausstellung !) überhaupt an Raum zur 


Verfügung stand. 


Die Jubelfeier des 25jährigen Bestehens der Gewerb- 
lichen Fachschulen in Köln soll in besonders glanzvoller 


1) Vergl. Z. 1903 S. 472. 


Patentbericht. 
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Weise begangen werden. Es hat sich zu diesem Zweck be- 
reits ein Festausschuß gebildet, der die Anordnung der Fest- 
lichkeiten in die Hand genommen hat und an alle früheren 
Schüler der Anstalten die Bitte richtet, ihre Adressen um- 
gehend an Hrn. Fabrikant Jacob Geub in Köln-Ehrenfeld 
zu senden. Nähere Mitteilungen erfolgen dann sofort. 


Berichtigung. 


In der Notiz auf S. 1398, betr. einen Vortrag des Hrn. Campbell 
Swinton über Ausnutzung von Weasserkräften, ist versäumt worden, 
hervorzuheben, daß es sich lediglich um Ausnutzung für Elektri- 
zitätswerke handelt. 

3 


Pp 


sin? 
2.1904 8.1504 1. Sp. Z. 19 v. u. lies: y = 5 statt y= 


Patentbericht. 


Ki. 18. Mr. 152857. Feuerbüchse. W. 
Kemmerich, München. Die Feuerbüchse 
wird durch eine aufrechte Wasserwand s ge- 
bildet, die den Rost seitlich und an der 
Stirnwand umgibt, hinten aber geschlossen 
ist. Als Decke des Feuerraumes sind neben- 
einander gelagerte Zylinderkesselc,c... ein- 
gebaut. Die Decke kann auch durch einen 
flachen Körper n, Fig. 2, gebildet werden. 


Kl. 13. Nr. 153092 (Zusatz zu Nr. 151495, 
Z. 1904 S. 1818). ! 
Wasserrohrkessel. G. 
Hök, Eskilstuna 
(Schweden). Die in 
den Endkammern des 
Kessels zur Abfüh- 
rung des Dampfes 
angeordneten Rohr- 
stutzen e, c reichen 
mit ihrem unteren Ende etwas unter den 
Scheitel der wagerechten Wasserrohre a, a 
Dadurch soll verhindert werden, daß bei zu 
starker Speisung des Kessels die Dampf- 
räume in den einzelnen Kesselrohren sich 
mit Wasser füllen; der Dampf dagegen soll trotzdem unter Durchdrin- 
gung der Wasserverschlüsse nach oben strömen. 


I. 13. Ir. 1533861. Rohrverbindung an der Feuerbüchse. 
C. Hagans, Erfurt. Der aus der Wand f der Feuerbüchse 
heraustretende Stutzen s ist mit einem Flansch versehen, 
der mit dem entsprechenden Ende des Flammrobrschusses 
vernietet wird. Die Niete kommen dabei mit Heizgasen 
und Stichflamme nicht in Berührung. 


Kl. 13. Nr. 153062. Speiserufer für Dampf- 
kessel. W. John, Posen. Die Vorrichtung ar- 
beitet in bekannter Weise mit einem bei Wasser- 
mangel schmelzenden Pfropfen. Oberhalb dieses 
Schmelzpfropfens f ist ein Doppelsitzventil i, 2 der- 
art angebracht, daß es durch den Schmelzpfropfen 
in der oberen Schlußstellung gehalten wird. Beim 
Schmelzen des Pfropfens wird durch das nieder- 
fallende Ventil die Verbindung des Dampfraumes 
mit der Dampfpfeife hergestellt, dagegen der Kanal 
nach dem Feuerraum bei m abgeschlossen. 


Kl. 14. Mr. 152510 und Zusatz Nr. 152511. Auslösende Kolben- 
schiebersteuerung. J. Vorraber, Leoben (Steiermark). Der durch 
zwei Federn v,w in der Mittelstellung ge- 
haltene Kolbenschieber y wird zum Oeffnen 
des Dampfeinlasses 1 abwärts bewegt, so- 
bald die aufwärts gehende Exzenterstange p 
durch den Mitnehmer s den Hebel 1 links- 
um dreht; er schnellt in seine Mittelstellung 
zurück, sobald der mit einem Luftpuffer 
ausgestattete Lenker b, dessen Lagerhülse 
c vom Reglergestänge auf e eingestellt wird, 
7* den Mitnehmer s auslöst, wobei der Außere 
|. 8 -P Arm von l sich von der an Lenkern m be- 
— festigten Blattfeder f nach unten entfernt. 
Diese Blattfeder f legt sich beim Abwärts- 
l gange von p mit ihrem freien Ende stoSfrei 
auf l, wobei e sofort unter l greift; dann wälzt sich f auf der etwas 


t 


gekrümmten oberen Fläche von J ab und Öffnet den Auspuff J. Nach 
dem Zusatzpatente wird der als Winkelhebel ausgebil- 
dete Mitnehmer s von einer in der hohlen Exzenter- 
stange p verschieblichen Druckstange ausgelöst, auf 
die eine von einem Achsenregler eingestellte Daumen- 
scheibe einwirkt. 


Hl. 13. Ir. 151766. Röhrenkessel. J. Junk, 
Berlin. Die Röhren sind zu entgegengesetzt stehen - 
den Kegeln c und d gewunden, zwischen deren Spitzen 
eine Ablenkplatte e angeordnet ist. Dadurch und durch 
die Form des Mantels f werden die Feuergase im 
unteren Teil des Kessels von innen nach außen und 
oben von außen nach innen durch die Robrschlangen 
hindarchgedrängt. 


Kl. 18. Nr. 148851. Speisevorrichtung für Dampf kessel. W. Breit- 
länder, Rostock. Um die Förderleistung von ununterbrochen betrie- 
benen Speisepumpen für Dampfkessel, die aus einem Sammelbehälter 
mit Dampfwasser gespeist werden, zu regela und um besonders auch 
zu verhindern, daß die Pumpe Luft 
ansaugt und in den Kessel fördert, 
ist der Dampfsammelbehälter a, b 
durch eine Umlaufleitung c mit 
dem Druckraum der Pumpe p ver- 
bunden. In a ist ein Schwimmer 
d angeordnet, der ein in der Um- 
laufleitung c befindliches Ventil 7 
derart steuert, daß bei sinkendem Stand des Dampfwassers in a und 
b eine vermehrte Rückführung der bei jedem Kolbenhube voll an- 
gesaugten Fördermenge durch die Umlaufleitung stattfindet. 


Kl. 24. Nr. 152668. Kosselein- 
mauerung. Herrmann & Voigt- 
mann, Chemnitz. Der Unterzug a 
erhält an der Eintrittstelle der Feuer- 
gase eine breitere ſeuerberührte Kessel- 
fläche als am andern Ende des Kessels. 
Dadurch soll im Kesselinnern bei e 
ein starker Wasserstrom aufwärts und | 7": 
damit ein Wasserumlauf in Richtung ` Ä 
der Kessellängsachse, entgegen der 
Richtung der Feuergase, erzielt werden. 


Kl, 24. Nr. 162718, Schürvorrichtung. 
E. Völcker, Bernburg. Bei überschüt- 
tetem Treppenrost wird der Hülfsrost ab, 
der mit Platten bı, b3 usw. zwischen die Rost- 
platten des Treppenrostes d greift, in die 
punktierte Stellung vorgeschoben, wodurch SR == 55 
Verbrennungsluft durch die Oeffnungen f,f mm — 
bis in die brennende Kohlenschicht geführt 
wird. 


Kl. 24. Nr. 152208. Roini- 
gung der Heisröhren von Dampf. 
kesseln. R. B. Hodge, Buffalo 
(V. St. A.). In die Rauchkammer 
wird ein Dampfrohr d durch eine 
Hülse p eingeführt, um die Röhren 
in bekannter Weise mit Dampf 
durchzublasen. Um sämtliche Heiz- 
3 möglichst gleichmäßig be- 
streichen zu können, hat das Dampfrobr ein 
drehbare, den Dampfstrahl exzentrisch zur 3 


8 Handrades y 
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Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Die Stromerzeugungsanlage auf der Weltausstellung 
in St. Louis. 


Geehrte Redaktion! 


Hr. Cl. Feldmann beschreibt in seinem Bericht über die 
Stromerzeugungsanlage auf der Weltausstellung in St. Louis, 
Z. 1904 S. 1363/64, einen Bullock-Generator aus dem Jahre 1904 
und vergleicht ihn in seinen Ausnutzungskonstanten mit 4 
deutschen, in Paris 1900 ausgestellt gewesenen Drehstromma- 
schinen unter »nachdrücklicher« Betonung des »bemerkens- 
werten« Fortschrittes in der Materialausnutzung, den die ame- 
rikanische Maschine zu erkennen gebe. Dem gegenüber er- 
scheint es mir geboten, darauf hinzuweisen, daß auch die 
deutsche Elektrotechnik seit jener Zeit noch größere Fort- 
schritte in gleicher Richtung gemacht hat. Zur Erläuterung 
dessen stelle ich die in Z. 1904 S. 628 u. f. von Kinbach in 
dem Aufsatz über das Kraftwerk am Glommen beschriebenen 
Drehstromgeneratoren, die schon im Januar 1901 konstruiert 
worden sind, mit dem viel größeren Bullock-Generator in 
Vergleich. | i 


Generatoren im 


llock- 
Glommenwerk Bü 5 1904 
1901 | Generator 
i 
D 
Magnetdurchmesser ). . em 498,3 | en 
axiale Ankerbreite sbs 31 | 36 
Umfangsgeschwindigkeit . m/sk 39,2 | 25 
Polbogen ff cm 24 | 3,8 
Teilung t . 000.0» 39,3 50 
= ; 0,65 
Verbältnis EEE 0,61 2 
Leistung . KVA 2500 N 
Uml. /min K 150 | i5 
Frequenz. Per. / Sk 50 5 
20 0 
Polpaare E | 
00 P ' f „ a na e e e A . 215 | 2,05 
G „ 4.27 | 4,0 


Charlottenburg, den 23. Sept. 1904. 
Hochachtungsvol 
Otto H. Schmoller, 
Oberingenieur 
der Siemens -Schuckert-Werke. 


me den Zusatz des Hrn. Schmoller zu meinem 
rn a zu den von ihm angeführten Veröffentlichungen 
des Hrn. Kinbach') dankbar an. Ebenso bin ich den Herren 
Jorowski und Heidenreich dankbar dafür, daß sie die Daten 
des 3500 KW. Generators der General l.lectrie Co. in der Elek- 


I) Die Daten finden sich nämlich auf 8. 628 nicht in diesor Voll- 
ständigkeit; insbesondere fehlen die Ankerbreite und der Polbogen. 


trotechnischen Zeitschrift Heft 39 mitteilen. Ich habe sie zum 
Vergleich bei Abfassung meines Berichtes vergeblich gesucht; 
an der von den Herren bezeichneten Stelle stehen sie nicht. 
Vermutlich finden sie sich im Street Railway Journal, das mir 
nicht zur Verfügung steht. 

Die beiden Bemerkungen sind Zusätze, keine Berichti- 
gungen. Denn einmal habe ich nur die Ausstellungsmaschinen 
1900 mit der größten 1904 verglichen, deren Daten mir zu- 
gänglich waren. Dann lag mir nichts ferner, als etwa die 
deutsche Elektrotechnik der Rückschrittlichkeit zu zeihen. Ich 
bin mir im Gegenteil gerade auf Grund meiner Studienreise 
klar darüber, daß wir zwar in bezug auf den Umfang der 
Anwendungen in einigen Gebieten hinter den Amerikanern 
zurückstehen, sonst aber auf der ganzen Linie der Ausfüh- 
rungen ihnen mindestens gleich sind. Was im besondern 
die Materialausnutzung im Dynamobau anbetrifit, so bin ich 
überzeugt, daß unsere mittleren und kleineren Maschinen, die 
hier den Hauptteil des Absatzes bilden, bei gleicher Güte den 
amerikanischen Konstruktionen überlegen sind, obwohl ich 
mich hier nur auf mein Augenmaß verlassen und genauere 
Daten nicht geben kann. 


Darmstadt, den 2. Oktober 1904. Clarence Feldmann. 


Die Gasmaschine im Wettbewerb mit der Dampf- 
| maschine. 


Geehrte Redaktion! 


In meiner Zuschrift vom 21. Juli d. J., Z. 1904 S. 1271/72, 
hatte ich einige Wärmeausbeute-Diagramme gezeichnet, die 
ich, soweit es die Dampfmaschine angeht, nach den von Hrn. 
Heilmann gemachten Angaben so genau wie möglich skizzierte, 
während den auf die Gasmaschine bezüglichen Kurven 3 Ver- 
suchsresultate von Maschinen der Gasmotorenfabrik Deutz zu- 
grunde lagen. 

Jene Gegenüberstellung sollte selbstverständlich nur ein 
annähernd zutreffendes Bild der derzeitigen Leistungsfähig- 
keit der beiden konkurrierenden Maschinengattungen ge- 
winnen lassen. Um sichere Mittelwerte zu erlangen, wäre es 
nötig gewesen, eine Reihe von Maschinen, dazu der verschie- 
densten Fabriken, zu untersuchen und ganz besonders den 
Brennstoffverbrauch bei geringer Belastung festzustellen. 

Ich möchte nun darauf hinweisen, daß für die Kurven aa, 
Fig. 5, nur die Zahl 25,4 vH. 1 den Versuchen des Hrn. Prof. 
Meyer vom 4. und 5. März 1904 entnommen ist und daß diese 
Zahl bei 224 PS. ermittelt wurde. Die Zahl 30,6 vHis habe 
ich daraus unter Annahme eines mechanischen Wirkungsgrades 
von 83 vH berechnet; ferner sind insbesondre die Kurven da 
ebensowenig wie die ansteigende Kurve der Dampfmaschine 
durch Versuche festgelegt, sondern vielmehr von mir selbst 
auf Grund meiner Erfahrungen über die Abnahme der Wärme- 
ausnutzung mit der Belastung gezeichnet worden. 


Mit besondrer Hochachtung 
ergebenst 
E. Capitaine. 


Ä Angelegenheiten des Vereines, 


Der Verein deutscher 
Ingenieure hat, wie in 
Chicago 1893 und Paris 
1900, auch eine dauernde 
Vertretung auf der Welt- 
ausstellung in St. Louis 
eingerichtet; er hat sich da- 
zu auf besonderen Wunsch 
des Hrn. Reichskommissars 
entschlossen, und hat es 
weiter übernommen, über 
die technischen Erzeugnisse 
derjenigen deutschen Fir- 
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Maschmenmholle 
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em 
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sch Helle 


men, die in St. Louis in der 
Maschinenabtöllung aus 
stellen, dureh seinen Ver- 
treter, Hrn. Ingenieur Fr. 

y Frölich, Mitglied der Re- 
— — — daktion der Zeitschrift, Aus- 
|| EDEL = Í kunft zu geben. (Adresse: 
aun. A — | Ingenieur Fr. Frölich, 


Vertreter des Vereines 
deutscher Ingenieure, Uni- 


IIT | Ti — versal Exposition 1904, 
za ene Machinery Hull, St. Louis, 
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(hierzu Textblatt 11 und 12 und Tafel 18) 
L 
Die Weltausstellung in St. Louis 1904. 


Das Eisenbahnverkehrswesen. 


Von Fr. Gutbrod, Regierungsbaumeister. 
(Fortsetzung von S. 1829) 
(hierzu Textblatt 11 und 12) 


Das Gebäude für Verkehrswesen, das zweitgrößte Ge- 
bäude auf der Weltausstellung in St. Louis, hat eine Länge 
von 350 m und eine Breite von 160 m, bedeckt somit eine 
Fläche von nicht weniger als 56000 qm. Die Baukosten 
haben sich auf rd. 3 Millionen Al belaufen. 

Das äußerlich im Stil eines gewaltigen Bahnhofes ge- 
haltene Gebäude — vergl. die Abbildung auf S. 1339 dieser 
Zeitschrift — ist im Innern vollständig aus Holz erbaut. 
Vier Säulenreihen teilen es in fünf Längsschiffe, die eine 
durchschnittliche Breite von 31 m haben; s. Fig. 14 bis 16. 
Die lichte Höhe des Gebäudes, gemessen vom Fußboden bis 
Unterkante Querträger, beträgt 11,7 m, die Höhe der hölzer- 
nen Querträger 4,9 m, so daß die Gesamthöhe bis zur Dach- 
konstruktion 16,6 m mißt. Der Abstand der Querträger 
wechselt von 6,7 bis 7,7 m, 
Säulenreihe 44 Säulen. Jede dieser Säulen wird bei dem 
= feuchten Baugrund von einem besonderen Pfahlrost ge- 
ragen. | 

Ueber jedem Schiff befindet sich ein Lichtaufbau. Die 
Schiffe endigen auf beiden Seiten in weite, kuppelartig über- 
dachte Querhallen von 28 m Breite und 16,5 m lichter Höhe. 
In der östlichen Querhalle ist ein Balkonbau aufgeführt, in 
dem eine größere Anzahl von Bureauräumen untergebracht 
ist. Vor den beiden Querhallen befinden sich geschmückte 
Eintrittshallen mit drei mächtigen Portalen. 


Um die Ausstellungsgegenstände übersichtlich anzuord- 
nen, sind die den Ausstellern zugewiesenen Räume derart 
eingeteilt, daß in der Längsachse der fünf Schiffe 12 Gänge 
von je 4 m Breite durch das ganze Gebäude laufen. 

Die Ausführung des Bauwerkes ist im großen und 
ganzen recht dürftig. Die schweren Holzkonstruktionen, 
namentlich für die Hauptquerträger, lassen das Gebäude trotz 
Seiner riesigen Abmessungen gedrückt erscheinen. Der 
Boden besteht aus einer dünnen Schicht von Schotter, in 
dem die Bohlen zum Tragen des Fußbodens verlegt sind. 
Der Holzfußboden ist so schwach, daß er an verschiedenen 
Stellen beim Tragen von schweren Handlasten durchge- 
brochen ist. Die Anordnung der Lüftjalousien in den 
Lichtaufsktzen ist so mangelhaft, daß durchdringender Regen 


es entfallen mithin auf eine 


wiederholt Schaden angerichtet und zu fortgesetzten Reibe- 
reien zwischen Ausstellern und Ausstellungsbehörde ge- 
führt hat. 

Auch die Gleisanlage im Gebäude selbst ist sehr wenig 
glücklich durchgeführt, wenn auch gern zugegeben wird, 
daß die Schuld die Ausstellungsverwaltung insofern nicht 
ganz allein trifft, als eine Reihe Firmen, namentlich des euro- 
päischen Festlandes, die angemeldete Beteiligung zu einer 
Zeit zurückzogen, wo die Ausführungsarbeiten zum Teil 
schon vergeben waren. Nur so ist es zu verstehen, daß 
ganze Gleisstrecken an solche Aussteller vergeben worden 
sind, die dafür keine Verwendung hatten und ohne Rücksicht 
auf andre Aussteller die Gleiszufuhr mit ihren Ausstellungen 
und Pavillons verbauten. | 

Die innerhalb des Gebäudes vorgesehenen Weichen waren 
zudem so unzureichend und so unglücklich verteilt, daß sie 
für das Verbringen der Lokomotiven und Wagen an Ort und 
Stelle nicht verwendet werden konnten. Nur wer die Tage 
unmittelbar vor, während und nach der Eröffnung der Aus- 
stellung erlebt hat, kann sich ein Bild von dem ziel- und 
planlosen Herumschieben der Ausstellungsgegenstände machen 


Von den fünf Längsschiffen wurden schließlic 
mancherlei Abänderungen das mittlere und das 1 5 na 
Norden zunächst liegende Schiff mit Gleisen ausgerüstet, und 
zwar das letztere mit vier Gleisen, die ohne Unterbrechun 
durchlaufen, und das mittlere Schiff mit sechs Gleisen 855 
denen dle beiden äußeren durchgehen, während die vier 
inneren durch eine hochgelegte Drehscheibe Unterbrochen 
sind, welche in der Mitte des Gebäudes angeordnet ist und 
deren Zweck später besprochen werden wird. | i 


‚In der anschließenden südlichen Halle b i 

i > befindet s 
ein, Gleisstrang, der aber in der Mitte des . 
5 so daß der östliche Teil des ; 

eis et, das für die Schnellb ìi 

Henschel . "Sohn, Kassel ahnlokomotive der Firma 
. Gleisen befindliche Teil war der 
urg, zugewiesen, die schon Anf li illon 
sowie ihre Bremsvorriehtungen 5 i 


htunge, en be 
die schwere ?ls:gekuppelte Schnellbahnlokomotive auf a. 
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Hülfsgleis mit doppelten Weichen unter ungewöhnlichem Zeit- 
und Kostenaufwand auf den ihr zugewiesenen Platz verbracht 
werden mußte. 

Während ferner von der Baltimore and Ohio R. R. ein 
großer Teil des ihr zugewiesenen Gleises durch Lokomotiv- 
modelle quer verbaut, für den vorgesehenen Zweck also gar 
nicht verwendet wurde, mußten die Baldwin Locomotive 
Works sich gefallen lassen, daß zwei ihrer großen Schnell- 
zuglokomotiven »wegen Platzmangels« außerhalb des Ge- 
bäudes unter freiem Himmel aufgestellt wurden. 

So unzweckmäßig wurde bei der Verteilung des Platzes 
von der Ausstellungsbehörde verfahren. 

Zu tadeln ist ferner, daß je zwei Paare von Gleisen in 
einem mittleren Abstand von nur 3,5 m voneinander verlegt 
wurden, so daß je die innere Seite der betreffenden Lokomo- 
tiven und Wagen der Besichtigung unzugänglich ist. 

Gleich unzureichend ist die Anordnung der Gleise 

außerhalb des Gebäudes, da das Ausziehgleis mit den Ver- 
teilgleisen einen so geringen Winkel bildet, daß die Kur- 
ven teilweise weniger als 75 m Halbmesser haben, infolge- 
dessen nicht allein die beiden deutschen Schnellzuglokomo- 
tiven, sondern auch verschiedene amerikanische Lokomotiven 
trıtz des reichlichen Spielraumes, den diese Maschinen zwi- 
schen Achsschenkelbund und Achslager-Anlaufflächen haben, 
beim Fahren durch diese Kurven große Schwierigkeiten 
hatten. 
Mangelhaft verlegt war das Gleis namentlich mit Rück- 
sicht auf die schweren Lokomotiven insofern, als die Schwel- 
len ohne irgend welches besondere Bett unmittelbar in den 
schlechten, nachgiebigen Boden gelegt waren. E 

Endlich wurde von der Mehrzahl der Aussteller unange- 
nehm empfunden, daß in der Nähe des Verkehrsgebäudes 
sowie der Ausstellung überhaupt eine Drehscheibe nicht vor- 
handen war, so daß ein eingehendes Studium der verwickel- 
ten Anfahrgleise erforderlich war, um die Lokomotiven in 
der gewünschten Richtung hereinzubringen. 


Was die Ausstellung selbst anbetrifft, so ist ihr zum 


Vorwurf zu machen, daß der vorgesehene Raum von vorn- 


herein viel zu groß bemessen worden ist. Dieser Uebelstand 


wurde durch d'e schon erwähnte Absage einer Reihe von 


Ansstellern, die anfänglich eine Beschickung der Ausstellung 
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in Aussicht gestellt hatten, natürlich noch vergrößert, und 
so kam es denn, daß die Ausstellungsbehörde in dem Be- 
streben, den gewaltigen Raum zu füllen, in der an. 
der Ausstellungsgegenstände gerade nicht sehr wählerisc 
verfahren ist; vergl. den Verteilungsplan, Fig. 17. g 

Abgesehen von den üblichen Jahrmarktsbuden, die sic 
bei jeder Ausstellung, auch der besten, einzudrängen 5 
die aber hier trotz der hohen Preise, die von der Ausstel- 
lungsbehörde für derartige Verkaufstände gefordert wurden, 
wie Pilze aus dem Boden geschossen sind, findet man zu- 
nächst eine Reihe von Gegenständen, die mit dem nor 
wesen überhaupt in keinerlei Zusammenhang stehen, wie D i 
die zahlreichen Modelle, Karten, Bilder und sonstigen Dar- 
stellungen aus dem amerikanischen Bürgerkrieg, und Fe 
hin eine stattliche Zahl von solchen Gegenständen, die wei 
besser in einem Museum für Völkerkunde als auf ‚einer 1 
ausstellung Platz gefunden hätten. Das bezieht sich un 
lich — wie der Name schon sagt — auf das 5 4 
museum, sodann auf einen Teil der brasilianischen Er 5 
lung, verschiedene Bootsausstellungen und auf T Er 
Reihe anderer Gegenstände, die durch das ganze Ge 
hin verteilt sind. , 

Wenn aber gar die Baltimore and Ohio ein 
bei weitem größten Teil ihrer umfangreichen an 905 
s. Fig. 17, mit ihrem Lokomotivmuseum füllt, das = a 
wicklung der Lokomotive in den Vereinigten Se ae 
Modellen vorführt, so trifft diese Gesellschaft außer $ ee 
Vorwurf, daß sie eine Vorführung wiederholt, die ia 2 
Weltausstellung in Chicago 1893 geschmückt hat ) 5 
scheint um so gewagter, als bei der verhältnism& a. in 
Spanne Zeit, die seitdem verstrichen ist, die Auss f i 0 
Chioago einer großen Anzahl von Besuchern Br =: 
in frischer Erinnerung ist, ganz abgesehen davon, Tinte 
unsern Anschauungen eine Weltausstellung in erste a 
den Zweck verfolgen soll, die neuesten u ieder: 
und Fortschritte aller Nationen der Welt auf den n A 
sten Gebieten dem Besucher zum Vergleich vor Aug und 
führen und die Völker selbst zu weiterer Entwicklung 
Vervollkommnung anzuspornen. 


1) s. Z. 1893 S. 555. 
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Auch der Gedanke der Ausstellung der New York Cen- 
tral and Hudson River Railroad, den Fortschritt in der Ent- 
wicklung des Eisenbahnverkehrswesens seit seinen Anfängen 
in den Vereinigten Staaten durch Vorführung des ersten 
Eisenbabnzuges, der auf der Strecke dieser Gesellschaft 1834 
lief, und ihres besten heutigen Schnellzuges, des »Empire 
State Express«, dem Besucher klar zu machen, ist nicht neu, 
sondern eine Wiederholung des auf der Weltausstellung in 
Chicago Gezeigten. Ein Fortschritt ist allerdings insofern zu 
verzeichnen, als die fünf ausgestellten Wagen des »Empire 
State Express« ein Bild von dem heutigen Stand des Wagen- 
baues in den Vereinigten Staaten geben. 

Alles bisher Gerügte wird aber bei weitem übertroffen 
durch das Schaustück, welches in der Mitte des Gebäudes 
vorgeführt und im offiziellen Ausstellungskatalog des Ver- 
kehrsgebäudes als »Spirit of the Twentieth Century« be- 
zeichnet wird. Dort haben die Brooks Locomotive Works, 
Dunkirk, auf einer um 3 m über dem Fußboden erhöhten 
Drehscheibe eine ?/s-gekuppelte Schnellzuglokomotive (Atlan- 
tie-Type) der Big Four Railroad aufgestellt, deren Dampf- 
kolben nebst Dampfschieber herausgenommen und deren 
Treibachsen von den Schienen abgehoben sind und durch 
einen zwischen den Rahmen aufgestellten Elektromotor mit 
Riemenübertragung angetrieben werden. Auf diese Weise 
wird die Lokomotive den Besuchern »im Betriebe« gezeigt, 
während gleichzeitig die Drehscheibe durch einen zweiten 
Elektromotor in Umdrehung versetzt wird, um dem Beschauer 
die Arbeit des Herumgehens zu ersparen. Um auch den ge- 
dankenlosesten Ausstellungsbesucher auf dieses Wunder auf- 
merksam zu machen, wird der an der Stirnwand der Loko- 
motive befindliche elektrische Scheinwerfer ebenfalls in Tätig- 
keit gesetzt und sendet seine Strahlen zur nicht geringen 
Belästigung der empfindlicheren Besucher und Aussteller bis 
in die fernsten Winkel des Gebäudes. »This is the piece de 
resistance in the Transportation Palace and illustrates modern 
railway locomotion brought to twentieth century perfection.« 
Wenn im Ausstellungskatalog weiter noch angegeben wird, 
daß die Lokomotive sich mit einer Geschwindigkeit von 
128 km (gleich 80 Meilen) in der Stunde bewegt, während 
sie in der Vorführung bei 41 Uml./min und 79” Treibrad- 
durchmesser nur eine Geschwindigkeit von 15,5 km/st hat, 
so ist das eines der kleinen Irrtümer, die den amerikanischen 
Eisenbahngesellschaften häufig bei Angabe ihrer Zuggeschwin- 
digkeiten unterlaufen. 

Was die Verteilung des Platzes an die verschiedenen 
Nationen anbetrifft, so versteht sich von selbst, daß der weitaus 
größte Raum von den Vereinigten Staaten eingenommen 
wird, die sich hauptsächlich mit Lokomotiven, Eisenbahn- 
wagen, Automobilen, Straßenfuhrwerken und allen Arten von 
Zubehörteilen in reichem Maße beteiligt haben. 

Unter den fremden Nationen steht in erster Linie 
Deutschland sowohl hinsichtlich der Ausdehnung wie auch 
der Vielseitigkeit seiner Ausstellung. Vertreten sind die 
beiden größten Schiffahrtsgesellschaften, der Norddeutsche 
Lioyd und die Hamburg-Amerika-Linie, ferner Joh. C. Teck- 
lenborg, Schiffswerft und Maschinenfabrik in Geestemünde, 
G. Seebeck A.-G., Schiffswerft in Bremerhaven, das Schütte- 
Kessel-Konsortium in Bremerhaven und andre mit zahlreichen 
Modellen, Karten und Zeichnungen; dann die beiden größten 
Automobilfabriken Deutschland, die Daimler-Motoren-Gesell- 
schaft, Cannstatt, und Benz & Co., Mannheim, mit zahlreichen 
Kraftwagen und Motoren. 

Deutschland ist ferner von allen fremden Nationen die 
einzige, die Mühe und Kosten nicht gescheut hat, zwei ihrer 
neuesten, gewaltigen Schnellzuglokomotiven über den Ozean 
zu schicken. Um so bedauerlicher ist es, daß die deutsche 
Lokomotivausstellung der architektonischen Ausschmückung 


der deutschen Abteilung zuliebe auseinandergerissen ist, und 
zwar so, daß die ½-gekuppelte Schnellzuglokomotive der 
Hannoverschen Maschinenbau-A.-G. vollständig von der deut- 
schen Ausstellung ausgesperrt ist. 

Hieran reihen sich die photographischen Abbildungen 
und Modelle der Berliner Hoch- und Untergrundbahn und 
der Elberfelder Schwebebahn, ausgestellt von Siemens & 
Halske A.-G. bezw. der Kontinentalen Gesellschaft für elek- 
trische Unternehmungen. 

Die kgl. preußische Eisenbahnverwaltung hat in sehr 
übersichtlicher Weise ihre segenbringende Tätigkeit auf den 
Gebieten der Arbeiterversicherung (Krankenversicherung, 
Unfallversicherung, Alters- und Invaliditätsversicherung) und 
der Gründung von Heilstätten, Arbeiter- und Beamtenwohn- 
häusern sowie Uebernachtungsgebäuden für das Personal 
zur Darstellung gebracht. 

England hat im Verkehrsgebäude sein Hauptaugenmerk 
auf das Schiffahrtswesen gerichtet. Seine großen Schifisgesell- 
schaften und Schiffbauanstalten sind fast durchweg mit Mo- 
dellen moderner Dampfer, Docks und Hafenanlagen vertreten; 
so die Anchor Line (Henderson Brothers), die City of Dublin 
Steam Packet Co., Dublin, die Thos. Cook & Son, London, die 
Oceanic Steam Navigation Co., Ltd., Liverpool, die Pacific 
Steam Navigation Co., die Smith Dock Co., Ltd., North Shields, 
Swan, Hunter & Wigham Richardson, Ltd., Newcastle-on-Tyne. 

Die englischen Eisenbahngesellschaften dagegen haben 
sich damit begnügt, eine geringe Zahl von Lokomotiv- und 
Wagenmodellen, im übrigen aber Zeichnungen, Karten und 
Photographien aus denjenigen Gegenden vorzuführen, welche 
von ihren Strecken durchquert werden; so die East Coast 
Railways, York, die London and Northwestern Railway Co., 
die North Eastern Railway, York, die British South Africa 
Co., Ltd., London, die indischen Eisenbahnen. 

Frankreich dagegen hat das Hauptgewicht auf Kraft- 
fahrzeuge gelegt und in dieser Hinsicht ein ziemlich voll- 
ständiges Bild des augenblicklichen Standes dieses so wich- 
tigen Verkehrsmittels gegeben, wenn auch gegenüber der 
vorjährigen Ausstellung in Paris wenig Neues geboten wird. 

Die Ausstellung der Eisenbahngesellschaften ist ebenso 
unzulänglich wie die von England. Auch hier haben sich 
sämtliche Gesellschaften lediglich darauf beschränkt, Zeich- 
nungen und Abbildungen einiger neuerer Schnellzuglokomo- 
tiven und in der Hauptsache Photographien der Gegenden 
zu geben, die von ihren Linien durchkreuzt werden. 

Einige gute Zeichnungen von neueren französischen Bahn- 
hofsanlagen sowie ein vollständiger Satz Zeichnungen der 
Pariser Untergrundbahn sind ebenfalls vorhanden. 


Eine recht beachtenswerte Ausstellung bietet ferner 
Japan, das offenkundig bestrebt ist, den abendländischen 
Nationen die gewaltige Entwicklung seines Landes in den 
letzten Jahrzehnten zu zeigen. Seine Hauptstärke liegt natur- 
gemäß auf der See, und so zeigt Japan eine große Zahl vor- 
züglich ausgeführter Modelle und Karten mit Angabe über 
sämtliche Schiffahrtslinien, Leuchttürme, außerdem eine Karte, 
enthaltend die Zunahme des Tonnengehaltes der Handelsflotte 
von 1872 bis 1902. 

Das Eisenbahnwesen ist durch eine vorzügliche Samm- 
lung statistischen Materials über die Eisenbahnstrecken, den 
Personen- und Güterverkehr sowie die jährliche Zunahme 
des Eisenbahnnetzes vertreten. 

Hieran schließen sich noch wertvolle statistische Sammlun— 
gen aus dem Post- und Telegraphenwesen, herausgegeben 
vom Kaiserlichen Post- und Telegraphen-Departement in Tokio 
sowie Mitteilungen über die Tätigkeit der Japanischen Ge- 
sellschaft für Lebens- und Eigentumsversicherung gegen 
Schiffbruch. 

Die Ausstellungen von Italien, Mexiko und Brasilien 
bieten dagegen wenig Interessantes, auch im Eisenbahnwesen. 

Endlich sei an dieser Stelle noch die offiz'elle Einteilung 
der Ausstellungsgegenstände in folgende 6 Gruppen wieder. 
gegeben: - 

1. Gruppe: Wagen, Kraftfahrzeuge und Fahrräder 
nebst Zubehörteilen. l 

2. Gruppe: Sattlerei. 

3. Gruppe: Eisenbahnwesen, 
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American Meno — Rail Co. 
a) Eisenbahnen mit Normal- und Schmalspur, Oberbau, 
Fahrdamm-Material, Brückon, Tunneln usw.; sämtliche Werk- 
zeuge und Maschinen für die Konstruktion derselben; Schie- 
nenverbindungen, Unterlagplatten, Schwellen usw.; Weichen 
und Kreuzungen; Schiebebühnen und Drehscheiben. Wagen 
nebst Zubehör; Signalsysteme und Sicherheitsvorrichtungen; 
Wasserstationen; Vorrichtungen zur Schneebeseitigung. 


b) Das rollende Material: Lokomotiven, Tender, Personen- 
wagen, Schlaf-, Abteilungs-, Gesellschafts- und Speisewagen; 
Fracht- und Sonderwagen; gepanzerte Wagen. Zubehörteile, 
wie Heizung und Beleuchtung; selbsttätige Bremsen, Zug- 
signalapparate; lLokomotivschuppen; Reparaturwerkstätten; 
Versuchs- und Dynamometerwagen; Laboratorien. 


c) Verwaltung: Fahrpläne, Verteilung des rollenden Ma- 
terials, Zugsicherungssysteme; Personenverkehr: Fahrkarten- 
ausgaben, Tarife; Güterverkehr: Tarife, Abfertigung von 
Handgepäck und Frachtstücken. 

d) Andre Bahnsysteme: Zahnrad-, Kabel-, Hoch- und 
n Plattformbahnen; Krafterzeugung nebst Mo- 
oren. 

N e) Straßen-, Vorort- und Industriebahnen; Schienenma- 
torial nebst Weichen und Kreuzungen; Einrichtungen zum 
Verlegen, Reinigen und Instandhalten der Gleisanlage. 
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f) Wagen mit Tierantrieb; Draisinen; Straßenbahnen mit 
mechanischem Antrieb; Bremsvorrichtungen; Einrichtangen 
für aufgespeicherte Energie (Preßwasser, Preßluft, Elektrizi- 
tät usw.). 

g) Besondre Transportvorrichtungen: 
Schiffen über Eisenbahnstrecken usw. 

h) Statistische Aufzeichnungen und Veröffentlichungen 
betreffend das Eisenbahnwesen. . 

Als besonders gelungen darf inan die Art der Einteilung 
dieser Gruppe sicherlich nicht anerkennen. 

4. Gruppe: Material und Ausrüstung der Handels- 
marine. 

5. Gruppe: 
marine. 

6. Gruppe: Luftschiffahrt. 


Aus diesem umfangreichen Gebiet sollen im . 
die Lokomotiven und Wagen nebst ihrem Zubehör behande 
werden. 
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für die Prince Edward Island R. R. vorgeführt, welehe aber als 
Vertreterin des englischen Lokomotivbaues deshalb nicht gel- 
ten kann, weil sie vollständig nach amerikanischem Muster 
gebaut ist, nur Deutschland vertreten, und auch dieser Staat 
nur durch zwei — allerdings seiner größten — Lokomotiv- 
fabriken, die Firma Henschel & Sohn, Kassel, und die Hanno- 
versche Maschinenbau-A.-G. vormals Georg Egestorff in Lin- 
den-Hannover. 


Die Lokomotivfabrik Henschel & Sohn, Kassel, hat drei 
Lokomotiven ausgestellt, und zwar: 

1) eine ?7„-gekuppelte Dreizylinder-Verbund-Sehnellzug- 
lokomotive, die einen Zug von 180 t Gewicht mit einer Ge- 
schwindigkeit von 130 km/st fortbewegt, 

2) eine ?/,-gekuppelte Tenderlokomotive für normale 
Spurweite mit 7 t Raddruck für Anschlußgleise und Ver- 
schiebezwecke in industriellen Werken, 

3) eine /½%j-gekuppelte Tenderlokomotive für 914 mim 
Spurweite mit 1½ t Raddruck für leichten Oberbau, Planta- 
genbetrieb, Kleinbahnen usw. 

Außerdem war beabsichtigt, eine ½-gekuppelte Ge- 
birgslokomotive nach St. Louis zu schicken, welche einen 
Zug von 180 t Gewicht auf einer Steigung von 1:100 mit 
einer Geschwindigkeit von 75 km/st fortzubewegen imstande 
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ist"). Infolge des außerordentlich ungünstigen Platzes, der den 
deutschen Lokomotiven im Verkehrsgebäude zugewiesen war, 
und der schlechten Erfahrungen, die die Firma Henschel & 
Sohn bei dem Hereinbringen der Schnellbahnlokomotive ge- 
macht hatte, entschloß sie sich noch in letzter Stunde, von 
der Ausstellung dieser Lokomotive Abstand zu nehmen, um 
so mehr, als sie infolge der ausgedehnten Versuchsfahrten 
sowie zahlreicher Abänderungen während der Bauausführung 
erst mehrere Monate nach Eröffnung der Ausstellung in St. 
Louis eingetroffen wäre. | 

Die /-gekuppelte Schnellzuglokomotive, die im Frühjahr 
dieses Jahres an den in Fachkreisen viel besprochenen Ver- 
suchsfahrten auf der Militärbahn Berlin-Zossen teilgenommen 
und, wie zu erwarten stand, die höchsten bisher mit Dampf- 
lokomotiven erreichten Geschwindigkeiten übertroffen hat, 
ist entschieden der Spirit of the Twentieth Centurv« 
im Verkehrsgebäude insofern, als sie den bisher üblichen 
Weg der Entwicklung der Dampflokomotive verlassen und 
zahlreiche Neuerungen aufzuweisen hat, die für den weiteren 
Ausbau unserer Lokomotiven hoffentlich von bleibendem Wert 
sein werden. Ueber die Einzelheiten der Ausführung soll 
später eingehend berichtet werden. 


I) s. die Veröffentlichung in Z. 1904 S. 1296. 
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Zahlen- 
Hauptabmessungen der 


Dampf - 
zylinder Treib- Feuerbüchse 
Achsen- rad- 
Name Name der Besitzerin M N A 
- aschinenanordnu . | Kesselbauart Kohle 
NE der Erbauerin (Eisenbahngesellschaft) arts Š PSN TERS ng BO 
A) Personenzug- 
1 [Baldwin Loc. Works] (Chicago and Alton R. R. 4-4-2 Zwilling 508 712 2057 Straight Soft Coal 2,74 1,675 
2 > Norfolk and Western R. R. 4-4-2 » 482,5 712 2000 | Wagon Top > 2,54 1,63 
3 | Schenectady Works Vandalia Lines 4-4-2 > 533 660 2000 Straight — 2,41 1,906 
4 > Baltimore and Ohio R. R. 4-4-2 > 560 660 2030 Belpsire — 2.82 1,892 
5 Brooks Works Big Four R. R. 4-4-2 * 520 712 2057 | Radial Stay — 2,46 1, 725 
6 Rogers Work» Illinois Central R. R. 4-4-2 > 508 712 J 2057 5 — 2,603 1,812 
Chicago, Burlington and Vauclain Vier- 381 
7 Baldwin Loc. Works Gar R R 1 4-4-2 { linder 335 660 | 2140 | Wagon Top | Soft Coal | 2,438 1,678 
Atchison, Topeka and Vauclain Vierzyl.| 381 2 1,675 
a s { Santa Fé R. R. } 2 { Balanced Comp. 635 9 2000 j Coal 2,144 | 
New York Central and Vierzyl.- Verbund 394 | 
. -4- — 51 1,911 
9 schenectady Works] Hudson River R R ? 4-4-2 f 5 560 660 | 2000 Straight 2,433 
Bel paire 
10 z Pennsylvania R. R. 4-4-23 |f na 1 a 640 | 2085 | Straight | = 3,0 1,01 
o 8 . I I Top II — 
11 Baldwin Loc. Works] Norfolk and Western R. R. 4-6-0 Zwilling 508 712 | 1725 | Wagon Top | Soft 508 712 | 1725 | Wagon Top | Soft Coal yal | 2,858 1,061 
12 Rogers Works Great Northern R. R. 1-6-0 > 483 712 | 1850 | Belpaire _ 2,858 1,09 
Lake Shore and Michigau 
7 -6-2 è — 2,16 2,13 
8 | Brooks Works £ Sn Re 2.6 | | | 521 712 | 2032 | Radial Stay EENE ga 
14 [Baldwin Loc. Works Union Pacific R. R. 4 6-2 > 560 712 1955 Straight Soft Coal 2,45 1,675 
St. Louis and San Fran- 
155 N { eisco R. R. 46˙2 > 508 660 | 1750 | Wagon Top > 1,977 2,03 
16 Brooks Works | Missouri Pacific R. R. 4-6-2 on 508 660 | 1750 | Radial Stay — 1,98 2,09 
Canadian Loc. Co. n. | | | Wagon Top | Bituminous 1 
n 1 = a r 69 0,838 
17 Kingston, Ontario | Prince Edward Island R. R. | 4-1-0 81 508 | 1372 jf kadial Ey 6041 1, 
B) Güterzug; 
18 | Brooks Works | Anheuser-Busch I 060 | Zwilling J 508 ! 660 | 1270 | Radial Stay | — 1,675 1.60 
f 1 
19 [Baldwin Loc. Worka| Missour! Kansas and) 2.6.0 > 508 712 | 1600 | Wagon Top | Soft Coal | 2,65 1,675 
Texas R. R. 
20 [Rogers Loc. Works | St. Louis Southwestern R. R.] 2-6-0 » 482 660 | 1550 ee — 2,69 1,305 
21 |Schenectady Works Kinschin (Japan) 1.260 I 432 610 | 1970 | Straight — 2,085 0,787 
Delaware, Lakawanna Fine Anthra - 
; -8- > 5 206 2,749 
23 |Baldwin Loc. Works“ and Western R. R. N . ee > Í cite Coal . ' 
23 > Southern Pacific R. R. 2-8-0 > 560 762 | 1450 > Soft Coal | 2,748 1,675 
24 > Norfolk and Western R. R. 2-8-0 > 534 762 1420 | Wagon Top > 2,565 1,631 
25 | Rogers Loc. Works Illinois Central 2-8-0 v 508 712 | 1435 5 — 2,745 1,628 
26 » Baltimore and Ohio R. R. 2-8.0 » 559 712 | 1425 == en 2,145 1,685 
27 |Schenectady Works Erie R. R. 2-8-0 » 559 812 | 1575 Straight = 2,643 1,906 
New York Central and 
28 > 8 „ = 667 1,906 
{ Hudson River R. R. ) 2:9:0 585 812 1600 = 2, i 
29 Richmond Works | Chesapeake and Ohio R. R. 2.8-0 » 559 712 | 1425 5 } = 2,365 1,98 
agon Top 
30 |Baldwin Loc. Works) Norfolk and Western R. R. [2 (Verbund be 3900 812 | 1425 | Wagon Top | Soft Coal | 3,07 198! 
33 ee lan | e n 
Atchison Topeka and vi 1. Tandem- 482 
31 5 7 A ierzyl.- Tandem = 2.745 1,98 
Re: RE Santa Fé R. R. | 104 It Verbund 1. 22 812 212 % 1447 HETER i i ER 
5 < Straight , 
22 |Schenectady Works | Baltimore and Ohio k. n. | c-e f e Verbund 508, 812 | 1425 | Top | — 2,745 2,535 
m 9 Radial Stay 
C) Tender: 
33 Dickson Works | American Locomotive Co. | 0-4-0 | Zwilling | 254 407 | 888 | Straight Top] — |1062 06 


*) Spurweite 1,067 m. 


Die Hannoversche Maschinenbau-A.-G. vormals Georg mag auch an dieser Stelle wiederholt werden, nämlich, daß 
Egestorff hat eine? ‚s-gekuppelte Vierzylinder-Verbund-Schnell- es bedauerlich ist, daß die neueste Errungenschaft auf dem 
zuglokomotive, Baer von Borries, mit Pielock-Ueberhitzer Gebiet des Eisenbahnwesens, die Heißdampf-Zwillingslokomo- 
im Langkessel ausgestellt, die einen Zug von 180 t mit einer tive, die bei den schon erwähnten Versuchsfahrten im Früh- 
ıeschwindigkeit von 100 km/st fortzubewegen vermag.!) Die jahr so überraschend gute Erfolge gezeitigt hat, nicht zur 
Bauart des Pielock-Ueberhitzers wird an einem Modell ver- Aufstellung gelangt ist. Denn mit der Anwendung der 


er d Ueberhitzung bei Verbundlokomotiven wird nicht das Erstre- 
Be. n anderer Seite schon besprochen worden ist, benswerte auf dem Gebiete der Heißdampflokomotiven g 
1) 8. 2. 1904 8. 956 mit” geführt. Sie bedeutet einen entschiedenen Rückschritt, d 


0. mit der Einführung des überhitzten Dampfes für die Z wil. 
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lingslokomotive schon alle diejenigen Vorteile, welche die Ver- 
bundwirkung erstrebt, erreicht werden, nur in viel vollkom- 
menerem Maße, und weitere Vorteile durch Verbindung der 
Verbundwirkung mit der so peinlich betonten mäßigen 
Ueberhitzung für die Lokomotive sich kaum erwarten lassen, 
während durch die Zwillingswirkung alle diejenigen Nachteile 
vermieden werden, die der Verbundwirkung in der Lokomo- 
tive anhaften und nicht zu beseitigen sind, da sie im Wesen 
der Verbundlokomotive liegen. 

Auch eine Verringerung der Kolbendrücke und bessere 
Ausgleichung der Triebwerkmassen durch Unterteilung der 
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Dampfzylinder ist nicht ein Vorteil der Verbunddamp!f- 
maschine als solcher, sondern der Drei- bezw. Vierzylinder- 


Dampfmaschine überhaupt, 


kommt also gegebenenfalls der 


Heißdampf-Zwillingslokomotive ebenso zu statten wie der 
Naßdampf-Verbundlokamotive. 
Aus diesen Gründen ist es zu bedauern, daß die Heiß. 
dampf-Z willi ngslokomotive als Vertreterin der besten Errun- 
genschaften auf dem Gebiete des deutschen Lokomotivbanes 
auf der Weltausstellung in St. Louis nicht erschienen ist. 
Außer diesen von ausländischen Nationen ausgestellten 
fünf Lokomotiven werden nur amerikanische Lokomotiven 


1600 Gutbrod: Das Eisenbahnverkehrswesen auf der Weltausstellung in St. Louis 1904. 


vorgeführt, so daß man mit mehr Fug und Recht von einer 
Ausstellung der Vereinigten Staaten von Amerika als 
von einer Weltausstellung sprechen kann. 

Hinsichtlich der amerikanischen Lokomotivausstellung 
kann immerhin mit Genugtuung festgestellt werden, daß sie 
ein einigermaßen vollständiges Bild des heutigen Standes des 
Lokomotivbaues in den Vereinigten Staaten bietet, wenn 
auch im großen und ganzen nicht viel Neues vorgeführt wird. 

Die Zahl der amerikanischen Ausstellungslokomotiven 
beträgt 35, die Gesamtzahl aller im Verkehrsgebäude unter- 
gebrachten Lokomotiven somit 40, bleibt also wesentlich 
zurück hinter derjenigen der Weltausstellung in Paris 1900, 
wo nicht weniger als 65 Lokomotiven ausgestellt waren a 


An der Ausstellung haben sich die großen amerikani- 
schen Lokomotivfabriken sämtlich beteiligt, und zwar in fol- 
gender Stärke: 

die Baldwin Locomotive Works in Philadelphia mit 
13 Lokomotiven; 


die American Locomotive Company mit 11 Loko- 
motiven, die sich auf die einzelnen zu diesem Lokomotiv- 
ring gehörenden Werke‘) wie folgt verteilen: 
Schenectady Works, 5 Lokomotiven, 
Brooks Works, Dunkirk, 4 Lokomotiven, 
Richmond Works, 1 Lokomotive, 
Dickson Works, Seranton, 1 Lokomotive; 


die Rogers Locomotive Works in Paterson (New 
Jersey) mit 4 Lokomotiven; 


die Lima Locomotive and Machine Company in 
Lima (Ohio) mit 1 Lokomotive. 


Außerdem hat die Baltimore and Ohio R. R. 4 Lokomo- 
tiven ausgestellt, von denen zwei von den Schenectady Works 
und je eine von den Rogers Works und den Baldwin Loco— 
motive Works gebaut sind. 


Die Pennsylvania R. R. führt eine im Herbst 1903 
von der Société Alsacienne de Constructions mécaniques in 
Belfort gebaute ?/s-gekuppelte Schnellzuglokomotive, Bauart 
de Glehn, vor, die der in Preußen in größerer Anzahl laufen. 
den, von den Stammwerken in Grafenstaden gebauten ?/.-ge- 
kuppelten Eilzuglokomotive) in Bauart und Ausführung gleicht, 


Endlich haben die Hicks Locomotive and Repair 
Shops noch eine ?',-gekuppelte Personenzuglokomotive älte- 
rer Bauart ausgestellt, die von diesen Werken ausgebessert 
und umgebaut worden ist. 

Nach Gattungen getrennt ergeben sich: 

18 Personenzuglokomotiven, 

15 Güterzuglokomotiven, 

1 Tenderlokomotive (Schmalspur), 

1 Gebirgslokomotive, 
und zwar verteilen sich d’ese Gruppen auf die einzelnen 
Lokomotivfirmen, wie in der folgenden Zusammenstellung 
angegeben. 


Unter den Personenzuglokomotiven ist die /s-gekuppelte 
Atlantic-Type vorherrschend, und zwar ausgeführt mit 
zwei Zylindern (Zwilling und Verbund) und mit vier Zylin- 
dern (Verbund). Die ältere Vauclainsche Bauart mit über— 
einander angeordneten und auf einen gemeinsamen Kreuz- 
kopf wirkenden Hoch- und Niederdruckzvlindern, die auf der 
Ausstellung in Chicago von der Baltimore and Ohio R. R. 


1) s. Z. 1900 S. 1709 u. f. 
2) Die American Locomotive Company bildet einen Ring (Concern), 
den elne Anzahl leistung-fibiger Lokomotiviabriken 1901 gegründet 
hat in dem Bestreben, durch Einkauf der Rohstoffe in großen Mengen 
billigere Preise zu erzielen und außerdem für ihre Lokomotiven günsti- 
gere Lieferzeiten und bessere Verkaufspreise zu ermöglichen. 
Diesem Ring gehören folgende Werke an: 
Schenectady Works, Schenectady (New York), 
Brooks Works, Dunkirk (New York), 
Pittsburg Works, Allegheny (Pennsylvania), 
Richmond Works, Richmond (Virginia), 
Cooks Works, Paterson (New Jersey), 
Rhode Island Works, Providence (Rhode Island), 
Dickson Works, Seranton (Pennsylvania), 
Manchester Works, Manchester (New Hampshire), 
Montreal Works, Montreal (Canada). 

3) s. Z. 1904 S. 955. 


Zeitschrift des Vereines 
dentscher Ingenieure. 
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an einer ?/,-gekuppelten Schnellzuglokomotive (American- 
Type) zum erstenmal vorgeführt war!), wird für hohe Ge- 
schwindigkeiten mehr und mehr verdrängt durch Dampfzy- 
linderanordnungen, welche auf getrennte Triebwerke arbeiten. 


Bei dem »Vauclain Four Cylinder Balanced Compound 
System« liegen alle vier Zylinder nebeneinander, die Hoch- 
druckzvlinder innerhalb, die Niederdruckzylinder außerhalb 
des Rahmens, und treiben eine gemeinsame Achse au, ähn- 
lich der Bauart von Borries, während bei der von den Sche- 
nectadv-Werken gewählten Anordnung die ebenfalls zwischen 
dem Rahmen gelagerten Hochdruckzylinder und die außer- 
halb des Rahmens gelagerten Niederdruckzylinder hinter- 
einander liegen und auf zwei verschiedene Achsen arbeiten. 

Für größere Leistungen (schwerere Züge) hat sich im 
letzten Jahr die sogenannte Pacific-Type mehr und mehr 
eingebürgert, eine *“'-gekuppelte Schnellzuglokomotivo mit 
führendem zweiachsigem Drehgestell und hinterer kurvenbe- 
weglicher Laufachse sowie drei dazwischen liegenden Treib- 
achsen (4-6-2) 

Für vorübergehende Ausnutzung einer höheren Zugkraft 
ohne dementsprechend vergrößerten Kessel dient die soge- 
nannte Ten Wheel- Lokomotive, die in ihrer Leistungsfähig- 
keit zwischen Atlantic- und Paecific-Type steht. Sie besitzt 
ein zweiachsiges, führendes Drehgestell und drei Treibachsen 
(4-6-0). 

Die von den Brooks Works ausgestellte /-gekuppelte 
Schnellzuglokomotive der Prairie-Type ist eine Abände- 
rung insofern, als bei ihr die beiden Laufachsen getrennt 
und kurvenbeweglich vor und hinter den drei Treibachsen 
angeordnet sind (2-6-2). Bedingt wird diese Ausführung 
durch die sehr breit gehaltene Feuerbüchse, die die Unter- 
bringung einer Treibachse unter dem Aschkasten nicht zuläßt. 


Was die zur Ausstellung gelangten Güterzuglokomo- 
tiven anbetrifit, so zeigt sich das mehr und mehr zur Gel- 
tung kommende Bestreben, schwere Güterzüge mit einer 
Lokomotive zu befördern, darin, daß die ?/,-gekuppelte Loko- 
motive (Mogul-Type 2-6-0) immer mehr verschwindet und 
die ½-gekuppelte Consolidation-Type (2-8-0) zurzeit die 
Normal-Güterzuglokomotive der Vereinigten Staaten ist. 

Daß die erwähnten Bestrebungen aber noch weiter gehen, 
beweist die °;-gekuppelte Compound Santa Fe-Type 
der Baldwin Locomotive Works, die bei einer vorderen und 
einer hinteren kurvenbeweglichen Laufachse fünf Kuppel- 
achsen besitzt (2-10-2), sowie die $,-gekuppelte Mallet-Loko- 
motive (6-6) der Baltimore and Ohio R. R., die von aen 
Schenectady-Werken erbaut worden ist. Die Grenze adet 
Leistungsfähigkeit dürfte bei beiden Lokomotiven erreicht, 
wenn nicht schon überschritten sein; die Grenze der Wirt- 
schaftlichkeit ist sicherlich überschritten. 

Bemerkenswert ist ferner, daß nach Abzug der Shar- 
Lokomotive der Lima Locomotive and Machine Co., deren 
Achsen von der Dampfmaschine mittels Zahnradübersetzung 
angetrieben werden, und der Schmalspur-Tenderlokomoti, e 
von den verbleibenden 33 Lokomotiven nicht weniger a 
mit Zwillinesdampfmaschine ausgerüstet sind, un Er. 
dafür, daß dem Zwillingsystem in den Vereinigten Staaten 
wegen seiner Einfachheit trotz des höheren Brennstoffver- 


) Z. 1893 S. 1534. 
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brauches noch heute der Vorzug vor dem Verbundsystem 
gegeben wird. 

Die Verwendung überhitzten Dampfes für die Dampf- 
lokomotive hat in Amerika bis jetzt noch keine Freunde ge- 
funden, und zwar einfach deswegen, weil die Amerikaner 
infolge ihres technisch durchaus minderwertigen Lokomotiv- 
personals vor jeder Verwicklung der Lokomotive ängstlich 
zurückweichen. 

In dem Verhältnis der Abmessungen von Kessel und 
Dampfmaschine sowie der Treibachs- und Gesamtgewichte 
der amerikanischen Lokomotiven hat sich wenig geändert; 
auch in konstruktiver Hinsicht ist nur das alte Lied zu wie- 
derholen, daß die Verwendung billigsten Materials sowie 
mangelhafte Anordnung, Unterbringung und Ausführung der 
einzelnen Teile im großen und ganzen noch ebenso vor. 
herrschen wie auf den Ausstellungen in Chicago und Paris. 

Kurze Lieferzeit und niedrige Verkaufpreise beherr- 
schen den Lokomotivbau noch heute. Die Folgen der schwe- 
ren Kessel, der mangelhaften Durchbildung der einzelnen 
Teile, namentlich der Verbindungsstücke zwischen Kessel 
und Rahmen, der Triebwerkteile usw. und der damit ver- 
bundenen Anhäufung von Material in diesen Teilen sind 
schwere Maschinen und außerordentlich hohe Achsdrücke, 
die im Verein mit den großen Gegengewichten rasche Abnut- 
zung selbst des kräftigen amerikanischen Oberbaues bewirken. 

Die Santa Fé-Type der Baldwin Locomotive Works, 
namentlich aber die Mallet- Lokomotive der Schenectady Works 
gibt in dieser Hinsicht ein ganz besonders beachtenswertes 
Beispiel. 

Die rücksichtslose Ausnutzung der Lokomotive im Dienst 
und die erwähnte mangelhafte konstruktive Durchbildung 
der Teile ziehen den Wirkungsgrad der Lokomotive natur- 
gemäß herab und haben häufige Wiederherstellungsarbeiten 
und verhältnismäßig kurze Lebensdauer der Lokomotiven 


zur Folge. 
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nicht verkannt werden, daß 


durch diese beiden Umstände einmal die Zahl der im Be- 
trieb erforderlichen Lokomotiven und ferner auch die Lohn- 
unkosten und damit auch die Anlagekosten herabgemindert 
werden, und daß außerdem die Betriebskosten durch bessere 
Ausnutzung der vorbandenen Lokomotiven eingeschränkt 
werden. Nicht unwesentlich ist ferner, daß mit der kürze- 
ren Lebensdauer insofern ein Vorteil verbunden ist, als die 


Auf der andern Seite darf 


Lokomotive in ihrer Bauart den wachsenden Verkehrsanfor- 


derungen schneller angepaßt werden kann und es nicht er- 
forderlich ist, den Verkehr mit ungeeigneten Mitteln in un- 
wirtschaftlicher Weise zu bewältigen, sei es nun, daß Loko- 
motiven, die dem steigenden Verkehr nicht mehr gewachsen 
sind, unnötig lange im Betriebe gehalten werden, oder daß 


‚sie aus Mangel an geeigneter anderweitiger Verwendung in 


Betriebe gesteckt werden, wo sie erst recht nicht am Platze 


sind. 

Für die richtige Beurteilung der Bauart der Lokomotive 
ist ferner die Erwägung der Anschafiungs- und Unterhaltungs- 
kosten des Gleises von großer Wichtigkeit. Auf all diese 
Fragen kann bier nicht weiter eingegangen werden. Die 
Ausstellungslokomotiven sollen deshalb auch an dieser Stelle 
lediglich mit Rücksicht auf ihre konstruktive Durchbildung 
und ihre Verwendung beurteilt werden. 


In Zahlentafel 1 sind zunächst die Hauptabmessungen 
der ausgestellten amerikanischen Lokomotiven (einschließlich 
derjenigen aus Kanada, Nr. 17), enthalten, wobei die ?/,-ge- 
kuppelte Schnellzuglokomotive der Baltimore and Ohio R. R. 
mit Vauclainscher Vierzylinderanordnung von der Weltausstel- 
lung in Chicago wegen ihrer älteren Bauart, ferner die Loko- 
motive der Hicks Locomotive and Repair Shop Co. eben- 
falls wegen ihrer überholten Bauart und schließlich die 
Gebirgslokomotive der Lima Locomotive and Machine Co 
ausgeschaltet sind. Die Textblätter 11 und 12 entha'ten Ab- 
bildungen der Lokomotiven. (Fortsetzung folgt) 


Schwimmdock von 11500 t Tragfähigkeit 
im Betrieb der Societe Anonyme »Le Vulcaine Belge«, Hoboken bei Antwerpen 
L 
erbaut von der Gutehoffnungshütte, Aktienverein für Bergbau und Hüttenbetrieb zu Sterkrade. 


Von W. Kaemmerer. 
(hierzu Tafel 18) 


Ob ein neues Dock als Trockendock oder als Schwimm— 
doek ausgeführt werden soll, wird sich nicht ohne weiteres 
alleemein entscheiden lassen; vielmehr sprechen hier in 
erster Linie örtliche Verhältnisse mit, ferner auch die Größe 
der zu dockenden Schiffe und anderes. In Häfen, wo 
die Gezeiten wenig oder gar nicht zur Wirkung kommen, 
werden in der Regel Schwimmdocks verwendet, während 
dort, wo der Wasserstand in Ebbe und Flut regelmäßig 
wechselt, Trockendocks mehr am Platze sind. Unter Um- 
ständen kann man dabei gänzlich von einem Pumpwerk für 
das Dock absehen, indem man die Schiffe bei Hochwasser 
in das Dock hineinbringt und das Wasser dann bei ein- 
tretender Ebbe abläßt, so daß nur sehr geringe Betriebs- 
kosten entstehen. Der Betrieb stellt sich dagegen teurer als 
bei Schwimmdocks, wenn das Trockendock ausgepumpt wer- 
den muß, da hier eine größere Wassermenge zu bewältigen 
ist. In ein Trockendock muß ferner für ein kleineres Schiff 
mehr Wasser eingelassen werden als für ein großes; daher 
steigen hier die Betriebskosten und auch die Pumpzeit mit 
abnehmender Schifisgröße, während sie beim Schwimmdock 
mit kleineren Schiffen naturgemäß geringer werden. Bei 
zutem Baugrunde, sind Trockendocks wohl dauerhafter als 
Schwimmdocks; dem stehen aber die höheren Anlagekosten 
F 
, ; S Ge : s können ferner 
ff er 
mögen es auch gewesen en di 15 Sch 5 
e „ 1 es en Sc wimm locks s 

, gang auch in Häfen ver- 
schafit haben, wo Ebbe und Flut in größerem Maße auftreten. 


| 
| 
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Die verschiedenen Bauarten von Schwimmdocks lassen 
sich in fünf Gruppen einteilen: 9 
ö I) Gewöhnliche Schwimmdocks, bei denen der untere 
Schwimmkasten und die beiden Seitenkasten fest miteinand | 
verbunden sind. =. 

2) Schwimmdocks mit 2 bis 3 wie vorher konstruierte 
aber kürzeren Abteilungen. Jede Abteilung kann für sich 
zum Docken kleinerer Schiffe oder alle zusammen a 
Docken eines großen Schiffes verwendet werden. Fand 
kann die dritte Abteilung in den beiden andern zur Au ö 
besserung gedockt werden. Diese Dockart ist auch Bene 
dann geeignet, wenn Schiffe durch Einsetzen von Zwischen. 
stücken verlängert werden sollen. e 

3) Docks mit losnehmbaren Bodenschwimmkasten bei 
denen die Seitenkasten auf die ganze Länge durchlaufe 
der Bodenkasten der Länge nach aber mehrfach geteilt 55 
Jeder dieser Teile kann losgelöst und in dem übrigen DL 
ausgebessert werden. Das Dock bleibt aber auch 88 
ein Bodenschwimmkasten fortgenommen ist für klei 2 
Schiffe verwendungsfähig. i ne 

4) Eine Verbindung der Docks unter 2 und 3 

5) Ufer-Schwimmdocks, die durch feste Streben mit d 
Lande verbunden sind. | — 

Das in der Figur auf S. 1602 und auf Tafel 18 dar- 
gestellte Schwimmdock gehört zu der vierten Gattung. Es ist 
in den Jahren 1902/03 von der Gutehoffnungshütte i 
Sterkrade für die Schiffswerft Vulcain Belge in Hoboken 
bei Antwerpen gebaut und später von der Compa 116 
des Cales d’Anvers übernommen worden. In “ie 
Dock können Schiffe bis 11500 t Wasserverdrängung 8 
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Ksemmerer: Schwimmdock von 11500 t Tragfähigkeit. 
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genommen werden, was bei Handelschiffen einer Länge von 
rd. 165 m und einer Breite von rd. 20 m bei 6,7 m Tiefgang 
entspricht. Es sind zwei Abteilungen vorhanden, von denen 
eine 4, die andere 3 Bodenkasten hat; sie sind 84,65 und 
63, m lang und außen 29,87 m, innen am oberen Ende 24,37 m, 
am unteren 22,07 m breit. Der Zwischenraum zwischen den 
beiden Abteilungen beträgt in gekuppeltem Zustande 0,75 m, 
die ganze Länge des Docks also 148,70 m. Die Bodenkasten 
sind je 20,6 m lang und stehen ebenfalls 0,75 m auseinander; 
um sie vollständig lenzen zu können, ist dem Boden nach 
der Mitte zu ein geringes Gefälle gegeben. 

Die Konstruktion des Dockkörpers ist aus den Darstellun- 
gen auf Tafel 18 ersichtlich, die überlappt genieteten Platten 
der Außenhaut sind auf einem Gerippe von Fachwerkträgern 
befestigt. Die auf die ganze Länge einer Abteilung durch- 
laufenden Seitenkasten sind stellenweise mit Aussparungen 


Gewicht des Docks verringert wird und 
elben den Aussparungen entsprechend 
weniger Ballastwasser nötig ist; einzelne 1 1 
werden auch als Zugänge zum Innern, zum Her Ta Sa 
von Material usw. benutzt. Diese D e = 
tenkasten befördern bei Querwind den Luftumlauf im 


versehen, damit das 
beim Versenken dess 


nern des Docks und tragen deshalb dazu bei, daß Farb- 
anstriche der Schiffe schneller trocknen. Etwas n 
n | „ og = 
lem höchsten Stand, den das Ballastwasser in den Sei 
10 1 er darin ein durchlaufendes 


] * } } 2 t 


als Sicherheitsdeck dient; auf jeden Fall verbleibt über ihm 
eine wasserdichte Abteilung, die das Dock eim a 
hält. falls bei nnaufmerksamem Betrieb die Wasserschie er 
der unteren Abteilungen nicht geschlossen oder die unteren 
Kasten beschädigt werden. Die Boden- und Seitenkasten 


sind überdies durch Längs- und Querschotte in eine Anzahl 
wasserdichter Zellen geteilt, die durch Mannlöcher oder an 
den häufiger zu betretenden Stellen durch Einsteigluken zu- 
gänglich sind. 

Die beiden Abteilungen des Docks werden durch Schling- 
ketten und diagonal gespannte Drahtseile zusammengehalten, 
welche an großen, auf dem Deck der Bodenschwimmkasten 
befestigten Pollern angeschlagen werden. Die Bodenschwimm- 
kasten sind mit den Seitenkasten losnehmbar verbunden; 
über die Zwischenräume der einzelnen Bodenschwimmkasten 
des Docks werden Grätings gelegt. Zum Schutz gegen An- 
fahren des Docks durch Schiffe sind die Seitenkasten oben 
an den Ecken mit Holzfendern versehen, die auf eisernen 
Unterlagen befestigt sind. Außen an den Seitenkasten sind 
in der Wasserlinie ebenfalls Holzfender befestigt, da hier die 
Dückdalben, zwischen denen das Dock auf und nieder gleitet, 


Durch Längs- und Queranker wird 
das Dock im Strome verankert.! | 

Die zu dockenden Schiffe setzen sich beim Heben des 
Docks auf die in der Mitte des Bodens angeordneten hölzer- 
nen Kielklötze, die rd. 1,2 m hoch sind und sich in Abstän- 


an die Wände stoßen. 


den von rd. 0,80 m über jedem Spant befinden. Zur 7 
abstützung der Schiffe dienen 22 Paar Kimmbalken auf em 
Boden des Docks und eine Anzahl Brusthölzer. Die Kimm- 
balken sind in der Mitte zwischen den Kielklötzen gelenkig 
gelagert und ruhen mit den äußeren Enden auf Zahnstangen, 
die in den Bodenschwimmkasten eingelassen werden können; A 
Schnitt D-E Taf. 18. Aus derselben Figur ist auch die 1 
nung des vom Oberdeck der Seitenkasten durch eine an 


i ichtlie n 
kurbel in Bewegung gesetzten Getriebes ee 
welches die Kimmbalken gegen den Boden der 115 En 


drückt werden. Die Brusthölzer werden zwischen 
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und die Dockwände gespreizt, wobei sie auf durchlaufenden 
Konsolen liegen, deren zwei an jeder Dockwand ausgekragt 
sind. Diese Konsolen werden zugleich als Laufstege benutzt 
und sind zu diesem Zweek mit hölzernen Planken belegt; 
zwei treppenförmig darauf befestigte Holzbalken dienen zum 
Aufsetzen der Brusthölzer. 

Alle schweren Bauteile für Schiffsreparaturen, die nicht 
über den das Dock mit dem Lande verbindenden Steg 
gebracht werden können, werden zu Wasser an eine der 
offenen Seiten des Docks befördert und durch einen dort 
innen am Seitenkasten befestigten Drehkran von 20 t Trag- 
fähigkeit und 8 ın Ausladung auf das Docks gehoben; ein 
auf der einen Seite über die ganze Länge des Docks durch- 
laufendes Gleis befördert sie alsdann weiter. Die beiden 
Drehkrane werden von Verholspillen angetrieben. Für die 
grofle Abteilung sind 4, für die kleine 2 Verholspille vorhan- 
den, die alle auf dein Oberdeck der Seitenkasten stehen; 
jede Spillwelle ist nach unten in eine abgeschlossene Kaın- 
mer durchgeführt, in welcher ein eingekapselter Elektromotor 
steht, der das Spill durch Schnecke und Schneckenrad antreibt. 

Um das Dock zur Aufnahme eines Schiffes in die tiefste 
Stellung zu versenken, sind 18 750 t Ballast erforderlich. 
Dieser Ballast wird in Form von Wasser durch Schieber, die 


mittels Gestänges vom Oberdeck der Seitenkasten bedient 


werden, in die Bodenkasten eingebracht. Jede gewünschte 
Schwimmlage des Docks läßt sich also durch Verstellen der 
Wasserschieber bequem erzielen. Zum Lenzen des Wasser- 
ballastes dienen 7 Kreiselpumpen mit wagerecht liegendem 
Schaufelrad, eine für jeden Bodenkasten. Alle Pumpen ste- 
hen auf einer Dockseite, und zwar je in einem Bodenkasten 
neben einem Querschott. Eiserne Leitern, die oben von den 
Seitenkasten bis auf den Boden der unteren Kasten durch- 
geführt sind, und wasserdicht verschließbare Luken vermit- 
teln den Zugang zu den Pumpenkammern. Die Antrieb- 
welle jeder Pumpe ist durch das Sicherheitsdeck durchge- 
führt und darüber mit einem 110 pferdigen Elektromotor 


gekuppelt. 


Jede Pumpe saugt aus den vier durch Längsschotte ge- 
trennten Abteilungen eines Bodenkastens und drückt nach 
außenbords. Die vier einzelnen Leitungen sind durch Was- 


serschieber abschließbar und münden in ein gemeinsames 
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an das die Saugleitung der Pumpe anschließt 
zweigt das Wassereinlaßrohr nach 
außenbords ab, durch welches in der vorher erwähnten Weise 
der Wasserballast eingefüllt wird, ohne daß das Wasser durch 
die Pumpe läuft. Je zwei nebeneinander liegende Boden- 
schwimmkasten sind durch eine Rohrleitung so miteinan- 


ler verbunden, daß sie, falls eine Pumpe versagt, von 
der andern gelenzt werden können. Sämtliche Ein- und 
Auslaßventile sowie Wasserschieber werden vom Oberdeck, 
und zwar für jede Abteilung von einem gemeinsamen Steuer- 
häuschen aus, bedient, in dem auch das Schaltbrett für die 
Pumpenmotoren, ferner Zeigerwerke, welche den jeweiligen 
Zustand der Wasserschieber und den Wasserstand in jeder 
Zelle erkennen lassen, angebracht sind. Beim Benutzen bei- 
der Dockabteilungen stehen die Führerhäuschen dicht neben- 
einander, so daß eine Verständigung leicht erzielbar ist und 
der Betrieb gleichmäßig vor sich gehen kann. 

Jede Kreiselpumpe liefert rd. 30 cbm/min Wasser bei 
310 Uml./min, so daß das Dock mit aufsitzendem Schiff von 
11500 t Gewicht in 90 Minuten ausgepumpt nnd gehoben 
wird. Zum Feuerlöschen und zum Abwaschen der Schiffe 
sowie des Docks ist eine besondere, gleichfalls elektrisch 
betriebene Tauchkolbenpumpe vorhanden, die je nach Bedarf 
angestellt wird. 

Zum Betrieb der verschiedenen Elektromotoren auf dem 
Dock wird Gleichstrom von 440 V verwendet, der von einer 
Kraftstation am Lande zugeleitet wird. Der Strom dient zu- 
gleich zur Beleuchtung des ganzen Docks durch 14 Bogen- 
lampen. Außerdem sind Anschlüsse für elektrische Beleuchtung 
des Inneren reparaturbedürftiger Schiffe sowie für den Betrieb 
elektrische Bohrmaschinen vorhanden, so daß dringende Ausbes- 
serungen an Schiffen Tag und Nacht ausgeführt werden können. 

Wenn einer der Bodenkasten beschädigt ist und gedockt 
werden soll, so genügt hierfür eine Abteilung, während die 
andre für Schifisdockungen weiter benutzt werden kann. Die 
größere Abteilung trügt dann noch immer Schiffe von rd. 
600% t. Nachdem die Pumpenwellen und Manövriergestänge 
für die Schieber usw. losgekuppelt sind, wird der zu doekende 
Bodenschwimmkasten von den Seitenkasten losgelöst und 
mit der schmalen Seite senkrecht ins Dock geführt um dort 
abgestützt und ausgebessert zu werden. j i 


Sammelrohr, 
Seitlich vom Sammelrohr 


Maschinenbau.!) 


Von Prof. Dr.-Ing. G. Schlesinger. 


Der Vorgang des Einpassens zweier zusammengehöriger 


Teile ineinander gehört zu den wichtigsten und bäufigsten 
Arbeiten, die in jedem Zweige des Maschinenbaues vor- 
kommen. Einzelteile und solche Stücke, die nur äußerlich 
blank gemacht werden sollen, bilden einen ganz geringen 
Bruchteil der Werkstattarbeiten. Es gibt daher vielleicht kein 
zweites Wort, daß man so oft in der Werkstatt hört, wie das 
Wort »Passung«. | 

Das früher allgemein angewandte Verfahren, welches 
auch heute noch vielfach geübt wird, bestand darin, daß je 
zwei zusammengehörige Teile ineinander »gepaßt« wurden, 
d. h., daß nach ungefährer Fertigstellung der beiden Ele- 
mente von dem einen und dem andern so lange etwas weg- 
genommen wurde, bis die Passung nach dem Urteil des be- 
treffenden Arbeiters ausreichend erschien. 

In vielen Werkstätten wird auch heute noch in der eben 
heschriebenen veralteten Weise vorgegangen; stets werden 
dabei die Passungen dem Urteil erprobter Arbeiter und 
Meister überlassen, die — durch ihre Erfahrung bei beson- 
deren Fällen — gelernt haben, welcher Grad von Lockerheit 
oder Straffheit erforderlich ist. Kommen neue Fälle vor, so 
lösen diese Betriebsleute die ihnen gestellte Aufgabe nach 
bestem Können, indem sie die früher erworbene Kenntnis auf 


| 
E ) Die hier im Auszuge wiedergegebene Abhandlung ist im vollen 

mfang in »Mitteilungen über Forschungsarbeiten« Heft 18 veröffentlicht; 
8. 8. 1632 dieser Nummer. i 


den neuen Fall anzuwenden versuchen. Solc 
infolgedessen unschätzbar für ihre N 3 
tatsächlich als Sachverständige angesehen werden auf die 
alle Ingenieure und Arbeiter mit Bewunderung blicken Sie 
können bisweilen einem außergewöhnlich veranlagten Jün 5 
ren einen Teil ihrer Kenntnis mitteilen, aber Erfahrun At 
sich eben nicht lehren, das individuelle Gefühl und das ei en 
richtige Urteil sind schwer andern beizubringen. Ueberdies 
sind alle Zweige des Maschinenbaues so riesenhaft 6. 
wachsen, daß es nie genug von diesen Leuten Beben Fonni 
um E Nachfrage zu entsprechen. a 
m allgemeinen Maschinenbau, beim Zu 
von Maschinen jeder Gattung, e N 
5 elektrischen und landwirtschaftlichen 
aschinen usw., unterscheiden wi 
Se i ir nun folgende Hauptklassen 
1) den Laufsitz für Teile, die sich unt | 
von Schmiermaterial leicht auf einander * 
(beispielsweise Lager AA, Fig. 1); = 
$ 35 kesten Sitz, und zwar 
a) den Schiebesitz für Teile, die sich i 
Hand oder höchstens mit Hülfe eines an = 
sammenstecken lassen (Büchsen, Stufenscheiben BB, Fi 1): 
b) den Keilsitz für Teile, die sich durch gewöhnliche 
Werkstattmittel: Zinn- oder Handhammer, Stauchklotz and 
Handdornpresse, vereinigen und trennen lassen (Zahnräder 


CC, Fig. 1); 
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3) den Gewaltsitz, und zwar 
„a) den Preßsitz für Teile, die zur endgültigen ver- 

einigung unter Anwendung großer Gewalt, mit Schrauben 
oder hydraulischen Pressen, zusammengepreßt und nicht 
wieder getrennt werden sollen (Eisenbahnachsen); 

b) den Schrumpfsitz für Teile, die zu ähnlichem 
Zwecke wie beim Preßsitz lediglich durch den Einfluß der 
Wärmewirkungen fest miteinander verbunden werden (Rad- 
reifen). 

Es können nun die Passungen innerhalb jeder dieser 
Stufen sehr stark schwanken. Ein laufender Sitz erfordert 
2. B. einen solchen Spielraum zwischen zwei Stücken, daß 
sich das eine leicht auf dem andern bewegt. Bei den Stein- 
lagern der Taschenuhren genügt ein Spielraum von 0,005 mm 
für ausreichende Schmierung. Für Werkzeugmaschinen er- 
scheinen je nach dem Durchmesser 0,025 mm bis 0,ı mm un- 
gefähr richtig. Für Transmissionen und Dampfmaschinen- 
lager können 0,2 bis 0,5 mm notwendig werden, ja bei land- 


Fig. 1. 
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wirtschaftlichen Maschinen 5 einzelne, sogar kleine 
i Spiel haben. 

ee eh also nach diesen Erläuterungen all- 
gemein unter laufendem Sitz? Zwei Leute, die viele Jahre 
in demselben Fache zusammen gearbeitet haben, mogor 2 
schließlich zu einer ungefähren Verständigung kommen, 0 
Verwendung der Eigenschaftswörter: lose, leicht, gut, dicht, 
straff, fest usw., aber für einen Fremden, auch wenn = en 
dem gleichen ee ist, on derartige Ausdrücke 
i schiene eutung haben. 

pi Ein Tester Sitz besteht aus einem so hohen Reibungs- 
betrag zwischen zwei Stücken, daß eine Anzahl von Schlä- 
gen notwendig ist, um das eine auf dem andern zu ver- 
schieben. Für bestimmte Arbeiten ‚genügt der Druck der 
menschlichen Hand oder Schläge mit einem Stück Hartholz 
(Schiebesitz), für andere sind Schläge auf den Stauchklotz 
oder mit einem Hammer nötig (Keilsitz). Ein Schiebesitz 
durch Druck der Hand? Ein Keilsitz durch Hammerschläge? 
Wie stark ist der Druek der Hand, wie schwer ist der 
Hammer, wie hart ist der Schlag? Hier fehlen alle bestimm- 
ten Bezeichnungen, und selbst eine #ußerst genaue Beschrei- 
bung des Hammergewichtes, der Länge des Griffes, der Mus- 
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kelanspannung, der Art des Schwingens usw. läßt jeden, der 
der Ausführung der Maßnahme nicht beigewohnt hat, völlig 
im dunkeln. 

Ein Preßsitz besteht aus einem derartigen Betrage von 
Reibung zwischen zwei Stücken, daß es irgend einer maschi- 
nellen Vorrichtung bedarf, um ein Stück auf dem andern zu 
verschieben. Für gewisse Arbeiten braucht man Hand-Dorn- 
pressen mit Hebel und Zahnstange, für andre wird eine 
Schraubenpresse oder endlich hydraulischer Druck notwendig. 
Bei Hebel- oder Schraubenpressen ist die aufgewendete Kraft 
schwer meßbar, bei der hydraulichen Presse dagegen gibt 
der Indikator oder das Manometer den Druck mit jeder be- 
liebigen Genauigkeit an. Tatsächlich ist dies der einzige 
Fall, bei dem ein zahlenmäßiger Vergleich der einzelnen 
Grade des Sitzes gezogen werden kann. 

Die Passungen haben viele Streitigkeiten und Mißver- 
ständnisse und sicher mehr Meinungsverschiedenheiten in der 
Maschinenwerkstatt hervorgerufen als irgend ein andrer 
Gegenstand. Je genauer wir eine Passung durch 
Beiwörter zu beschreiben versuchen, um so mehr fin- 
den wir, wie wenig klar wir selbst über deren Grade 
sind. Man kann allerdings Werkstattsanordnungen 
erlassen, man kann auch auf die Zeichnungen 
schreiben: »guter laufender Sitz«, »leichter laufen- 
der Sitz «, »fester Sitz« usw. und so die Verantwort- 
lichkeit auf den Arbeiter abschieben. Es mag die- 
sem gelingen, die Passung zur eigenen Zufriedenheit 
herzustellen, ohne daß sie jedoch den Ansprüchen 
genügt, die der Meister, der Konstrukteur, der Be- 
triebsleiter oder endlich der Käufer an sie stellt. 

Die Unzulänglichkeit der Ausdrucksweise, um 
diese verschiedenen Grade der Passungen wiederzu- 
geben, hat in vielen Maschinenfabriken dazu geführt, 
bestimmte Beträge der Lockerheit oder Straffheit 
festzusetzen. Aber man findet, daß diese Beträge 
oft willkürlich angenommen sind und voneinander 
sehr stark abweichen. 

Eine Umfrage bei einer Reihe der hervor- 
ragendsten Firmen des In- und Auslandes über die 
in den betreffenden Werkstätten gebräuchlichsten 
Uebermaße beim Auf pressen und Aufschrumpfen er- 
gab eine sehr grelle Beleuchtung der auf dem Ge- 
biete der Gewaltsitze herrschenden geradezu chao- 
tischen Zustände. Es wurden Werte angeführt, die 
um das Zehnfache und mehr voneinander abwichen. 
Immerhin ließen sich aus den erhaltenen Angaben 
die folgenden Schlüsse ziehen, die für den Vereini- 
gungsvorgang bei Preßpassungen ganz besonders 
hervorzuheben sind. 


Gewaltsitze. 


1) Das gestattete Uebermaß darf nie so groß 
sein, daß die Beanspruchung des Materials seine 
Elastizitätsgrenze überschreitet oder gar das ver- 

wendete Material an den Berührungsflächen zerstört wird. 

2) Die Oberflächen sollen geschliffen sein, was jedoch 
wegen der Form der Stücke nicht immer möglich ist. Auf 
jeden Fall müssen die Oberflächen der zusammenzapressen- 
den Körper so glatt als möglich sein. 

3) Die Einfettung bei Preßpassungen wird am besten 
mit Rüböl besorgt?). 

4) Das Fiuchten der Achsenrichtungen beim Beginn des 
Eindrückens muß auf das genaueste gewahrt sein. 

In bezug auf den größten Widerstand gegen Zug und 
Drehung sind Schrumpfsitze den Preßsitzen weit e 
da sie unter den gleichen Bedingungen, wie Wilmore’) = 5 
gewiesen hat, den dreifachen Widerstand sowohl gegen ug 
als gegen Torsion zeigen. Versuche mit Schrump m 11 5 
haben gezeigt, daß bei wachsendem Durchmesser der Wi 
stand gegen Verdrehen rascher wächst als gegen Zug. N 

Trotz des reichhaltigen Materials ist bisher noch en 
allgemein gültige Regel für diese Art Passungen aufges 
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1) Transactions Am. Soc. Mec. Eng. 1903. 
2) American Machinist vom 16. Febr. 1899. 
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worden, und das ist um so auffälliger, als das Aufpressen 
von Radreifen, Wagenachsen, Schwungrädern, Kolben, Kur- 
bein, Zylinderfuttern, Kupplungen, Ankern von Dynamoma- 
schinen usw. überall mit gleichen Mitteln und Materialien in 
gewaltigen Mengen täglich vorgenommen wird. Jedoch gibt 
es in jeder Werkstatt, in der irgend welche der obenerwähn- 
ten Körper aufgepreßt werden, stets festgelegte Bestimmun- 
gen, in der Regel sogar Lehren, nach denen die beiden zu 
vereinigenden Körper einzeln hergestellt werden; denn bei 
den großen Durchmesserunterschieden kann von einem Mes- 
sen »nach Gefühl« keine Rede mehr sein. 

Da nach Versicherung einer großen Zahl der namhaf- 
testen Firmen Deutschlands, Englands und Amerikas die von 
ihnen verwendeten Uebermaße trotz sehr bedeutender 
Unterschiede in allen Fällen zufriedenstellende Ergebnisse 
gezeitigt haben, so läßt sich daraus der Schluß ziehen, daß 
man bei Preß- und Schrumpfsitzen gar nicht so ängstlich zu 
sein braucht, daß es auf /1o mm mehr oder weniger tatsäch- 
lich nieht ankommt, wenn es natürlich auch wünschenswert 
wäre, durch geeignete Versuche die besten Werte zu be- 
stimmen. 

Es gibt aber ein Gebiet der Passungen des Maschinen- 
baues, auf dem schon ½10, ja / 000 mm eine Rolle spielt, 
ein Gebiet, für welches das Wort »Passung« erst seine volle 
Bedeutung erhält, und auf dem bisher trotz seiner allgemei- 
nen Wichtigkeit wenig zuverlässige Werte bekannt gewor- 
den sind. Es ist das Gebiet der festen und laufenden 
Passungen. 

Hier kann man eben Welle und Bohrung noch nach Ge- 
fühl zusammenbringen, hier kann man prüfen, ob die Welle 
gerade »anschnäbelte, ob sie mit Reibung gleitet, ob sie dicht 
im Loche geht, oder endlich, ob sie wackelt; hier kann man 
wirklich einpassen. 

Gerade diese beiden Passungsarten haben aber univer- 
selle Bedeutung für den Maschinenbau; sie kommen in jeder 
Werkstatt vor, mag darin nun die Fabrikation von Dampf- 
maschinen oder Werkzeugmaschinen, Gasmotoren oder Elek- 
tromotoren, land wirtschaftlichen Maschinen, Transmissionen 
usw. betrieben werden. Die Feststellung dieser Werte, ihre 
Kenntnis und ihre Verwendung in praktischer Form durch 
jeden Arbeiter der Fabrik ist daher von weittragender Be- 
deutung für die Güte, die Menge und den Preis der gelei- 
steten Arbeit. 

Es ist der Hauptzweck der vorliegenden Arbeit, praktisch 
erprobte, gut brauchbare Werte zu liefern, die außer dem 
Laboratoriums versuch vor allem die Durchprobung im wirk- 
lichen Betriebe zur Grundlage haben. 

Früher schon habe ich nachgewiesen), daß die einzige 
Möglichkeit, austauschbare Maschinenteile zu liefern, ohne je 
zwei zusammengehörige einzeln ineinander zu passen, durch 
die Verwendung von Grenzlehren geboten wird. Es handelt 
sich nun darum, festzustellen, welches die größtmöglichen 
Spielräume sind, die zwischen den einzelnen Maßen der Ra- 
chenlehre einerseits und der Dornlehre anderseits gestattet 
werden dürfen, um die gewünschten Passungen zu erreichen. 
Es muß ausdrücklich das Größtmögliche betont werden; 
denn je größer die Unterschiede sein dürfen, um so weniger 


ängstlich braucht der Arbeiter vorzugehen, um so billiger 


wird also auch die Arbeit. 


Im Jahre 1897 wurden im Betriebe der Werkzeugma- 
schinenfabrik von Ludw. Loewe & Co. die in Zahlentafel 1 
unter I aufgeführten Abweichungen für die einzelnen Durch- 
messer als Grenzlehrsystem eingeführt, nachdem vorher 
einige Proben gemacht waren, die die Annahmen als gut 
brauchbar erscheinen ließen. 


Solange die Wellen noch auf der Drehbank fertig ge- 
feilt wurden, schienen die gewählten Größen der Praxis zu 
entsprechen; als aber dazu übergegangen wurde, zu den 
sorgfältig gebohrten und geriebenen Löchern geschliffene 
Wellen von genau zylindrischer Form auf Schleifmaschinen 
herzustellen, begannen die Schwierigkeiten. 


Diese bestanden in der Hauptsache darin, daß 


— — ͤ — 


) Z. 1903 S. 1379 u. f. 
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1) die festsitzenden Wellen viel zu straff in die betref- 


fenden Bohrungen hineingingen und 
3) die laufenden Wellen in den Lagerstellen warm liefen, 


bis schließlich Fressen eintrat. 
Die aufzukeilenden Stücke ließen sich nur unter Anwen- 
dung so großer Gewalt aufbringen, daß bedeutende Defor- 


mationen durch Schläge und Drücke gegen die Naben, Spei- 
chen, Kränze usw. der betreffenden Maschinenteile auftraten, 


die naturgemäß infolgedessen unrund liefen. 


Zahlentafel 1. 
Spielräume für den festen Keilsitz. 
| I. 
A) Alte Spielräume (1896). 


Rachenlehren für fest- 
sitzende Wellen 


Kaliberdorne für 
für alle Durch- Bohrungen 
messer von un Un 


nach unten nach oben 


nach oben nach unten 


6 bis 100 mm | — 0,01 + 0,03 | + 0,035 + 0,01 


II. 
Vorläufige Spielräume für die Versuche (1901). 


Kaliberdorne für Rachenlehren für fest- 


Durchmesser 
D=15d+1,5 Bohrungen sitzende Wellen 

d bis D nach unten nach oben | nach oben nach unten 

| | 

6 10,5 — 0,1 7 0,01 + 0,01 — 0,005 
11 18 — 0,015 + 0,01 + 0,01 — 0,005 
19 30 — 0,015 + 0,015 + 0,01 — 0,005 
81 4858 — 0,02 + 0,015 + 0,01 — 0,01 
49 175 — 0,02 + 0,02 + 0,01 — 0,01 
76 115 — 0,085 + 0,02 + 0,01 — 0,01 


III. 


B) Neuere Spielräume (1901 bis 1903). 


Kaliberdorne für 
Bohrungen 


Rachenlehren für fest- 
sitzende Wellen 


Durchmesser 
D = 1,5 d 1,5 


d bis D nach unten | nach oben | nach oben nach unten 
TNE 


— 0,01 | + 0,01 + 0,01 — 0,005 


6 | 10,5 
11 18 — 0,015 + 0,01 + 0, 0095 — 0, 0055 
19 30 — 0,015 + 0,015 + 0,009 — 0.008 
31 | 48 — 0,02 | + 0,015 + 0,0085 — 0,0065 
49 75 — 0,02 Ä + 0,02 + 0,0075 | — 0,0075 
76 115 - 0,025 4 0,02 + 0,006 — 0,009 


1 D 
Spielraum der Maulweite in mm = — — (2 —227 
1000 ‚25 22 + 0,0075. 


Es entstand nun die Aufgabe, neue Grenzen für die 
Werkstattlehren zu bestimmen und dadurch die Betriebsschwie- 
rigkeiten aus dem Wege zu räumen, | Ä 


Auf Grund einer Reihe von Vorversuchen, die zunächst 
klar zeigten, daß die Spielräume von den Durchmessern ab- 
hängen, und daß sie bei kleinen Durchmessern enger gewählt 
werden müssen als bei großen, kam man zu dem Entschlusse 
die Spielräume für festen Sitz so zu wählen, daß sowohl für 
die Welle wie für die Bohrung die Erzeugung des Nenn- 
durchmessers Richtschnur war. 


Wenn es ferner gelänge, nachzuweisen, daß bei Benut- 
zung eines Grenzlehrsystems, auch wenn wirklich einmal ein 
äußerster Fall vorkommen sollte, immer noch fester Sitz ge- 
währleistet bleibt, so wäre damit der Beweis für die allge- 
meine Gültigkeit dieses Systems erbracht. a 


Der denkbar ungünstigste Fall wäre das Zusammentref- 
fen eines größten zulässigen Loches, bei dem also die Aus- 
schußseite des Grenzdornes (Maximum) gerade ansetzt, und 
einer kleinsten Welle, bei der die Ausschußseite der Rachen- 
lehre (Minimum) noch nicht über die Welle fällt. 
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a ln a —¾½ m 


Zu diesem Zweck wurden folgende Stücke angefertigt: 


je 1 lange Büchse, Länge = 2!/, bis 5 mal Durchmesser, 
je 1 kurze Büchse, Länge — Durchmesser, 


aus Gußeisen für die Durchmesser von 
6 und 10 mm 
12 >» 18 » 
20 » 30 » 
50» 75 » 


80 » 100 „ 


Es wurde nun versucht, die Minimaldorne in die hier zur 
Verfügung stehenden Maximalbüchsen hineinzudrücken. 

Von Hand gelang dies in keinem einzigen Fall, mit dem 
Holzklotz nur bei den Dorndurchmessern von 187, 207, 
757, 80” und 1007 mm, welche sich, wie die Nachmessung 
zeigte, tatsächlich entweder hart an der unteren zulässigen | 
Grenze befanden oder sie schon gar überschritten. | 

Zum Schlusse wurden mit einer hydraulischen Presse : 
die Zahlenwerte der aufzuwendenden Kräfte festgestellt. Der | 
genaue Verlauf der Messungen wurde graphisch aufgetragen, 


und diese Diagramme, von denen eines in Fig. 2 dargestellt 
ist, gewähren ein sehr anschauliches Bild von den im Innern 


Fig. 2 Durchpressung der Dorne durch die Büchsen. 


Ausbrechen des durch Esser 
| zusummengebauften u 


NN , ue oberen Runde 
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als Maß der Verschiebung nach unten aufgestellt und im 
übrigen der Spielraum der Rachenlehre mit 0,0075 mm gleich- 
mäßig nach oben und unten verteilt. Die daraus berechne - 
ten Werte sind in Zahlentafel 1 unter III angegeben und 
haben sich in 2jähriger Betriebspraxis durchaus bewährt. 
Es ist in dieser Zeit etwa 1 Fall auf 1000 Ausschuß ge- 
wesen, ein sicheres Zeichen, daß die ungünstigsten Fälle in 
der Wirklichkeit gar nicht oder doch höchst selten vor- 
kommen. 

Eine nähere Untersuchung der Pressungskurven ergab 
bei allen ein Ansteigen des Druckes fast genau proportional 
zur Größe der gedrückten Oberfläche. 

Eine Zusammenfassung der für den festen Keilsitz ge- 
wonnenen Ergebnisse führt im Hinblick auf die gedrückten 
Oberflächen, die Wandstärken der Büchsen, die Härte und 
Art des Materials, die Beschaffenheit der Oberflächen, die 
Uebermaße und verschiedene sonstige noch auftretende Neben- 
umstände zu folgenden Schlußfolgerungen: 


Der zum Einpressen nötige Druek ist 


1) proportional der gedrückten Oberfläche der Paß stelle; 

2) eine Funktion des vorgeschriebenen Uebermaßes (S), 
durch welches das Material nicht über die Elastizitätsgrenze 
hinaus beansprucht werden darf. Bei gleichem 

Uebermaß wächst der Druck stark mit dem 
Durchmesser, so daß für größere Durchmesser 

kleinere Uebermaße, ja sogar Untermaße not- 

wendig werden. Die abgeleitete Gleichung für 

festen Keilsitz gilt nur für Gußeisennaben und 


\ N Dorne _ Stahlwellen; 
Rn en % oA 3) eine Funktion der Wandstärke der Nab 
vol rragerg PER : erfuhren tu konnen . ; eine Funktion er anas l e er abe 
6300 | I (für eine genaue Bestimmung reicht die Zahl 
6000 ab Gere, wel I Enn, /ameßuorse der Versuche nicht aus); 
5500 ea 8: e 1. 4) abbängig vom Material. Der genaue 
5000 * | N gi Zusammenhang war ebenfalls wegen genügen- 
D um 7 Srauchung Da | der Daten nicht bestimmbar; 
8 2000 / ——— = 5) abhängig von allen andern Bedingungen: 
3 er . — | Me N a) von der Beschaffenheit der Gleitflächen, 
z | 8 a) Glätte oder Rauheit, 
È 300 P N 6) Verschiedenheit unter gleichem Na- 
` 2500 7 W men gehenden Materials, 
EN b) von der Gestalt der Arbeitstücke, 
1500 roll Tragen = x c) von dem Vorhandensein der äußeren 
1000 | N Gußhaut, 
j = NL \ d) von der Schnelligkeit des Einpreßvor- 
300 9, 2 ganges. 
F E 


ZO #0 60 00 70 120 190 E. e ci, EO N, q 158 bin 778 8 75838 W 0 
WDR LE 80 


tragende Dornlangen in mm 


+ - Zeichen = Maximaldorn 
— Zeichen = Minimaldorn 


Die Zahl 48 bedeutet 
den Nenndurchmesser 


der Bohrungen auftretenden Unregelmäßigkeiten, von der 
schädlichen Wirkung des Stauchens und vor allem von dem 
sehr bedeutenden Einfluß der Durchmesserunterschiede auf 
das Anwachsen der Pressung, obgleich es sich nur um so 
geringe Unterschiede wie 0,003 bis höchstens 0,03 handelt. 

Da die Stücke ganz betriebsmäßig hergestellt waren und ` 
ganz bestimmt die ungünstigsten denkbaren Fälle darstellten, | 
und trotzdem nicht etwa, wie man meinen könnte, eine 
Lockerheit bemerkbar wurde, sondern im Gegenteil sogar 
ein sehr straffer Sitz auftrat, der sich, wenn die äußersten | 
Fälle nicht vorhanden wären, sogar noch steigern würde, so 
konnte mit Sicherheit geschlossen werden, daß die Ueber- 
maße für den normalen Betrieb, um zu hohe Pressungen zu | 
vermeiden, herabgesetzt werden können, ohne daß man es 
fürchten muß, zu leicht gehende Passungen, d. h. . | 
stücke, zu erbalten. Die einzig mögliche Erklärung nn ie 
merkwürdige Erscheinung, daß eine Welle in der zugel o 
gen Bohrung festsitzt, während sie theoretisch wackeln mü 15 | 
kann nur in den ee Unregelmäßigkeiten des 

i werden. 
aa 175 den festen Keilsitz, diese wichtigste Pas- 
sung im Maschinenbau, die Formel 


2 (2,75 % mm 
S = 1000 K 22 


k kurzer Dorn 
l langer Dorn 


Der Schiebesitz. 


Die für den Schiebesitz angestellten Ver- 
suche gestalteten sich nach Bestimmung der 
Grenzen für den festen Keilsitz wesentlich ein- 
facher. Unter Benutzung der bei den Vorversuchen gefun- 
denen Werte wurden für die zuvor erwähnten Durchmesser 
Prüfdorne hergestellt und solange heruntergeschliffen, bis sie 
sich von Hand gerade in die Löcher hineinschieben ließen. 
Die für die Werkstatt schließlich angenommenen Werte sind 
in Zahlentafel 2 unter I angegeben und durch den Betrieb 
als praktisch brauchbar erprobt. 


Der Laufsitz. 


Nach der Feststellung der neuen Grenzen für den Keil- 
sitz und den Schiebesitz wurden nun auch die Werte für 
den Laufsitz einer Nachprüfung unterzogen. Es hatte sich 
herausgestellt, daß die in Zahlentafel 2 unter II für einfach 
gelagerte Wellen angegebenen Untermaße durchweg zu eng 
waren. Man hatte bei ihrer Aufstellung lediglich auf die 
sehr scharfen Abnahmebedingungen bei Werkzeugmaschinen 
Rücksicht genommen und die Anforderungen der Betriebs- 
praxis vernachlässigt. Daher kam es, daß die laufenden 
Spindeln »zu gut« paßten, daß die Lagerstellen warm liefen 
und selbst bei sorgfältigster Auswahl der Materialien fraßen. 

Es wurden deshalb neue Versuche angestellt, deren Er- 
gebnisse im folgenden mitgeteilt werden sollen. 

Zur Ausführung der Versuche wurden 12 Wellen von 
50 mm Nenndurchmesser hergestellt. Je vier dieser Wellen 
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Zahlentafel 2. 


I. Spielräume für den Schiebesitz (1903). 


Kaliberdorne für Rachenlehren für 


Durchmesser 
D=1,5 d+ 1,5 Bohrungen saugende Wellen 
d bis D nach unten nach oben | nach oben nach unten 
— — — — 
6 bis 10,5 — 0,01 . +0,01 — 0,005 — 0, 01 
11 > 18 — 0,015 + 0,01 — 0,006 — 0,015 
19 » 30 — 0,015 + 0,015 — 0,007 — 0,02 
31 >» 48 — 0,02 + 0,015 — 0,008 — 0,025 
49» 75 — 0,02 + 0,02 — 0,009 — 0,03 
76 » 115 — 0,025 4 0,02 — 0, 01 — 0,035 


II. Spielräume für den laufenden Sitz (1903). 


Rachenlehren 


Durchmesser] Kallberdorne für Rachenlehren für für mehrfach 


D=1,5 d 1,5 Bohrungen einfach gelagerte gelagerte laufende 
laufende Wellen Wellen 
nach nach nach nach nach nach 
d bis D 
unten oben oben unten obeu unten 
6 bis 10,5 | — 0,01 +0,01 | —0,1 — 0,025] — 0,02 — 0,035 
11 >» 18 | — 0,015 + 0,01 — 0,015 — 0,03 — 0,03 — 0,05 
19 » 30 | —0,015 + 0,015 — 0,02 — 0,035 — 0,04 — 0,06 
31 >» 48 | — 0,02 + 0,015 ] — 0,025 — 0,045] — 0,05 — 0,07 
49 > 75 | — 0,02 +0,02 — 0,03 — 0,05 | — 0,06 — 0,08 
76 » 115 | — 0,025 + 0,02 — 0,035 — 0,06 | — 0,07 — 0,095 


waren gleich lang, und zwar betrug die Länge der Lager- 
stellen bei den einfach gelagerten kurzen 80 mm, bei den 
einfach gelagerten mittleren 160 mm und bei den doppelt 
gelagerten langen 80 + 160 = 240 mm. 


Die Wellen innerhalb der Einzelgruppen wurden mit 
den Nummern 1 bis 4 bezeichnet und mit Hülfe der Mikro- 
meterschrauboe auf der Schleifmaschine so geschliffen, daß 
Nr. 4 und Nr. 3 der stärksten und der schwächsten Welle ent— 
sprachen, die innerhalb der bisherigen Grenzen lagen, wäh- 
rend Nr. 2 um 0,091 mm und Nr. 1 um 0,025 mm schwächer 
war als die bisher schwächste Welle Nr. 3, um die Oel- 
schicht im Lager zu vergrößern. Die wirklich erreichten 
Maße sind in Zahlentafel 3 unter I, die Soll-Maße unter I 
aufgeführt; Spalte III gibt die Durchmesser der stärksten 
und schwächsten Wellen an, die also mit denen von Nr. 3 
und 4 übereinstimmen. 


Zahlentafel 3. 
Versuche über laufende Passungen. 


I. II 


laufende Welle 
nach früherem 


; die Wellen ha | i i 
Wellen Nr. NEN wieso en 


| folgende Durch- 


i 
i 
f 
| 


mes 
messer u Spielraum 
mm Ä mm 
1 | 49,931 49,930 
us 2 49,945 49,945 
3 49,959 49,955 schwächste 49,955 
4 49,971 49,965 stärkste 49,965 
1 49,931 | 49,930 | 
aiene T 49,948 409,98 
i m 49,955 schwächs:e 49,955 
aae a | 969 2410)9, 965 stärkste 49,905 
1 49,930 49,930 | nn 
in © 49,944 | 49,945 | 
| A a 49,955 schwächste 49,955 
; 49,965 stärkste 49,966 


en a Bohrungen in dem Versuchs-Lagerbock, Fig. 3, 
ndert 5 in der Werkstatt gebräuchlichen Grenz- 
da 90 mm Dinr. hergestellt, und zwar die kurzen Löcher 
55 Gr eine an der obersten, das andere an der unter- 

enze lag. Die beiden langen Löcher lagen zwischen 
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diesen Grenzen. Je ein kurzes und ein langes Loch sollten 
genau flüchten; es war aber an einem Löcherpaar eine Ab- 
weichung der Achsen um 0,02 mm festzustellen. 

Gemessen wurde während der Versuche: 

1) die Erwärmung der Lager durch Thermometer, die in 
mit Quecksilber abgefüllte Löcher eingeführt wurden und nur 
durch eine rd. 2 mm starke Guß wand von der rotierenden 
Welle getrennt waren: 

2) der Kraftverbrauch, der lediglich durch die Lagerrei- 
bung verschlungen wurde. Die Riemen wurden dazu mög- 
liehst spannungslos aufgelegt und waren ganz besonders dünn 
und weich; 

3) die Umlaufzahl in der Minute. 

Die Versuche über laufende Passungen sind mit den 
hier geschilderten Beispielen noch nicht abgeschlossen; doch 
geht aus diesen ersten sehr eingehend durchgeführten Ver- 
suchen bereits hervor, daß der zu gestattende Durchmesser- 
unterschied in jedem gegebenen Fall nur abhängt: 

1) von der Beschaffenheit der bearbeiteten Oberflächen; 

2) von der Art der verwendeten Materialien; 

3) von der Anzahl der Lagerstellen, die in einer 
Flucht liegen sollen; 

4) von der Art, wie die Kraft durch die gelagerte Welle 
übertragen wird. 


Fig. 3. 


Versuchsanordnung für laufende Passungen. 


Schlußwort, 


Es ist [nicht möglich, durch reine Ueberlegung oder 
Rechnung allein ein Grenzlehrsystem aufzustellen, das auf 
den ersten Wurf vollendet ist. Wer zur Bestimmung brauch- 
barer Grenzwerte zunächst nur rechnet, muß sogar zu der 
irrigen Ueberzeugung kommen, daß allein die Herstellung 
ganz genauer Stücke ohne Zulassung von Abweichungen 
Austauschbarkeit sichert. Völlige Genauigkeit ist aber nie 
erreichbar, man muß sich mit dem praktisch Brauchbaren be- 
gnügen und ist daher auf den Versuch angewiesen. Durch 
den Versuch und seine unanfechtbaren Erfolge bei der 
Uebertragung auf die Praxis konnten mittels reiner Empirie 
Erfahrungen gewonnen werden, die der Wissenschaft eine 
feste Unterlage zum Weiterbau verschafften. 

In der vorliegenden Arbeit ist der Nachweis geführt 
worden, daß ganz bestimmte Abweichungen vom absoluten 
Maß durchaus zulässig sind, und daß größte Genauigkeit mit 
Billigkeit und Schnelligkeit in der Fabrikation sehr wohl 
Hand in Hand gehen kann. 

Bei dem Vergleich der durch Umfrage ermittelten Werte 
für den Gewaltsitz und der von mir gefundenen Werte für 
den Laufsitz wurde festgestellt, daß für diese beide Passun- 
gen recht erhebliche Abweichungen erlaubt sind, während 
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für den festen Sitz eine viel größere Genauigkeit notw endig 
ist. Für den laufenden und den festen Sitz erscheint die ge- 
stellte Aufgabe: Zahlenwerte für die Grenzlehren der Werk- 
statt zu gewinnen, für die Durchmesser bis zu 150 mın gelöst, 
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und die eingehende, jahrelang fortgesetzte Uebung im Be- 
triebe hat gezeigt, daß sich die für Gußeisen auf Stahl ge- 
fundenen Werte ohne jede Abänderung für Bronze auf Stahl 
und Stahl auf Stahl anwenden lassen. 


Der Wettbewerb um eine feste Straßenbrücke über den Rhein 
zwischen Ruhrort und Homberg. 


Von Reg.-Baumeister und Privatdozent Karl Bernhard, Charlottenburg. 


(Fortsetzung von S. 986) 


I. Die Wettbewerbsbedingungen. 


Bevor auf die Darstellung der einzelnen Entwürfe einge” 
gangen wird, mögen hier diejenigen Grundlagen und Anfor' 


derungen besprochen werden, welche durch die Wettbewerbs- 
bedingungen festgelegt worden sind. Die Breite der Fahr- 
bahn auf der Brücke und den Hauptrampen soll 9 m für 4 
Wagenreihen betragen. Das ist ein recht knappes Maß; man 
würde wirtschaftlicher vorgehen, es ein wenig reichlicher zu 
nehmen, oder aber die Brückenbreite auf 3 Wagenreihen 
einzuschränken. Das Gutachten des Beurteilungsausschusses 
empfiehlt daher auch 9,50 m zwischen den bordschwellen. 
Hätte man bei Aufstellung der Bedingungen diesen Punkt 
zutreffender erledigt, so wäre eine Menge Zeit und Arbeit 
nützlicher verwendet worden, da unter dieser Voraussetzung 
sämtliche Zeichnungen und Berechnungen praktisch unbrauch- 
bar sind und aueh der Gewichtsvergleich nicht mehr zu- 
verlässig ist. Das Tragwerk soll die 2,5 m betragende 
Nutzbreite der Gehwege derart teilen, daß 2, m Breite 
nach dem Geländer und O, s m nach der Bordschwelle ver- 
bleiben. Die Gehwege sollen auf den Hauptrampen und auf 
den Brücken mit freier Brückenbahn je 2,5 m breit werden. 
Auf der Hauptbrücke mit obenlierender Eisenkonstruktion 
soll der innere Teil der Gehwege an etwaigen gemauerten 
Portalen 0,25 m breit sein. Der äußere Teil soll eine lichte 
Breite von 2,0 m erhalten und kann entweder um die Portal- 
konstruktion herumgeführt oder durch sie hindurch geleitet 
werden. Die Umleitung des Fußgängerverkehrs um das Portal 
hätte für verkehrreiche Brücken doch aus einer Reihe von 
naheliegenden Gründen besser im Programın grundsätzlich 
ausgeschlossen werden sollen. Keiner der Bewerber hat 
hiervon auch wesentlichen Gebrauch gemacht. Die lichte 
Höhe über der Fahrbahn, gemessen an der Gehwegkante, 


Zahlentafel 1. 


soll mindestens 5, m betragen. Für die Nebenrampen ist 
eine Breite von 10 m vorgesehen, 6 m für den Fahrdamm 
und je 2 m für die Gehwege. Die 9 m breite Fahrbahn der 
Brücke und der Hauptrampen soll ein Quergefälle von 
10 cm haben; bei der 6 m breiten Fahrbahn der Homberger 
Nebenrampe und der östlichen Rampe soll das Quergefälle 
7 em betragen. Die Gehwege sind mit einem Gefälle von 
1:75 nach der Fahrbahn hin anzuordnen. 


Es sei hier noch bemerkt, daß der in Fig. 1 Seite 986 
gegebene Lageplan der Brücke infolge einer von Hro. 
Wasserbauinspektor Degener nachträglich vorgeschlagenen Be- 
arbeitung in der rechtsseitigen Rampenführung einer Berich- 
tigung bedarf, die in den dargestellten Entwürfen bereits 
berücksichtigt worden ist. Durch Verringerung der Höhe 
der Endöffinung ist nämlich bei diesem Vorschlag die Unter- 
führung der Uferstraße vermieden und diese und der dahin- 
terliegende Stadtteil durch eine Rampe mit der Brückenrampe 
in eine wesentlich bessere Verbindung gebracht. Die Mün- 
dung des Eisenbahnhafens wird dabei durch eine mit der 
Konstruktionsunterkante 9 m über dem schiffbaren Wasser- 
stande liegende feste Brücke überschritten. 


Für die konstruktive Anordnung des Ueberbaues 
sind die vom Minister der öffentlichen Arbeiten unter dem 
1. Mai 1903 erlassenen Vorschriften für das Entwerfen eiserner 
Brücken auf den preußischen Staatsbahnen in sinngemäßer 
Uebertragung maßgebend gewesen und folgende Belastungs- 
annahmen vorgeschrieben: 


a) Fahrbahn. 


Ein Wagenzug, dessen Achsen 3 m Abstand voneinander 
haben und mit je 13 t belastet sind, soll an beliebiger Stelle 
der Fahrbahn über die Brücke geführt werden können (nor- 


Kostenvergleich der verschiedenen Entwürfe. 


K TU— —— ——— — — ww —— — 


. Gutehoffnungshütte Harkort Nürnberg- Gustavsburg Union Klönne 
ee. i | | Entwurf II Entwurf III 
P . m) Entwurf II | Entwurf I | Entwurf I 5 (wie II, je- | Eatwurf I Entwurf I 
D an En (nach (nach (nach ans a ‚doch reichere (nach (nach 
. 1180 | Programm) | Programm) | Programm) aan 5) Portal- Programm) Programm) 
nn ji epp bauten) 
Kette 
M | M AM M M M M A 
— ——ä——ͤ— g — ̃ʃ T4 ee IT | 
I. Unterbau der Hauptbrücke 1 035 525,76 1 083 467,38| 807 955,00] 875 789,99 862 802,68] 904 610,30] 582 328,10] 980 454,50 
. Unter 


II. Eiserner Ueberbau der Hauptbrücke 
einschl. Geländers 
III. Belag der Brückenbahn der Haupt- 


brücke . 157 804,20: 157 345,10 
v . . 
pr ailer und e | 
Y 1 ver j 237 398,00 237 943,40 
er e e . . * . * 0 . , 


V. Brückenrampen . . 
VI. Nebenaulagen auf den Brücken ud 


à 47 550,00 47 790,00 

ampen . 

; r a udienst und 

VII. Kosten für © ahrach u ur 132 000,0 132 000,00 
Schleppse e 145 000,00 145 000,90 


vIII. Allgemeine Kosten. 


990 265.30 990 265,30|1 175 291,74 


i 


2181 911,70 2 026 698,30 1704 454,60 |1 820 266,35 1 778 055,351 778 055,351 961 421,50 1 988 266,00 


98 531,00| 136 535,00 136 538,00| 136 538,00] 115 969,298] 114 134,45 
228 470,00| 174 971,40 174 971,40] 228 408.00] 137 400,00| 187 347,40 
913 172,14 904 037,39| 911 556,29| 926 533,67] 943 090,11 

62 695,50 11 233,90 39 576,30 39 612,30 20 450,00 35 151,00 
100 000, ũt 110 000, 110 000,00 110 000,00 58 250,00] 127 000,00 
62 000, 00] 262 000, 262 000,00] 262 000, o0] nicht vor- 109 556,54 


gesehen 


. 44 927 454,96 4 820 509,484 239 397,844 333 971,78 4 267 981 1,12|4 370 780,248 802 852 5614 485 000,00 


— — 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


— e Bee 


male Spurweite). 
Verkehrslast in Rechnung zu stellen. 


b) Gehwege. 
Belastung durch Menschengedränge mit 500 Kg / qm. 


c) Haupttrkg er. 


Belastung durch Menschengedränge mit 400 kg / am auf 
der Fahrbahn und den Fußwegen oder auf der Fahrbahn 
und einem Fuß wege, je nachdem die Belastung der Haupt- 
träger am ungünstigsten wird. 


Der Winddruck ist mit 150 kg auf l qm der wirklich 
getroffenen Fläche bei belasteter und mit 250 kg / am bei un- 
belasteter Brücke in Rechnung zu stellen; bei belasteter 


Brücke ist ein Verkehrsband von 2,50 m Höhe über der 
Fahrbahn anzunehmen. 


Temperaturschwankungen von + 30°C sind zu berück- 
sichtigen. 


Die auftretenden Kräfte sind an Hand der ungünstigsten 
Belastungsfälle zu ermitteln, und zwar sind die Verkehrs- 
lasten für Glieder der Fahrbahn und der Gehwegkonstruktion 
mit dem 1, fachen der oben gegebenen Werte, für Glieder 
der Hauptträger 1, fach in Rechnung zu stellen, wobei zur 
Ermittlung der Querschnitt! 1essungen der Hauptträger 


Neben dieser Belastung ist keine andre 


i 
| 


) Bemerkung: Die Zahlen in () geben die Breiten der Pfeiler auf Ord. +9,05 Ruhr-Pegel an. 


Zahlentafel 2. Allgemeine Hauptmaße: Abmessungen 


Ä 


| 


ohne Berücksichtigung des Winddruckes eine Boanspru- 


chung des Flußeisens von 1150 kg/qem, mit Berücksich- 
tigung des Winddruckes von 1450 kg/gem als obere Grenze 
zu betrachten ist. Bei den Gliedern der Fahr- und Fußweg- 
konstruktion darf die Beanspruchung ohne Berücksichtigung 
des obigen Koeffizienten 1,4 900 kg/gem nicht Eee 
Für Glieder, welche von der ständigen Last und der Ver 
kehrslast abwechselnd auf Zug und Druck beansprucht en 
den, ist ebenfalls eine Spannung von 1150 kg/ dem als 2 
lässig zu betrachten; die der F x 
grunde zu legende Größtkraft ist dann aber nach der For 
zu bestimmen: + S = Sax + ½ Sum (absolut). l Für go 
drückte Stäbe ist nach der Eulerschen Formel eine minde- 
stens 5fache Knicksicherheit nachzuweisen, wobei nn 
schwächung der Querschnitte durch Nietlöcher zu berücksic 
tigen ist. 


Selbstversändlich ist bei der Ausbildung der F A 
konstruktion auch auf die Ueberführung von näher in 2 
Bedingungen aufgeführten Wasser- und Gasleitung 
über Brücke und Hauptrampen Rücksicht zu nehmen. 


Für die Abdeckung der Fahrbahn ist 5 
oder Stampfasphalt, für die Gehwege Asphalt 5 
Die bauenden Gemeinden haben sich das Recht vorbe ai 
während der Bauausführung Gleisanlagen über Brücken 
Rampen herzustellen. 


—1,50 


1,50 


2,20 


2,20 


3,00 


. ® * be 2 = 
Stützweite E 8. = — E 2 8 FE Höhe der Bausohle gegenüber Null 
-| Ra [3323 l 32 233362 3 8 k. P. 
Pr 32 7 3 8 f ELME EFT 
i „ e „„ D aiis a 
es = 5 8 E S 235 ka 523832 B 8% 
Entwurfes E ag | 283322353 3228323) 4228552 ? | 
* S * 5 E K <ha Ar 85 8 S 8 3 | Ä 
S8 58 88 5 g 8 u: FE I U I IV V 
* 
i 8 a u - | Š | 
\ | | | 
| HI I᷑II 10,450 ä | | 
5,50 —8,00 —6,00 | —3,50 
für I—II 2 | 7 , N , 
1 105510 eo. a 625,150 x ver 14900 | +19,139 | co1,500 | co+56,11] —0,50 ea on, E 
= | 124,35 82,00 15,800) | | | 
u = i g N — — — un. n 
hoffnungs - i u 1 I | 
hütte ' i 
III I-II 
III—IV 116,20 37,60 i 47.10 [0.80 |7550 —800 -6,00 —3,50 | _ 
Mi 205 40 w_v v vI | 625,150 | 10,770 15,540 | +19,139 [001,500 | +47, ; (6,75) | (7,70) (7,70) (6,15) 
f 1 
124,35 | 82,00 | | | 
l 
| E Te 
nm | I—II | | 
105800- [15610 —7,00 ,—7,00 —7,00 | —5,00 
I 90 1 an 621,550 [far V—VI (für V—VI] 219,140 | 1,610 | c0+48,0 |-2,20 (4,40 (4,50) (4,58) | (6,80) 
nn er, 8 -3,370) | 14,00) | | 
123,30 | 79,50 | | 
Harkort =, = - f Doon e 
II I-II | | | 
—7,00 —7,00 1—7,00 —7,00 ,_ 
n on 1 nn 624,300 | 10,800 | 15,610 19,140 | 1,610 |oo+48,00|-2,20 (4,40 (sch (4,38): (4.80) 
i 
123,30 | 86,40 | | 
l g | —1,00 | 
N-II in me | 
I—IV 119,00 83, 20 | i S. 43.00 spitzen 8.00 —1270| —8,50 | —5,00 
Nürnberg 30 | ivv vyg | 616,000 | 11,000 16,000 | +18,71 ‚00 +43, pitas (4,20) (5,50) | (5,50) | (4,20) 
’ | 
| 127,20 83,20 Er 
i EE u . | 
I—II 1-1 | | 
| 125,20 | -8,00 —4,80 —2,20 
Union 1 1 | ao 623,457 10,500 15,000 | +22,277 [01,900 [51,05] +0 (6,40) (3,55) (8,55) (6,40) 
9 l — | 2 
12% 84,108 | 
! Bu E „ . 
| l = B j 
I—II I—II 
II—IV 119,00 90,90 3.00 6.50 10,0 —7,50 —8,00 
Klönne 208 890 11 | V-VI 625,530 11,000 15,500 ＋ 20,5201, 830 | œ +63,00] —3,00 (5,70) ı (6,30) (6,80) (5, 70) 
d i i 
127,20 85,04 | 


der Pfeiler und Kosten des Unterbaues. 


258,10 262,20 | 268,12 258,10 
5 
157,92 261,10 
157,98 | 261,10 | 261,10 | 336,00 
121,26 


230,00 180,60 180, 230,00 


179,50 228,80 | 212,70 165,00 


Rand 48. Nr. 43. 
22. Oktober 10H. 


Hauptabmessungen der Pfeiler der Hauptbrücke 


l 


* 

| i 
1 
f 


| 


261,10 | 157,92 


S 


wie zu I wie zu I 
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Grundfläche Abmessungen in der Bausohle Art der Gründung 
m, w v uE m 
nalin qm | m | m | 
| l 
BE 
248,82 | 285,80 | 235,80 248,32 D Pfeiler I und VI: Betonplatte; Pfeiler II bis V: Luftdruckgrün- 
| dung mit hölzernen Senkkasten. ` 
| 
| 


Pfeiler I und VI: Betonplatte; Pfeiler II bis V: Luftdruckgrün- 
dung mit hölzernen Senkkasten. 


l Pfeiler I und VI: Beton zwischen Spundwänden ; 

) > III und IV: Luftdruckgründung; 

» II: pneumatisch oder Beton zwischen Spundwänden; 
> V: Beton zwischen Spundwänden, 


Pfeiler I und VI: Beton zwischen Spundwänden ; 
» III und IV: Luftdrackgründung; 
» II und V: Luftdruckgründung oder Beton zwischen 
Spundwänden. 


164,26 | 152,53 | 114,41 


| 


In Kriegszeiten sollen die Zugänge zur Brücke durch 
Gitterabschlüsse gesperrt werden können, die im Bedarfsfalle 
schnell und sicher aufgestellt werden können. Für die La- 
gerung dieser Abschlußgitter sowie für die Unterbringung 
von Sprengmunition soll. in die Ruhrorter Rampe eine be- 
sondre Kasematte eingebaut werden. 


Im Interesse des Schiffs- und Floßverkehrs auf dem 
Rhein sind besondre Vorschriften für die Ausführung des 
Unter- und Ueberbaues erlassen, die nachstehend im wesent- 
lichen angegeben sind. l | 

Die rechte Seitenöffnung der Brücke, die den Eingang 
zum Kaiserhafen bildet, muß von jedem Gerüsteinbau frei 
bleiben. Die Ausrüstung der Mittelöffnnng muß eine Schiff- 


fahrtsöflnung von mindestens 100 m lichter Weite oder 2 


Oeffnuygen von je mindestens 50 m Weite frei lassen. Die 
linke Seitenöffnung kann ausgerüstet werden. für die Zeit, 
wo in der Mittelöffnung eine Schiffahrtsöffnung von min- 
destens- 100 m vorhanden ist. Während der Zeit, in wel- 


- Cher der mittlere Teil der Hauptöffnung ausgerüstet ist, 


wo also zu beiden Seiten der Rüstung Schiflahrtswege von 
mindestens 50 m: Breite offen zu halten sind, muß auch die 
linke Seitenöffnung für den Schiff- und Floßverkehr frei 
bleiben. Die Fahrrinne der linken Seitenöffnung ist durch 
den Unternehmer in einer Breite von 100 m im Anschluß an 
die bestehende Fahrrinne durch Baggerung auf Normal- 


* - 


Pfeiler I: Betonbett auf Holzpfählen; 
„ II bis V: Luftdruckgründung; 
> VI: Beton zwischen Spundwänden. 


für sämtliche Pfeiler offene Betongründung; I, V und VI zwi- 
schen Spundwänden; II, III und IV mit Hülfe von eisernen 
Senkbrunnen. 


Pfeiler I und VI: Beton zwischen Spundwänden; 
» II bis V: Luftdruckgründung mit eisernen Senkkasten. 


sohlentiefe — 2,20 m Ruhr-Pegel zu vertiefen und in diesem 
Zustande für die genannte Frist zu erhalten. 

Für die Durchfahrt der Fährboote muß in den Rüstungen 
ein Durchlaß vorgesehen, oder es müssen neue Anlagestellen 
eingerichtet werden. Für die Durchführung von Schiffen und 
Flößen während der Zeit, in welcher die Mittelöffnung teilweise 
ausgerüstet ist, sollen auf der Baustelle 2 Schleppdampfer bereit 
gehalten werden, von denen einer nachts Wache hält. So- 
lange nur eine Schiffahrtöffnung frei ist, muß durch einen 
Wahrschaudienst die Begegnung von Schleppzügen, Flößen 
usw. an der Baustelle vermieden werden. 

Für die Ausführung der Gesamtanlage gelten ferner 
die allgemeinen Vertragsbedingungen für die Ausführung von 
Staatsbauten vom 17. Januar 1900, die allgemeinen Vertrags- 
bedingungen für die Ausführung von Leistungen und Liefe- 
rungen vom 17. Januar 1900, sowie die besondern Vertrags- 
bedingungen für die Anfertigung, Lieferung und Aufstellung 
von größeren zusammengesetzten Eisenkonstruktionen vom 
28. November 1891, soweit sie nicht durch die besondern 
Vorschriften aufgehoben worden sind. | 

verlangt war von den Anbietern ein vollständiger, 
revisionsfähiger Entwurf, der außer den Uebersichtsplänen 
der Brücken und Rampen die Bauzeichnungen des Unter- 
baues im Maßstab 1: 100, des eisernen Ueberbaues in 1: 50 
mit Einzelheiten in 1: 10, ferner die Entwürfe der Rüstungen, 
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Gewicht des 


deutscher Ingenieure. 


Zahlentafel 3. 


Gewicht der Eisenkonstruktion in kg nach ur der Verfasser unter 


Brückenbelages 
(ohne der Fahrbahntafel mit Entwässerung und ohne „ der wind- und Querverbände 
Bezeichnung Trägerrost) Geländer 
des — — = — st nz n 
Entwurfes Ueberbau von Pfeiler È g = Ueberbau von Pfeiler 2 a 
Fahr- | Fuß- = = T VV a © ny 
l ; © j 
a sen III lm I-Iv Iv-v vv S2 8 5 | I-II II-III  IN-IV. IV-V V-VI Sge 
kg / qm kg/ am | 1868 2 | G 2 


| | 5 
| 251062 287 524 490 000 307 312 285288 | 102590 | 9242 P Me P 315 8641 1800 
` — : —— ; — — l — z- 
316 | 189 (192) | (166) (162) (166) (192) (6,7) ! (98,1) 188) 85,7) (6,7) 
| 1571 186 | 548 833 
Gute- | (169) EN P (s)) 1 
„ 214 288 | 317 1 — 214288 317 875 | 580.975] 888 7800 200598 102500 | 11948| 46 449 | 90 0220| 4 47 329] 11 184 4800 
hütte | en 
111 316 (157) (177) (168) | (176) (15757 (12,7) | 87,2) | (41,9) | (85,4) | 12,6) | 
1 602 516 307 180 | 
(165) | (30,8) 
< | 
| | | (Bogen- ` | | (Bogen- | 
| vorbr.) | | vorbr.) 
220 520 274 660 487 440 274660] 113 220 — 9750 89 630 84740 89 680 | 9 420 2 
(164) ! (148) (154) | (143) (101) (9 4) (29,8) (38 1) | (29,8) (11,7) | 
1 370 500 | 182 170 
(141) 1! ͤ 2 ns dent 
Harkort —-  —— - =-=- — — a 
| | | (Fachwerk- | | | | 
Ä | vorbr.) | Ä 
. 217 920 274 660 | 487 440 274660 206 720 = 8750: 39 6800 84740 39630| 8 750 = 
Il 435 238 — nn — 
(162) (148) (154) , (142) (158) (9,4) (29,8) ` (88,7) (29,8) | (9,4) 
| 1 461 400 | 181 500 
5 (150) | rr 
al I᷑' 249 340 334 450 523 780 359 990 249 340 | 89620 18 850 | 63 soo |114 oo0| 67600| 18 850 9470 
E | — — o nn — — 
18 8 489 177 (187) (175) | (161) (177) (187) (20,6) (48,3) (50,2) | (48,8) | (20,8) 
el: | 1 716 900 282 600 
K | (174) (41,7) e 
Nürnb 1 - = 
See; 265340 | 357 850 562 880 | 364 585 | 265840 92830 | 16 850 63 300114 0000 67 600 | 18850 9470 
2 —— — n— nn P— — r—— — | 
118 5 441 177 (199) | (188) (173) | (189) (199) 20,0) | (48,3) (50, 2) | (48,3) | 20,6 
Š 1 835 445 282 600 
Š (186) (41,1) | 
| 186 490 259 I 8s 490 259 990 4617040] 277 000| 179 380 78 600 | 18 190 51 580 108 940 58 690 17300 7650 
Union 304 110 (139) (146) (151) | (182) (142) | (19,3) ! (41,4) (51,1) | 40,2) (19,6) 
| 1 363 900 | 249 700 
EEE: COE RER (146) S (88,2) BER 
248 400| 323 400 | 562 600 | 845 800| 225700 96100 | 13 300 71 000 | 219 000 | 78 200 | 12 900 | 27550 
a N aal — — —ñ— . — 
Klönne 202 193 (177) (175) | (478) (176) (172) (18,3) (54,2) 98) (55,8) as, 8) 
1 705 900 394 400 
(176) (57,8) 


den Erläuterungsbericht nebs’. Beschreibung des Bauvorganges 
unter besondrer Berücksichtigung der Montage der Eisen- 
konstruktion und des Schifisverkehrs auf dem Rhein, die 
statischen Berechnungen des Unterbaues und des eisernen 
Ueberbaues, die Massenberechnung für den Unterbau und 
die Rampen nebst Gewichtsberechnung für den eisernen 
Ueberbau, sowie einen genauen, ins einzelne gehenden 
Kostenanschlag umfaßt. | 1 


Die Bewerber sollen für den Entwurf mit Veranschlagung 
eine Abfindungssumme von je 5000 M erhalten, vorausge- 
setzt, daß der Entwurf rechtzeitig und bedingungsgemäß ein- 
geliefert wird, worüber der Ausschuß entscheidet. Jeder 
Bewerber erhält diesen Betrag nur einmal, selbst wenn er 
mehrere Teil- oder Gesamtentwürfe einreichen sollte. Der- 
jenige Bewerber, welchem der Zuschlag erteilt wird, oder 
der auf Grund weiterer Verhandlungen mit der Ausführung 
betraut wird, erhält keine Abfindungssumme. 


Die Gemeinden werden Eigentümer der eingereichten 
Entwürfe und ihrer Unterlagen mit der Beschränkung, daß 
eine Verwertung dieser Entwürfe zur Ausführung durch 


dritte oder zur Einholung neuer Angebote nur mit Zustim- 
mung der Entwurfverfasser statthaft ist. 


Anderseits sind die Gemeinden in der Entscheidung 


darüber, welchem der Bewerber die Ausführung ee 
werden soll, vollständig frei; sie können auch sämtliche 
Angebote ablehnen. 


Die Angebote sollten sich erstrecken auf die Strombrücke, 


den vollen Unterbau, die eisernen Ueberbauten, den Brücken- 
belag, die Portalbauten, die Entwässerung und Bewässerung, 
ferner auf die Rampen, Nebenanlagen, Kosten für den Wahr- 
schaudienst und sonstige Nebenleistungen. Das Programm 
fordert also recht viel, mindestens soviel, wie in der nn 
Mitwirkung des Vereines deutscher Ingenieure Se 
Gebührenordnung der Architekten und Ingenieure vom 8 
1901 unter Entwurf, Kostenanschlag und Bauvorlagen = 
langt wird. Diese Leistungen sind dort mit / 100 des Ge 
samthonorars bewertet, das 4 vH der Bausumme n 
Unter Weglassung aller Neben- und einfachen Massenle 155 
gen, wie Rampen usw, beträgt die Bausumme, wie aus = 
Angeboten hervorgeht (Zahlentafel 1, Summe der ers 
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Hinzufügung des auf 1 qm Brückengrundfläche reduzierten Gewichtes (eingeklammerte Zahlen) 


der Hauptträger einschließlich Auflager Gewicht der gesamten Eisenkonstruktion Gesamtgewicht 
Ueberbau von Pfeiler Brücke Ueberbau von Pfeiler | 
en es FR N über fen O | Brücke über 
Homberger Strombrücke | den Hom- 
I—II II—III 11I-IV IV—V V—VI Hafen I—II II-III, III- IV, IV-V V—VI berger Hafen 


{ 


onm | 
l 
| 
| + 
357 531 531 | 847895 847 895 | 1 348 722 944665 | 317302 
| 


86 927 617835 | 4752068 6561231 194 317 
— | (4733 718 460 
(258) 5 (698) (633) (726) (245) | (718) e 
3 816 115 | | 5931134 
a S o E ooo I E637) I 1 
864154 820409 1227 101 895 878 EINER 321 314 86 927 590 390 4 315 016 533 096 194317 
TE AR | (434) (625) (418) | 
(386) | (656) (560) (668) 6864) 
3 628 856 | 5 438 502 
(539) (559) 
| | ET 
| RER Ä 
351680 1060 470 | 1405 150 1 1060 470 284 460 | — 580 950 4 728 850 407 100 235 000 
(377) (796) | (638) (796) 63s) | | 
4 162 430 | 5 715 100 
R N % | (589) 
i | | 
351 680 | 1060470 1 405 150 1060470 | 351340 — 576 350 4 726 850 566 310 235 000 
—— ——— — — — ëę— (42957 (673) (421) 
(877) | (796) (638) (796) 877 | 
4 229 110 | 5 872 010 
„27 | o We erge Ta (603) 
277150 | 687000 1 480 380 | 748600 , 277150 100 790 545 340 4 379 100 | 545 340 199 880 
— — — ool (410) (609) (410) 
(303) (525) (667) (536) 6308) 
3 470 280 | | 5 469 780 
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4 Titel), rd. 3000000 . Danach beliefe sich das Ingenieur- durch die Bedingungen verlangten Umfange bearbeitet hat, 
honorar eines derartigen Brückenentwurfes auf anerkennen. 


1 
ii 


0,04 0,35 3000000 = 42000 M, 


wobei die künstlerisch-architektonischen Leistungen noch gar 
nicht einmal in Ansatz gebracht sind. Es erhalten also die 


II. Die Entwürfe und Angebote. 


Die Kostensummen der eingegangenen Angebote sind in 
Zahlentafel 1 zusammengestellt. Das billigste Angebot für 


Gemeinden durch das eingeschlagene Wettbewerbverfahren 5 non der SUnlone in 
e i mE 8 »in Er = Tiefbauunternehmer G. R. 
e 200 Schmidt, Altona, her, das billigste für den eisernen Ueberbau 
für nur 20000 %). Daß mit 5000 M nicht einmal die (einschließlich Brückenbelags) mit 1 802 985,60 A von der Ge- 
u a E sellschaft Harkort in Duisburg. Eine lehrreiche Uebersicht 
171 über die von den einzelnen Bewerbern für die allgemeine 
Anordnung gemäß den oben dargestellten Wettbewerbsbedin- 

1) Es möge an dieser Stelle darauf hingewiesen werden, daß der gungen gewählten Grundlagen gibt Zahlentafel 2. Sämtliche 
Verband deutscher Architekten- und Ingenieurvereine, um solchen Vor- Entwürfe sind ferner in Fig. 2 bis 7 in Ansichten und 
C Ale t07 von Ihm autgenielien ane Grundrissen übersichtlich nebeneinander gestellt. Entwurf I 
sitze für das Verfahren bei Wettbewerbungen im Gebiete der Architektur der Gutehoffnungshütte, Fig. 2, hat die geringste Baubreite 


und des Bauingenieurwesens« unter $ 9 folgende Bestimmung aufge- 
nommen hat: Bei einem beschränkten Wettbewerb ist die im Programm 


gefordert dern, letztere rd. 1,5 m. 
vergüten.« di k a der Entwurf der Maschinenbaugesellschaft Nürnberg, Fig. 5, 


und Bauhöhe. Erstere beträgt 14,9 m zwischen den Gelän- 
Eine ebenso geringe Bauhöhe hat 
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der sich in Brückenmitte am wenigsten über Null R. P. erhebt, dungstiefe haben. Der am flachst ü 
nämlich nur auf + 18,7ı m. Aus der Uebersicht geht ferner ist naturgemäß auch der billigste. en 
hervor, daß bei dem Entwurf von Klönne, Fig. 7, der höchste In Zahlentafel 3 sind die Gewichte der Ueberbauten für 
Punkt der Hauptträger auf + 63,06 m über Null R. P. liegt, sämtliche eingereichten Entwürfe zusammengestellt ). Ohne 
während er bei dem Nürnberger Entwurf am niedrigsten, weitere Erörterung ist dadurch ein lehrreicher Anhalt zu 
nämlich nur auf + 43,00 m gelegen ist. Für die Beanspru- ferneren Studien über die für die verschiedenen Ueberbau- 
chung durch Wind und für die Montage sind diese Erhebun- arten erforderlichen Eisengewichte geboten. 

gen von großer Wichtigkeit. | (Fortsetzung folgt.) 

Im übrigen gibt Zahlentafel 2 eine Uebersicht über die 1 
Hauptabmessungen der Pfeiler der Hauptbrücke, die im Nürn- | Me ne a Arne 


Inspektor Degener in Ruhrort freundlichet zur Verfügun estellt; 
berger Entwurf bei geringster Grundfläche die größte Grün- sie sind nur in geringfügiger Weise ergänzt worden. en 
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Für die Compagnie des Mines de Ligny-les-Aire hat die baut, die vor ihrer Aufstellung an Ort und Stelle auf der 
Elektrizitäts-Aktien-Gesellschaft vorm. W. Lahmeyer Mitte dieses Monats geschlossenen Regionalausstellung in 
& Co. in Frankfurt a.M. eine elektrische Förderanlage ge- Arras bei Lille (Nordfrankreich) im Betrieb vorgeführt wurde. 


Fig. und 2. Förderturm mit Maschinenanlage 
Maßstab 1: 150. 
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Die Förderanlage soll aus 400 m Teufe bei einer größ- 
ten Fördergeschwindigkeit von 8 m/sk 105 t Kohlen in einer 
Stunde reiner Förderzeit heben. Hieraus ergeben sich bei 
einer Nutzlast von 2200 kg, 60 sk Fahrzeit und 15 sk Pause 
nach jedem Zug 48 Züge in der Stunde. Die ganze För- 
dermaschine ist in einer Höhe von 21 m über der Schacht 
öffnung, wie Fig. 1 und 2 zeigen, auf einem eisernen Turm 
untergebracht. Diese Anordnung ist gewählt worden, um 
Raum und Kosten zu ersparen. Das Gewicht des Förder- 


Sig. 3, Treibscheibe. 
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turmes ist mit 120 t nicht viel höher als bei der gewöhn- 
lichen Anordnung, wobei das Maschinengebäude und umfang- 
reiche Fundamente gespart werden. Der Turm besteht im 
wesentlichen aus 4 schrägen Stützen, die durch Gitterträger 
verbunden sind, und bildet mit seinen Fußpunkten ein Qua- 
drat von etwa 9 m Seitenlänge. 

Die in zwei Lagern laufende Treibscheibe, Fig. 3, hat 
4m Dmr. und besteht aus einer gußeisernen, aus einem 
Stück gegossenen Nabe, in welche 10 Doppelarme aus U-Eisen 
eingeschraubt sind. 
Die Nabe wird durch 
Schrumpfringe und 
Keile aus Stahl auf 
der Welle festgehal- 
ten Die 10 verstreb- 
ten Doppelarme tra- 
gen den Mantel der 
Scheibe mit Eichen- 
holzbelag und die 
Bremsringe. Der 
Mantel besteht aus 
10 mm starkem Blech 
und ist durch Win- 
kelringe, Knoten- 
bleche und Seiten- 
winkel mit den Ar- 
men verbunden. Der 
Eichenholzbelag ent- 
hält zwei in 60 mm 
Abstand voneinander 


Fig. 5. 


v 
foy 


Anlaß Puffersatz. 
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eingedrehte Rillen für ein Seil von 35 mm Dmr. Die 
eine derselben, die Laufrille, liegt genau in der Mitte der 
Arme; die zweite wird als Hülfsrille beim Auflegen des 
Seiles benutzt. Der Abstand von Mitte bis Mitte Fördertrum 
beträgt 1,10 m. Um diesen Abstand der Förderseile zu er- 
reichen, ist 4 m unterhalb der Treibscheibe eine Leitscheibe 
von ebenfalls 4 m Dnir. angebracht, die in derselben Ebene 
wie die Treibscheibe liegt; s. Fig. 1 und 2. 
Für den Förderbetrieb stehen rd. 300 PS in Form von 
Gleichstrom mit 500 V Spannung zur Ver- 
ur fügung. Der Antrieb erfolgt durch 2 flie- 
gend auf der Achse der Treibscheibe sitzende 
Gleichstrommotoren, Fig. 3, von je 250 PS 
Leistung beim Anheben und je 150 PS wäh- 
rend der Beharrungsperiode bei 38 Uml./ min. 
In Fig. 4 ist das Energiediagramm darge- 
stellt, und zwar zeigt der obere, Teil die 
Verhältnisse bei reiner Widerstandsförderung. , 


F iq. 4. Energiedlagramm. 
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während der untere Teil für den vorliegen- 
den Fall gilt, wo die Energie durch Schwung- 
massen ausgeglichen wird. Die ausgezogene 
Kurve bedeutet den Energiebedarf im Kraft- 
werk, die punktierte Kurve den Bedarf der 
Motoren und die strichpunktierte Kurve die 
Geschwindigkeit der Motoren. 

Der Kraftbedarf der Motoren beträgt 
beim Anlaufen ungefähr 510 PS, während 
des Betriebes etwa 300 PS, um dann in der 
Förderpause auf 0 zu fallen. Der Ausgleich 
dieser schwankenden Belastung erfolgt nach dem System der 
genannten Firma durch den in Fig. 5 dargestellten Aulaß-Puffer- 
satz in der in Fig..6 schematisch wiedergegebenen Schaltung. 

Zum Anlassen des Motors wird eine Anlaßmaschine AM 
benutzt, deren Spannung im Augenblick des Anlassens gleich 
der Kraftwerkspannung, aber entgegengesetzt dazu gerichtet 
ist, so daß zunächst an dem Motor FM die Spannung null 
herrscht. Durch Verringerung der Gegenspannung wird die 
Fördermaschine angelassen, und es kann die Anlaßmaschine 
außerdem noch mit 
dem Netz hinterein- 
ander geschaltet wer- 
den, so daß also der 
Fördermotor mit hö- 
herer Spannung ar- 
beitet, als sie das 
Kraftwerk liefert. 

Die Anlaßmaschi- 
ne wird durch eine 
Puffermaschine P an- 
getrieben, die unter 
Zwischenschaltung 
einer kleinen Zusatz- 
maschine Z parallel 
zum Netz gelegt ist. 
#3 Die drei Maschinen 
N . N sin e ge- 
u * YEN a6 
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Schaltung des Anlaß - Puffersatzes. 


noch das zum Kraft- 
ausgleich dienende 
Schwungrad trägt. 

Der Motor des An- 
laßsatzes ist für maxi- 
mal 400 Amp bei 450 
bis 640 V, die Anlaß- 
maschine für 400 Amp 
bei 0 bis 640 V und 
die Zusatzmaschine für 
400 Amp bei 0 bis 113 V 
gebaut. Das Schwung- 
rad hat bei 2,8 m Dmr. 
ein Gewicht von 6,5 t 
und eine größte Um- 

fangsgeschwindigkeit 
von 73 m/ sk, entspre- 
chend einer Umlaufzahl 
von 500 in der Minute, 
Hierbei ist dasSchwung- 
moment 

GD?’ = 33300 kg m’. 
Das vollständige Schal- 
tungsschema der Anlage 
mit allen Nebenapparaten ist in Fig. 7 dargestellt. 

Damit das Schwungrad des Anlaßsatzes seinen Zweck, 
den wechselnden Kraftbedarf der Fördermotoren auszugleichen, 
auch erfüllt, muß die Energiezufuhr vom Kraftwerk auf glei- 
cher Höhe gehalten werden, in diesem Fall auf der Höhe 
des mittleren Kraftbedarfes von 275 PS. Wenn dieser Be- 
dingung genügt wird, dann muß das Schwungrad seine Um- 
laufzahl vermindern und Energie an die Fördermotoren ab- 
geben, wenn diese mehr als 275 PS erfordern; es muß da- 


Fig. 7. Schaltungsschema. 


gegen schneller laufen und Energie aufspeichern, wenn we- 
niger als 275 PS verbraucht werden. Diese Gleichhaltung 
der Kraftzufuhr wird durch die Nebenschlußregulierung der 
Zusatzmaschine erzwungen, und zwar erfolgt diese selbsttätig 
durch einen sogenannten Leistungsregler. 

Der Leistungsregler, Fig. 8, besteht im wesentlichen aus 
einem durch Scheibe und Kurbel in schwingende Bewe- 
gung versetzten Schalthebel, der eine bewegliche Sperrklinke 
trägt. Diese befindet sich im Bereich eines in die Haupt- 
leitung eingeschalteten Magneten, dem sie als Anker dient. 
Bei normalem Strom hält die Zugkraft des Magneten der- 


F ig. 8. Leistungsregler. 


LT IE Bee 


2 


jenigen einer an der Klinke angreifenden Feder das Gleich- 
gewicht, während, wenn der Strom den normalen Wert über- 
schreitet, die Klinke nach der einen Riehtung hin ausgelöst 
und das Segment in einer Richtung bewegt wird. Bleibt 
der Strom unter dem normalen Wert, so wird das Segment 
in der andern Riehtung bewegt. 

Durch die Bewegung des Segmentes werden Wider- 
stände in die Erregung der Zusatzmaschine eingeschaltet oder 
ausgeschaltet, je nachdem der vom Kraftwerk bezogene 
Strom steigen oder fallen will. Mit der Aenderung der Er- 
regung wird die Spannung der Zusatzmaschine gekndert. 
Betrachtet man das Schema ohne Rücksicht auf die Förder- 
motoren, so ist klar, daß durch diese Spannungsänderung die 


Fig. O. steuerschalter. 
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Umlaufzahl des Anlaß maschinensatzes beeinflußt wird. Dieser 
arbeitet also in dem gewünschten Sinne, und der Leistungs- 
regler hält den Kraftwerkstrom auf gleicher Höhe. 

Um mit einer möglichst kleinen Leistung auszukommen, 
ist die Einrichtung getroffen, daß sich die Spannung der Zu- 
satzmaschine einmal zur Kraftwerkspannung addiert und sich 
einmal von ihr subtrahiert. Bei einer höchsten Spannungslei- 
stung der Zusatzmaschine von 15 vH der Kraftwerkspannung 
ist eine Geschwindigkeitsänderung des Satzes von 30 vH er- 
möglicht. 

Angelassen werden die Fördermotoren durch das bereits 
erwähnte Verfahren der Spannungsregulierung der Anlaß ma- 


j 
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den kann, wenn gebremst wird, und nicht gebremst werden 
kann, ohne daß gleichzeitig der Steuerhebel auf null zurück- 
gezogen ist. Ist also die Bremse gelüftet, so wird weiterhin 
durch Bewegen des Steuerhebels die Fördermaschine in Gang 
gesetzt. 

Der Steuerschalter, Fig. 10, befindet sich unterhalb des 
Führerstandes, s. a. Fig. 9, und wird durch Kegelräder ange- 
trieben. Er besteht aus dem Umschalter für den Erregerstrom- 
kreis der Anlaßmaschine, dem Nebenschlußregulator, der in 
Form eines Kollektors ausgeführt ist, und einem Umschalter für 
den Hauptstromkreis in einem mit Oel gefüllten Kasten. Mit 
letzterem werden die Motoren durch Umschalten der Leitun- 


Fig. 9. Steuereinrichtung. 
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nn Die Steuereinrichtung ist in Fig. 9 dargestellt. Die 
de: 1 wird in der Weise in Betrieb gesetzt, daß zunächst 
ne 5 im Kraftwerk den Anlaßsatz anstellt. Hat dieser 
ED 6 rauen erreicht, so ist alles zum Fördern be- 
Kat 95 ührer der Fördermaschine auf dem Turm er— 
kleinen = a Ausschlag des Voltmessers, der auf einer 
19 200 im Förderturm sitzt. Er bedient die Steue- 
ar 10 ülfe zweier Hebel, des Bremshebels und des 
1 0 els. Mit dem Bremshebel erregt er zunächst den 
kn 8 und lüftet dadurch die Bremse; dann erst 
iz teuerhebel bedient werden. Der letztere ist der- 

em Bremshebel verriegelt, daß nicht gefahren wer- 
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gen im Ankerstromkreis für beide Fahrtrichtungen umge- 
steuert. Diese Umschaltung geschieht ohne jede Funkenbil- 
dung, da im Augenblick des Umschaltens an den Klemmen 
die Spannung null berrscht. | 
Sobald sich der Korb der Hängebank nähert, wird die 
Fördermaschine zunächst selbsttätig durch die Sogenannte Re- 
tardiervorrichtung abgestellt, eine mit dem Teufenzeiger ver- 
bundene Vorrichtung, die bewirkt, daß der Steuerhebel lang- 
sam auf null zurückgezogen wird. Der Maschinist hat 1190 
weiter nichts zu tun, als mit der Hand der Bewegung des 
Steuerhebels nachzugeben und in dem Augenblick 875 di 
Seilmarke erscheint, den Steuerhebel vollends auf null Ki 
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rückzuziehen und sogleich zu bremsen, indem er auch den 
zremshebel zurückzieht. Dadurch wird der Bremselektro- 
magnet stromlos, und die Bremse, eine Fallrewicht-Backen- 
bremse, setzt die Maschine völlig still. 

Die Bremse dient zugleich als Manövrier- und Notbremse. 
Neu ist hierbei, daß zum erstenmal bei derartigen großen 
Fördermaschinen die Bremse dureh einen Bremsmagneten 
von bisher noch nicht ausgeführten Abmessungen gelüftet 
wird, der die bemerkenswert große Kraft von 800 kg bei 
700 mm Hub ausübt. Er hat das für seine Leistung geringe 
Gewicht von nur 1800 ke. Die Verwendung einer elek- 
trischen Bremse hat gegenüber hydraulischen und pneumati- 
schen den Vorteil größerer Einfachheit, da Kompressoren oder 
ähnliche Hüliseinrichtungen fortfallen. 


Versäumt der Führer, rechtzeitig abzustellen, so daß 
der Korb übertreibt, so wird durch die Retardiervorrichtung 
auch die Bremse ausgelöst und auf diese Weise die Förder- 
maschine stillgesetzt. 

Der Teufenzeiger wird von der l.eitscheibe aus ange- 
trieben und zeigt auf 2 Skalen den jeweiligen Stand des auf- 
und niedergehenden Förderkorbes an. 


An sonstigen Sicherheitsvorriehtungen ist im Stromkreis 
der Motoren ein lHöchstrelais angebracht, das bei Ueber- 
lastung der Motoren ein Zeitrelais im Kraftwerk betätigt. 
Das letztere setzt, falls die Ueberlastung mehrere Sekunden 
andauert, durch Auslösung des in der Erregung liegenden 
Höchst- und Mindestausschalters die“ Fördermaschine still. 


Die wirtschaftliche Lage der Arbeiter in den 


Vereinigten Staaten. 
Von Paul Möller, Dipl.-Jug., Berlin. 


An andrer Stelle!) habe ich bereits über die Löhne in 
den Vereinigten Staaten berichtet. Da es mir aber damals 
nur darauf ankam, den Einfluß der Löhne auf die Herstel- 
lungskosten zu untersuchen, so bin ich weder auf das Ge- 
samteinkommen der Arbeiter noch auf ihre Ausgaben ein— 
gegangen. Nicht weniger wichtig ist aber die andre Seite 
der Lohnfrare, d. h. das Verhältnis des Lohnes zu den 
Kosten des l.ebensunterhaltes, und da neuerdings das Bureau 
of Labor in Washington in einer wertvollen Arbeit ) die zur 
Beurteilung der Sachlage nötigen Zahlen geliefert hat, so sei 
es gestattet, einen Blick auf die Lohnfrage, wie sie sich vom 
Standpunkt des Arbeiters geschen darstellt, zu werfen. 

Das Bureau of Labor hat bei 2567 Arbeiterfamilien in 
33 Staaten der Union eine Umfrage gehalten, um festzustel- 
len, wieviel eine Arbeiterfamilie im Jahre verbraucht. Dazu 
muß von vornherein bemerkt werden, daß diese Statistik, da 
sie sich nur auf Familien erstreckt, vorzugsweise die ver— 
hältnismäßie gut gestellten Arbeiter berücksichtigt, dagegen 
nicht diejenigen in Betracht zieht, die, wirtschaftlich schwächer, 
keine Familie haben gründen können oder, wie manche 
frische Einwanderer, ihre Familie in der Heimat gelassen 
haben. N 

Die Umfrage des Bureau of Labor hat als Durchschnitts— 
zahl für das Jahr 1901 die Summe von 768,54 Dollar er- 
geben, wobei die Familien im Durchschnitt 5,1 Köpfe zäh- 


len. Man denke: ein Arbeiter, der etwa 3200 M jährlich 
ausgibt! Seit 1901 sind die Preise im ganzen und großen 


noch etwas gestiegen, und es waren unter anderm die Le- 
bensmittelpreise im Jahre 1903 um 4,8 vH höher. Nimmt 
man an, daß auch die übrigen Ausgaben, hauptsächlich die 
für Miete, Brennstoff und Kleidung, sich in demselben Maße 
steigern, was annähernd richtig sein dürfte — statistische 
Zahlen darüber sind in den Ver. Staaten nieht vorhanden —, 
so darf man die Durchschnittsausgaben, den »standard of 


) Z. 1903 S. 1129. 1 
2) Bulletin of the Bureau of Labor, Juli 1904, Washington, Go— 
verument Printing Office, 
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Das Gleiche geschieht, wenn die Erregung des Anlaßsatzes 
oder der Förderinotoren aus irgend einem Grunde unter— 
brochen wird. Auch diese Vorgänge wirken auf den Höchst- 
und Mindestausschalter ein, der in solchem Fall aus- 
schaltet und damit die Erregung der Puffer- und Anlatma- 
schine unterbricht. Hierdurch erreicht selbstverständlich der 
Kraftwerkstrom eine unzulässige Höhe, so daß auch der 
selbsttätige Höchstausschalter des Hauptstromkreises in Tätig- 
keit tritt; damit wird die ganze Förderanlage stromlos ge— 
macht. 


Demselben Zweck dient ein im Förderturm befindlicher 
Notausschalter, der von Hand oder vom Teufenzeiger betätigt 
wird. Durch eine Hanudwinde kann beim Versagen des Brems- 
magneten die Bremse von Hand gelüftet werden. 


Des weiteren ist noch ein Geschwindigkeitsmesser, Bau- 
art Karliek, vorhanden, sowie im Stromkreis der Fördermo- 
toren ein Strommesser und ein Spannungsmesser, die der 
Maschinist beständig vor Augen hat. 


Der elektrischen Förderung kommen alle Vorteile zugute, 
die mit der elektrischen Kraftübertragung verbunden sind, 
und welche auch im vorliegenden Falle durch die Leichtig— 
keit gekennzeichnet sind, mit der sich der Elektromotor allen 
Betriebsbedingungen anpassen sowie dank seines geringen 
Gewichtes an jeder beliebigen Stelle anbringen läßt. Die 
Erwartung erscheint daher gerechtfertigt, daß sich der elek- 
trische Betrieb bei Schachtfärderungen bald in gleichem Maß 
einführen wird wie auf andern Gebieten. 


life« des bessern amerikanischen Arbeiters, im Jahre 1903 
auf 805,43 Dollar = 3382,81 AH veranschlagen. 


Wie verhält sich nun der Lohn diesen Ausgaben gegen- 
über? Die zuvor erwähnte Statistik gibt zwar als Durch- 
schnittseinkommen einer Arbeiterfamilie im Jahre 1901 
827,19 Dollar jährlich an; aber diese Zahl bezieht sieh wohl- 
gemerkt auf die sämtlichen Familienangehörigen und schließt 
auch Nebeneinnahmen in sich. Will man sich ein klares 
Bild von der wirtschaftlichen Lage des Arbeiters machen, 
so muß die Frage lauten: Wie verhält sich das aus dem 
Lohn herrührende Einkommen zu dem durchschnittlichen 
Aufwand für die Lebenshaltung, oder mit andern Worten: 
Kann der Arbeiter durch seiner Hände Arbeit eine Familie 
so ernähren, wie es dem Durchschnitt entspricht? Dabei 
muß man naturgemäß auf die einzelnen Arbeitsklassen ein- 
gehen, und ich werde besonders die Arbeiter des Maschinen- 
baugewerbes ins Auge fassen, um nicht zu ausführlich zu 
werden. 

Das Burean of Labor liefert in seiner bereits erwähnten 
Arbeit die durchschnittlichen Löhne für eine Stunde und die 
durchschnittliche Anzahl der Arbeitstunden in der Woche, und 
zwar vom Jahre 1890 bis 1903. Aus diesen Werten allein 
läßt sich aber der gesamte Lohnverdienst in einem Jahr noch 
nicht bestimmen; dazu gehört vielmehr noch ein Faktor, der 
die Arbeitslosigkeit berücksichtigt, und der sich aus dem 
Verhältnis der Zahl der Arbeitstage zu der Anzahl aller Tage 
im Jahr bestimmt. Bezeichnet man den Lohn für eine Stunde 
mit I, die Anzahl der Arbeitstunden in einer Woche mit $ 
und die Zahl der Arbeitstage im Jahre mit £, so ist der Ge- 
samtlohn in einem Jahre 


Ist 
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Ueber die durchschnittliche Zahl der Arbeitstage t ist, 
soweit ıneine Kenntnis reicht, Keine allgemeine Statistik in 
den Ver. Staaten vorhanden. Nur im Staate New York ist 
eine derartige Feststellung für die Jahre 1597 bis 1901 ge: 
macht worden!), und zwar bezieht sie sich nur auf Arbeiter, 
die einer Gewerkschaft (Union) angehören, d. h. ebenso Wie 
die früher angegebenen Zahlen auf besser gestellte Arbeiter. 


Y 


) Nineteenth annual Report of the Bureau of Labor Statistics 1901, 
New York State Departinent of Labor, Albany 1902. 
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Aus diesen Angaben sind die folgenden Zahlen zusam- 


mengestellt: 
Zahl der Arbeitstage 
Dime 


Metall- und 


, Buch- 
Jahr Vierteljahr Maschinen- Baugewerbe e 
gewerbe 
— — ù8 .d. — 
I 62 57 64 
R | 11 59 56 63 
Iv 68 60 67 
| I 73 53 65 
II 71 56 65 
N | III 54 62 62 
| Iv 74 53 67 
Ä I 74 | 51 67 
II 75 68 69 
1899 | 111 76 70 68 
IV 75 62 68 
i I 76 54 66 
11 N a En 
9 
1900 | III 74 60 69 
IV * i a — 
1901 | I 73 Ä 55 70 


Man erkennt, daß hinsichtlich der Dauer der Beschäfti— 
gung das Jahr 1899 das günstieste in dieser Reihe ist, wie 
es auch sonst ein wirtschaftlich gutes Jahr war. Seit dieser 
Zeit ist ein — wenn auch nur geringer — Niedergang ein- 
getreten, so daß die angegebenen Zahlen sich schwerlich auf 
der Höhe des Jahres 1899 gehalten haben. Im folgenden 
ist daher die Annahme gemacht, daß die Beschäftigungs- 
dauer im Jahre 1903 ebenso wie 1898 gewesen sei, und es 
ist ferner, um Anhaltspunkte zu gewinnen, angenommen 
worden, daß die Beobachtungen im Staate New York eini- 
germaßen auch für die ganze Union Gültigkeit haben. Es 
ist also die Zahl der Arbeitstage £ im Jahre 1903 gesetzt 
worden: 


für das Metall- und Maschinengewerbe 272 (t/z = rd. 39) 
> » Baugewerbe 2... 02 . 224 (% — 32) 
» » Buchdruckge werke. . 259 (t= 37) 


Die folgende Zahlentafel enthält nun die vom Bureau of 
Labor errmittelten Werte für den stündlichen Lohnsatz und 
die Anzahl der Arbeitstunden in der Woche, sowie den von 
mir auf Grund der vorstehenden Annahmen berechneten 


Jahreslohn. i 
wa u 5 


Lohnsatz 


Anzahl der Fabeln 
Arbeiter tl, pro Stunde Arbeitstunden in Dollar 
in Dollar pro Woche | 
l s 2 
l 

Grobschmied . . 39 0,2962 | 56,65 | 654,42 
Kesselschmied .. 39 0.2848 56,24 624,78 
Eisengießer . . . 39 0,3036 56,80 | 672,52 
Maschinenarbeiter . 39 0,2708 56,12 592.91 
Maurer ae ee 0,5471 | 47,83 837,38 
Zıminermaun m 2 0,3594 49.41 568,32 
Setzer. 37 0,4467 | 49,81 | 823,25 


Diese Zusammenstellung zeigt, daß nur bei wenigen 
Arbeiterklassen, den Maurern und Setzern, der Jahreslohn 
die Angaben des Durchschnitts, 805,43 Dollar, erreicht; bei 
den meisten bleibt er, zumteil sogar erheblich, dahinter zu- 
rück. Das bedeutet keineswegs, daß diese weniger gut ge- 
stellten Arbeiter eine geringere Lebensführung haben, als sie 
dem Durchschnitt entspricht; es deutet nur darauf hin, daß 
bei Ihnen meist Nebeneinnahmen durch die Tätigkeit von 
Familienangchärigen oder durch das Halten von Kostgüngern 
und Aftermietern vorhanden sind. 

Die vorstehenden Zahlenwerte, die ja zum Teil auf An- 
nahmen beruhen, werden durch eine Statistik des Staates 
Massachusetts bekräftigt, die sich auf das Jahr 1902 bezieht»). 


) Thirty-second annual Report of the Bureau of Statistics of Labor 
Boston 1902. i 
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Dort war als Mittelwert aus 152 Fällen der durchschnittliche 
Jahreslohn des Oberhauptes einer Arbeiterfamilie zu 594 Dollar 
festgestellt worden. In 4 der betrachteten Fälle ist dieses Ein- 
kommen gerade in den Ausgaben aufgegangen. In 21 Fällen 
sind Ersparnisse gemacht worden; das war aber meist bei 
besonders gut bezahlten Leuten, wobei sich in einem Falle 
der Lohn sogar auf 1578 Dollar im Jahre belief. In 127 Fa- 
milien, also bei */; der Gesamtheit, waren die Ausgaben höher 
als der Lohn des Oberhauptes. 

Rechnet man die Nebeneinkünfte hinzu, so stellt sich das 
Bild freilich günstiger dar. Aber es bleiben immerhin noch 
47 von den 152 Familien, bei denen die Ausgaben mehr be— 
trugen als das gesamte Einkommen, woran größtenteils 
vorübergehende Arbeitslosigkeit oder Krankheitsfälle schuld 
waren. 

Nach dem Vorstehenden erscheint die wirtschaftliche Lage 
des amerikanischen Arbeiters gar nicht in so glänzendem Lichte, 
wie man angesichts der hohen Löhne erwarten sollte. Aber 
was gehört auch nicht alles zur Lebensführung des Arbeiters 
in den Ver. Staaten! Die mehrfach angeführte Statistik des 
Bureau of Labor weiß zu berichten, daß eine Arbeiterfamilie 
im Jahre durchschnittlich 349,7 engl. Pfd. frisches und 48,6 Pid. 
gesalzenes Rindfleisch im Werte von 50,65 bezw. 5,26 Dollar, 
114,2 Pfd. frisches Schweinefleisch für 14,2 Dollar und 
110,5 Pid. gesalzenes für 13,08 Dollar verzehrt, dazu 77,7 Pid. 
(9,78 Dollar) andres Fleisch, 67,7 Pfd. (9,49 Dollar) Geflügel 
und 79,» Pfd. (S, % Dollar) Fische. Der durchschnittliche 
Butterverbrauch beträgt 117,1 Pfd. (28,76 Dollar), der Zucker- 
verbrauch 268,5 Pfd. (15,76 Dollar), während für Brot nur 
12,4 Dollar, für Kartoffeln nur 12,3 Dollar ausgegeben 
werden. 

Das sind aber nur tote Zahlen; einen wirklichen Ein— 
blick in das Leben des Arbeiters können nur lebendige Be- 
obachtungen gewähren. Auch dieses Material ist vorhanden, 
und zwar in den Berichten der » Mosely Industrial Commission). 
Der reiche englische Menschenfreund A. Mosely hat nämlich 
im Jahre 1902 die englischen Arbeiterrerbinde — Trade 
Unions — eingeladen, Mitglieder als Abgesandte zu ernennen, 
die auf Moselvs Kosten eine Studienreise nach den Ver. Staa- 
ten machen sollten, in der Absicht, aus eigener Anschauung 
kennen zu lernen, warum Amerika als Industrieland Groß- 
britannien überflügelt. Ende Oktober 1903 traten unter Mo- 
selys Führung 23 Vertreter verschiedener Gewerke die Reise 
an und kehrten Mitte Dezember wieder zurück. Nach ihrer 
Rückkehr hatten sie Berichte einzuliefern, die der Oeffeut— 
lichkeit gedruckt übergeben sind. Als Richtschnur für diese 
Berichte waren ibnen 41 Fragen vorgelegt, von denen sich 
15 auf die »allgemeinen Lebensbedingungen der Arbeiter 
außerhalb der Fabrik“ erstreckten. 

Für meine Erörterungen kommen in Betracht die Fragen: 

24) Sind die amerikanischen Arbeiter besser ernährt als 
die englischen? 

25a) Sind sie besser gekleidet? 

26 a) Haben sie bessere Wohnungen? 

30) Sparen sie mehr? 

Die Anworten hierauf verdienen besondre Beachtung, 
weil sie ja von Arbeitern über ihre eigenen Standesgenossen 
gegeben sind. Von 22 eingelaufenen Antworten bejahen 14 
die Frage der bessern Ernährung, eine stellt sie in Abrede, 
4 äußern sich unentschieden, der Rest überhaupt nicht. 
Bessere Kleidung haben 12 Berichterstatter beobachtet, 3 
verneinen diese Frage, und 5 verhalten sich zweifelnd. Hin— 
sichtlich der Wohnungen sind 11 der Ans'cht, daß der eng- 
lische Arbeiter besser wohnt, 6 behaupten das Gegenteil, 2 
Sma unentschieden. Endlich sind 11 Berichterstatter zu der 
Ueberzeugung gekommen, daß der amerikanische Arbeiter 
mehr Geld spart als der englische, nır 2 haben die entgegen- 
gesetzte Meinung, 9 haben sich nicht zu dieser Frage ge- 
äußert. 3 

Aus alledem möchte ich den Schluß zichen, daß der 
amerikanische Arbeiter sich besser nährt und besser kleidet 
als der englische, und da nach meinen Beobachtungen der 
englische hierin dem deutschen überlegen ist, auch besser als 
der deutsche Arbeiter. Es erscheint ferner nach den Acuße- 


) Reports of the Mosely Industrial Commission, Manchester 1903 
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rungen der +Mosely Commission« zweifellos, daß die ameri- 
kanischen Arbeiter nicht so gute Wohnungen haben wie die 
englischen. Aber der Engländer. dessen Wahlspruch lautet: 
»Mein Haus ist meine Burg«, ist in dieser Hinsicht, soweit 
meine Beobachtungen reichen, unstreitig allen andern Nationen 
überlegen. Daß aber auch der deutsche Arbeiter besser wohnt, 
möchte ich für mittelgroße und kleine Städte verneinen. In 
den ganz großen Städten der Ver. Staaten, wo die Arbeiter 
zum Teil in ungeheuren Mietskasernen wohnen, liegen freilich 
diese Verhältnisse oft sehr ungünstig. Das geht schon aus 
den zahlreichen neueren Bestrebungen hervor, die sich um 
eine Besserung in dieser Hinsicht bemühen. 


Sicherlich lebt also der amerikanische Arbeiter im ganzen 
besser als der deutsche; aber das gilt nur mit den schwer- 
wiegenden Einschränkungen: solange Arbeit für ihn vor- 
handen und solange er arbeitsfähig ist. Wenn diese Voraus- 
setzungen nicht zutreffen, dann ist sein Loos weit schlechter 
als das des Arbeiters bei uns. Sobald ein geschäftlicher Still- 
stand eintritt, werden die überflüssigen Arbeiter von dem Ar— 
beitgeber mitleidlos auf die Straße gesetzt, oder die Arbeits- 
zeit und damit der Lohn wird ohne weiteres verkürzt. Neue 
Arbeit zu finden, ist nicht immer leicht, zumal nieht bei 
schlechter Geschäftslage, und die Zeiten, wo es in Amerika 
hieß: »Der Mann braucht Arbeit nicht zu suchen, die Arbeit 
sucht ihns, sind wohl für immer vorüber. Bei Krankheit oder 
Todesfällen erhalten nur die Angestellten der großen Eisen- 
bahngesellschaften und die Mitglieder der Gewerkvereine 
Unterstützungen; eine gesetzliche Fürsorge gibt es ebenso- 
wenig wie bei Unfällen. 

Wenn aber doch europäische Arbeiter durch glänzende 


Dresdner B.-V. — Lausitzer B.- v. 
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Berichte über das Wohlleben amerikanischer Arbeiter ver- 
lockt werden, auszuwandern, so sollte man ihnen die Schil- 
derungen vorhalten, die Regierungsrat Kolb, der in den 
Ver. Staaten Arbeiterverhältnisse als Arbeiter studiert hat 
in seinem fesselnden Bericht“) entwirft. Dort möge der Aus- 
wanderungslustige nachlesen, welche Enttäuschungen den 
Neuankömmling erwarten. »Welche Summe von Not und 
bitterem Jammer«, so berichtet Kolb von seinem Aufenthalt 
in Chicago, »stand (nämlich bei der Ausgabe des Stellenan- 
zeigers einer deutschen Zeitung) Tag für Tag da beisammen. 
Lauter Deutsche. Alle übers Weltmeer gekommen, hier ihr 
Glück zu machen. Ihr Glück! Gescheitert im Sturme des 
Lebens, gestrandet am ungastlichen Ufer der fremden Groß- 
stadt, hungrig, frierend, freudlos.« 


Aber auch wenn es dem Einwandrer gelingt, seine Exi- 
stenz fest zu begründen und in die Klasse der gut bezahlten 
Arbeiter aufzurücken, eines wird ihm doch fehlen, was er 
früher vielleicht gering geschätzt und leicht entbehren zu 
können geglaubt hat — die Heimat. Wer immer in Amerika 
Gelegenheit gehabt hat, mit deutschen Arbeitern zu sprechen, 
der wird beobachtet haben, wie rege ihre Anteilnahme für 
das alte Vaterland und die Leute »drüben«, für das deutsche 
Militär und den deutschen Kaiser war. Und manch einer, 
der dem Landsmann mit Stolz sein eignes Häuschen und seine 
gediegene Einrichtung zeigen konnte, er bewies durch seine 
Fragen, wie sehr er eines andern Gutes mit Wehmut ge- 
denkt, das er für das neu erworbene hat hingeben müssen, 
— der Heimat! 


!) Als Arbeiter in Amerika, Berlin 1904. 
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Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 19. Mai 1904. 
Dresäner Bezirksverein. 


Sitzung vom 14. April 1904. 
Vorsitzender: Hr. Meng. Schriftführer: Hr. Schiemann. 
Anwesend 62 Mitglieder und 15 Gäste. 

Der Vorsitzende gibt den Tod der Herren Karl Albert 
Wagenknecht, Dresden, und Carl Fröhlich, Warnsdorf, 
bekannt. Die Versammlung ehrt das Andenken der Verstorbe- 
nen durch Erheben von den Plätzen. | 

Darauf spricht Hr. Dr. Schreber (Gast) über die Heiß- 
wärmekraftmaschinen. Ausgehend von den Energiever- 
lusten beim Dampfbetrieb erörtert er die Mittel zur Rückge- 
winnung dieser Verluste. Insbesondre geht er auf die von 
ihm vorgeschlagene Mebrstoitdampfinaschine!) ein und stellt 
zum Schluß eine Ertragberechnung für eine derartige An- 
lage auf. M l 

Darauf spricht Hr. Meurer über die Finriehtungen seiner 


Fabrik in Cossebaude und führt einige Erzeugnisse seiner 
Gießerei vor, die sich durch dünne Wandungen auszeichnen. 


Eingegangen 20. April 1904. 
Lausitzer Bezirksverein. 


Sitzung vom 19. März 1904. 
Vorsitzender: Hr. Wedel. Schriftführer: Hr. Zillmer. 
Anwesend 23 Mitglieder. 
Die Versammlung beschäftigt sich mit Vereinsangelegen- 
heiten. 


Ueber den in der Sitzung vom 6. Februar 1904 2) von 
Hrn. Brandis gehaltenen Vortrag über die Verwertung 
deutscher Braunkohle ist das Folgende nachzutragen: 

Der Redner geht von der Bedeutung aus, welche die Aus- 
nutzung der Braunkohle und andrer kohlenstoffarmer Brenn- 
stoffe für Industrie und Bergbau Deutschlands hat. Die indu- 
strielle Verwertung der gewöhnlichen deutschen Braunkohle er- 
streckt sich im wesentlichen auf hüttentechnische Feuerungen, 
Dampfkesselfeuerungen und Gasmotorenbetrieb. Bei dem 2u- 
erst genannten Verwendungsgebiet kommt es auf eine wirtschaft- 
lich günstige Vergasung der Kohle an. Die bisher gebräuchlichen 
Einrichtungen: gemauerte Treppenrost-Generatoren oder nie- 


1) Z. 1903 S. 1428. 
2) Z. 1904 S. 1081. 


drige Schachtgeneratoren mit natürlichem Schornsteinzug oder 
schwach gepreßtem Unterwind, genügen diesen Anforderungen 
nach Ansicht des Vortragenden in keiner Weise. Es können 
nur die teuersten Kohlensorten von grobkörniger Beschaffen- 
heit mit wenig und nicht backender Asche verwendet werden, 
und selbst diese Kohlen werden oft nur mit einem Wirkungs- 
grad von 50 vH in Gas verwandelt. Außerdem ist das Gas 
sehr teerhaltig und kann, da kein Ueberdruck vorhanden ist, 


nur in beschränktem Maße zu den verschiedenen Feuerstellen 


geleitet werden. Weitere Nachteile sind der große Raumbe- 
darf, die schwierige und gesundheitsschädliche Bedienung, die 
starke Reparaturbedürttigkeit und die Abhängigkeit von Wind 
und Wetter. 

Die Ursachen des schlechten Wirkungsgrades dieser Ge- 
neratoren sind meist: große Wärmeabgabe nach außen durch 
Ausstrahlung, unvollständige Veraschung der Kohle, hoher 
Kohlensäure- und Teergehalt des Gases und hohe Temperatur 
des Brenngases und der Asche. Diese Unzuträglichkeiten und 
Verluste lassen sich nach den Ausführungen des Redners nur 
durch Schaffen einer möglichst hohen und heißen Glühzone 
und Steigern der Schütthöhe und Windpressung vermeiden. 
Unter diesen Bedingungen wird eine vorteilhafte Vergasung 
kohlenstofiarmer, gries- und staubförmiger Brennstoffe unter 
geringer Kohlensäure- und Teerbildung erzielt. 


Der praktischen Verwirklichung dieser Forderungen in 
dauernd betriebenen Generatoren mit feuerfester Ausmau®- 
rung stehen außerordentliche Betriebsschwierigkeiten entge- 
gen. Die Folge davon, daß der Generator in der Glühzone 
heiß geführt wird, ist, daß die Asche verschlackt und an den 
Wandungen festbrennt. Werden die Schlackenansätze nicht 
schon im Entstehen beseitigt, so gibt der Generator nach kur- 
zer Zeit kein brauchbares Gas mehr, schließlich wächst er 
vollständig zu und muß ausgelöscht werden. Die gebräuch- 
lichsten Jlülfsmittel: Stochern, Kaltführen durch niedrige 
Schütthöhe oder übermäßigen Dampfzusatz, Kaltsetzen und 
Reinigen des Generators von Zeit zu Zeit, haben zur Folge, 
daß der Generatorgang sich verschlechtert und die Bedie- 
nungs- und Reparaturkosten sich vermehren. 

Diesen Uebelständen hilft die Kühlung der Generator- 
wandung in der Glühzone ab, die bei der Konstruktion 
des Generators von Turk zur Durchführung gelangt ist. 
Beim Turk-Generator, einem hohen Schachtgenerator mis 
Blechummantelung, ist in der Glühzone die feuerfeste Aus- 
mauerung durch Kühlringe ersetzt. Dies sind Gußkörper aus 
einer besonders feuerfesten Gattierung mit eingebetteten 
schmiedeisernen wassergekühlten Rohrschlangen. Derartig® 
Ringe haben sich in mehr als dreijäihrigem Betrieb als durch- 


—— 
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aus haltbar erwiesen und lassen sich auch in bestehende Ge- 
n leicht einbauen. 

Ber Kühlringe gestatten, die Temperatur der Glühzone, 
da Schlackenansätze nicht zu befürchten sind, andauernd so 
hoch zu halten, daß die Kohle vollkommen verascht und ein 
boher Prozentsatz an Kohlenoxyd und Wasserstoff im Gas 
erzielt wird. Gleichzeitig kann die Vergasungsgeschwindig- 
keit derart gesteigert werden, daß ein Turk-Generator das- 
selbe leistet wie eine größere Anzahl von Treppenrostgene- 
ratoren; dabei beansprucht er jedoch weniger Raum. 

Die Kühlringe machen es möglich, den Generator ohne 
Kohlenstoffverlust und ohne Gesundheitsschädigung der Ar- 
beiter in einfacher Weise abzuschlacken. Zwischen den Kühl- 
ringen ist ein Spalt gelassen, und in diesen wird ein Schlak- 
kenrost eingetrieben, wenn Asche und Schlacke über den 
Spalt gestiegen sind. Dadurch wird die glühende Kohlen- 
schicht von der toten Asche getrennt und aufgefangen. Der 
Kipprost wird nunmehr heruntergelassen, und die Asche 
rutscht durch die geöffneten Türen in einen bereitstehenden 
Wagen. Je nach dem Aschengehalt der Kohle muß zwei- bis 
viermal in der Woche abgeschlackt werden. Will man das 
Einstecken des Schlackenrostes, das beim Betrieb mit nur 
einem Generator wegen der Unterbrechung der Gaserzeugun g 
unzulässig sein kann, vermeiden, so benutzt man an Stelle des 
Planrostes einen wassergekühlten Kegelrost, an dem die aus- 
gebrannte Asche heruntersinkt. Die Asche wird dann von 
Zeit zu Zeit aus dem Aschenfall entfernt. 

Das Gas wird nicht in den bisher üblichen unterirdischen 
gemauerten Kanälen, sondern in eisernen Leitungen fortge- 
führt, die hohen Gasdruck ermöglichen. In den Rohrleitun- 

en sowie in einem schmiedeisernen Sammelkasten kann das 
as durch Wassereinspritzung so gekühlt werden, daß der 
Wasserdampf sich fast völlig kondensiert. Das Kondensat 
kann durch besondre Vorrichtungen abgeschieden werden. 
Mit dem Kondensationswasser füllt auch ein Teil des Teers 
sowie des mitgerissenen Staubes, so daß das Gas gleichzeitig 
gereinigt wird. 

Der Vortragende bespricht darauf die chemischen und 
wärmetechnischen Vorgänge im Turk-Generator und berech- 
net an Hand von Versuchen seinen Wirkungsgrad. 


Eingegangen 30. Mai 1904. 
Pommerscher Bezirksverein. 


Sitzung vom 10. Mai 1904. 
Vorsitzender: Hr. Rudolph. Schriftführer: Hr. Weyland. 
Anwesend 18 Mitglieder und 5 Gäste. 


Nach Erledigung geschäftlicher Dinge spricht Hr. Föt- 
finger über neuere Indikatoren für verschiedene 
Zweeke. 

Der Vortragende bespricht zunächst die bei der Kon- 
struktion von Indikatoren mit Außenfedern in Betracht kom- 
menden Gesichtspunkte: . 

1) Die Feder muß wirklich kühl, also mit Rücksicht auf 
Erwärmung durch Strahlung möglichst weit vom Indikator- 
zylinder entfernt liegen; 

2) die durch Leitung Wärme übertragenden Teile müssen 
a. Querschnitt bei größter ausstrahlender Oberfläche 

N; 

3) der durch den Kolben entweichende Dampf darf nicht 
auf die Feder treffen; 

4) Zugänglichkeit, Auswechselbarkeit und Ueberwachung 
mussen ebenso leicht wie bei gewöhnlichen Indikatoren sein; 

5) Ausknicken der den Dampfdruck aufnehmenden Kol- 
benstangen ist durch Führungen zu verhindern; 

6) die unumgängliche Gewichtsvermehrung der bewegten 

Teile soll so klein wie möglich sein; 

7) die Gesamtanordnung soll handlich bleiben. 

Die Ausführungsform von Schäffer & Budenberg entsteht 
A dem gewöhnlichen Indikator dadurch, daß die obere 

älfte des Zylinders samt Feder höher gerückt und durch 2 
noar 3 weit ausladende Bügel mit dem unteren Teil ver- 
ponden wird. Außerdem ist der bewegliche Kolben glocken- 
ormig über den zapfenartigen Zylinder gestülpt, so daß 
eigentlich der Zylinder sich bewegt. Die Forderungen 1 bis 5 


enstange und der geänderte Kolben eine ni i 
ewichtvermehrung mit sich. ieee 
i 1185 as Ausführungsform von Dreyer, Rosenkranz & Droop?) 
10 e Feder ganz nach oben, noch über die Geradführungs- 
6 gelegt. Das obere Federende wird durch eine kräftige 
Rees 
vergl. Z. 1903 8. 1821. 
) Vergl, Z. 1°02 S. 1003. 


hohle Drucksäule mit nebenliegender Zugstrebe, bei den neue- 
sten Ausführungen wieder, wie schon früher versucht, durch 


2 symmetrische Zugsäulen gehalten, die auf dem Deckel des 


Indikatorzylinders sitzen. Die Kolbenstange trägt einen 
schmalen, das Schreibzeug umfassenden Rahmen, mit dem das 
untere Federende verschraubt ist. Die Forderungen 1 bis 4 
sind auch hier vollkommen erfüllt. Eine obere Kolbenstangen- 
führung ist nicht angebracht, wodurch die bewegten Massen 
geringer ausfallen. Zur Sicherung der Führung des unteren 
Federendes müssen allerdings die Gewindeanschlüsse des 
Kolbenstangenrahmens möglichst lang und kräftig gehalten 
werden. Nach Lösen einer Ueberwurfmutter kann der Zylin- 
derdeckel samt Kolben, Säulen usw. nach oben abgenommen 
werden. Die Konstruktion mit zwei Säulen gestattet, auch 
gewöhnliche Indikatoren nachträglich mit Außenfeder auszu- 
rüsten. 

Die Ausführungen des Crosby-Warenhauses H. Maihak, 
Hamburg, zeigen auf Zug beanspruchte Außenfedern. Diese 
haben den Vorteil, daß ihre Achse bei allen Belastungen 
gerade bleibt, während die Druckfeder ausknicken kann. 
Die den Zugfedern zum Vorwurf gemachte Veränderlichkeit 
des Federmaßstabes bei steigender Belastung kann nur bei 
steil gewundenen Federn eintreten. Bei der Bauart Staus ist 
die Zugfeder oberhalb der Geradführungsteile auf einem durch 
zwei Säulen getragenen Querstück befestigt. Die Säulen 
sitzen auf dem durch Ueberwurfmutter gehaltenen Zylinder- 
deckel. Die Geradführungsteile sind gegabelt und umfassen 


dle Kolbenstange symmetrisch. Die Bauart Willner bezweckt, 


möglichst geringes Gewicht der bewegten Teile zu erreichen, 
indem die Zugfeder unmittelbar über dem Zylinder unterhalb 
des Schreibgestänges befestigt ist. Um die Wärmeleitung zu 
beschränken, ist die obere Zylinderhälfte durch drei Fenster 
gelüftet und der Zylinderdeckel unten mit Isoliermasse beklei- 
det. Die Kühlhaltung der Feder ist jedenfalls bei Bauart Staus 
mehr gesichert, allerdings auf Kosten etwas größerer Massen. 

Zum Festhalten der Papiertrommel verwenden Schäffer & 
Budenberg und Dreyer, Rosenkranz & Droop eine kraft- 
schlüssige Kupplung; die Trommel wird durch den Schnur- 
kranz in der einen Richtung zwangläufie durch Daumen mit- 
genommen und durch die Kraft einer Feder zurückgeführt. 
Nach Einschnappen einer Sperrklinke in einen kurzen Zahn- 
kranz der Trommel bleibt diese, entgegen der Kraft der Feder, 
in ihrer Endlage stehen. Bei der neuesten Ausführung von 
Rosenkranz bewegt sich die Klinke um das feststellbare 
Sperrad, wodurch die schwingende Trommelmasse vermin- 
dert wird. Die beschriebenen Vorrichtungen bedingen zwei 
Federn, eine für den Schnurkranz, die andre für die Trommel 


Die Anhaltevorrichtung des Crosby -Indikators benutzt 
eine Verbindung von Reib- und Stiftkupplung. Durch eine 
Schraube läßt sich die Trommel axial verschieben und auf 
einen Kegel des unteren Schnurkranzes aufsetzen. Zur Siche- 
rung ihrer genauen Lage gegen den Schreibstift liegt im 
Schnurkranz ein Stift, der durch Federkraft in ein Loch des 
Trommelbodens einspringt. Die Vermehrung des Trommel- 
gewichtes ist sehr gering. Um zu vermeiden, daß sich die 
Trommel durch zu starkes Andrücken der Kegelkupplung fest- 
klemmt, kann diese nach Einspringen des Stiftes wieder etwas 
gelöst werden, wodurch der Axialdruck verschwindet. 


Bei Papiertrommeln für fortlaufende Diagramme werden 

diese auf einem langen Papierstreifen nebeneinander auf- 
gezeichnet, der von einer im Trommelinnern verborgenen 
Spule durch einen Schlitz nach außen um den Trommelum- 
fang und wieder nach innen läuft, um sich auf einer kleinen 
Walze aufzuwickeln. Diese trägt außerhalb der Trommel ein 
kleines Zahnrad, das sich auf einem gleichgroßen, um die 
Trommelachse lose drehbaren Zahnrad abrollt. Ein Sperr- 
zahnkranz mit fester Klinke verhindert das zweite Zahnrad 
sich in dem einen Sinne zu drehen, im andern Sinne bleibt es 
lose drehbar. Das Planetenzahnrad und damit das Papier 
bewegt sich nur, wenn die Klinke das andre Zahnrad gerade 
beim Rückhub der Trommel festhält; beim Hingang bleibt das 
Papier stehen. 
„ Erwähnung verdient die Papiertrommel von Rosenkranz 
für Lokomotiven. Um hier das oft schwierige Aufziehen des 
Papiers am Indikator selbst zu vermeiden, ist die Trommel 
durch einen Knopf bequem abziehbar gemacht. Das richtige 
Wiederaufsetzen der Trommel auf den rasch hin- und her- 
schwingenden Papierkranz wird durch schraubenförmig be- 
grenzte Führungslappen ermöglicht. 

Der integrierende Indikator von Little stellt eine eist- 
volle Vereinigung von Planimeter und Dampfindikator dar 1) 
Ein andrer integrierender Indikator von Blaisdell benutzt 
den Grundgedanken der Scheibenplanimeter. 

Für hohe Umlaufzahlen sind von sämtlichen Indikator. 


) 4. Z. 1893 S. 31. 
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firmen besondere kleine Modelle entworfen worden, die sich 
durch äußerste Verminderung der Trommel- und Schreib- 
hebelmassen auszeichnen, Besonders für hohe Geschwindig- 
keiten ist der Wayne-Indikator von Eliot Brothers bestimmt, 
dessen Kolben ähnlich dem einer Flügelpumpe schwingende 
Bewegungen ausführt. Für schr hohe Umlaufzahlen wird 
eino eigenartige Vorrichtung angebracht, die den Hub des 
Sehreibhebels auf einen ganz engen Druckbereich beschränkt. 
Durch Verlegen dieses Bereiches wird das Diagramm nach 
und nach stückweise aufgezeichnet. Die Vorrichtung soll 
noch bei 1000 Uml./ min gut arbeiten. Bei Umlaufzahlen von 
2000 bis 3000 in der Minute, wie sie bei Automobilmotoren 
nicht selten sind, versagen aber alle Geräte mit festem 
Schreibgestänge. Hier kann nur der masselose, durch einen 
Hohlspiegel reflektierte Lichtstrahl verwendet werden, wie 
z. B. beim Manographen von Hospitalier und Carpentier). 

Zur Bestimmung der Bremsleistung hat der Redner einen 
Torsionsindikator angegeben, der Tangentialkraftkurven mit 
Hülfe der Torsion der Welle aufzeichnet“). Mit einer solchen 
Vorriebtuug wurde vor einem Jahre die Leistung der größten 
Maschine der Welt, der 20000 pferdigen Steuerbordmaschine 
des Schnelldampfers »Kaiser Wilhelm II-?) auf der Fahrt nach 
New York bestimmt. Die Schreibtrommel war hier radial auf 
einem die Welle umspannenden losen Ring angeordnet, der 
mit den umlaufenden Apparatteilen gekuppelt werden konnte. 
Die Trommel wurde proportional dem Drehwinkel der Ma- 
schine durch ein ausschaltbares Planetengetriebe bewegt. Bei 
den Probefahrten des neuen Kreuzers »Hamburg« der deut- 
schen Marine fand eine Vorrichtung mit umlaufender, um die 
Welle gelegter Schreibtrommel für verminderte Schreibge- 
schwindigkeit Verwendung. l , 

Für vollkommen gleichmäßige Drehmomente, wie bei Elek- 
tromotoren und Turbinen, kann die Vorrichtung so einge- 
richtet worden, daß an einer festen Teilung das augenblick- 
liche Drehmoment wie bei Manometern der Druck unmittelbar 
angezeigt wird. Derartige Vorricbtungen für 4 bis 6 PS bei 
1000 bis 3000 Uml. / min sind auf einem Versuchsboot des Stet- 
tiner Vulcans mit vollem Erfolg in Anwendung. Von Interesse 
dürfte sein, daß auf dem Kreuzer »Lübeck« der deutschen 
Marine die Leistung der 10000 pferdigen Dampfturbinenanlage 
mit ähnlichen unmittelbar zeigenden Torsionsindikatoren be- 
stimmt werden wird, da Dampfindikatoren ausgeschlossen 
sind. Das Verfahren ist neu; bei sämtlichen Turbinenschiffen 
von Parsons wurde die Leistung aus Schleppversuchen be- 

et. a: è 
Run selbsttätigen Aufzeichnen der Geschwindigkeits- 
schwankungen von Kolbenmaschinen ist von dem Vortragen- 
den vor 4 Jahren eine Vorrichtung konstruiert worden, die 
das für Dynamoantrieb wichtige Diagramm der Winkelab- 
weichungen entwarf. Fast genau dieselbe Vorrichtung wurde 
2 Jahre später vom Oberingenieur Frahm, ohne Kenntnis des 
früheren Entwurfes, veröffentlicht‘). 

1) s. Z. 1902 8. 365. 

2) 8. Z. 1902 S. 1868. 

3) z. 1908 S. 1093. 

) Z. 1902 S. 797. 
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Zur Bestimmung sehr kleiner Ungleichförmigkeitsgrade, 
wie bei Dynamos, ist von Dr. Franke, nover, ein Verfah- 
ren ausgearbeitet, bei dem ein von ihm erfundener Kurven- 
indikator zum Aufzeichnen des Verlaufs von Wechselstrom- 
kurven verwendet wird. Mittels eines synchron mit der Dy. 
namo angetriebenen Schleifringes und zweier unter rd. 1200 
versetzter Bürsten wird von jeder Stromwelle an einer be- 
stimmten, durch Verstellen der Bürsten beliebig wählbaren 
Stelle eine kurze Stichprobe entnommen, die man unter 
Zwischenschaltung eines Kondensators auf ein gewöhnliches 
Galvanometer wirken läßt. Beim Frankeschen Indikator wer- 
den die Kurven dadurch selbsttätig aufgezeichnet, daß der 
reflektierte Lichtstrahl des Spiegelgalvanometers auf das Dia- 
5 selbst fällt, das um eine Trommel gespannt ist. 

ie Trommel wird zwangläufig proportional dem Verstellungs- 
winkel der Bürsten gedreht. Der auf dem Diagramm ent- 
stehende Lichtpunkt wird mittels einer Schreibteder von Hand 
festgelegt. 


Ein damit verwandter Indikator für Wechselstromkurven, 
der Ondograph von Prof. Hospitalier, Paris, enthält eine ähn- 
liche, durch Synchronmotor angetriebene Kontaktvorrichtung. 
Indessen werden die Stichproben von Strom oder Spannung 
bei aufeinanderfolgenden Stromwellen nicht in genau ent- 
sprechenden Augenblicken entnommen, sondern um !/jooo der 
Zeit einer Periode früher oder später als bei der unmittelbar 
vorhergehenden Welle. Infolgedessen nimmt das Galvano- 
meter keinen gleichbleibenden Ausschlag an, sondern dureh- 
läuft nach 1000 Perioden einmal vollständig die Wechselstrom - 
kurve, die auf diese Weise vollkommen selbsttätig aufge- 
zeichnet wird. 


Zum Schluß erwähnt der Vortragende noch zwei Indi- 
katoren, die von Aerzten gebraucht werden: den Pulszeichner 
oder Sphygmograph und den Plethysmograph. Der erstere 
zeichnet auf einer fein berußten Schreibtafel mit Hülfe eines 
leichten Hebelwerkes den Verlauf der Blutwelle, der letztere 
mit Hülfe eines geschlossenen, wassergefüllten Gefäßes, das 
irgend ein Körperglied aufnimmt, und eines feinen Platten- 
federmanometers die Schwankungen des Blutinhaltes in diesem 
Glied auf. Die Kurven gleichen manchen dem Ingenieur ver- 
trauten Kurven fast völlig. 


In der sich anschließenden Erörterung gibt der Vortra- 
gende als Wirkungsgrad größerer Schifismaschinen, wie er 
mit Hülfe der Wellenverdrehungsmessung ermittelt ist, 92 bis 
94 vH an. Auf eine weitere Frage, wie man früher die 
Bremsleistung der Schiffsmaschinen bestimmt habe, erwidert 
der Redner, daß man Schleppversuche angestellt habe, deren 
Ergebnisse jedoch sehr unzuverlässig gewesen seien. Man 
könne behaupten, daß die effektiven Leistungen großer Schiffs- 
maschinen vor Anwendung der Wellenverdrehungsmessungen 
nicht bestimmter gewesen seien. Auf die Frage, wie man für 
das Wellenmaterial den Elastizitätsmodul bestimme, antwortet 
er, daß der Schubelastizitätsmodul für jede Stahlsorte durch 
Versuche an Probewellen festgestellt werde, indem man für 
ein bestimmtes Drehmoment den Verdrehungswinkel ermittle. 
Diese Messungen liefern sehr richtige Zahlen; die Fehler be- 
tragen nur bis 3 auf 1000. 
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Handbuch der Torfgewinnung und Torfverwertung. 
Von A. Hausding. Zweite, wesentlich erweiterte Auflage. 
Berlin 1904, Paul Parey. Preis 15 M. | 

Der Torf steht auf der Grenze zwischen vegetabilischen 
und mineralischen Brennstoffen. Die im Laufe von Jahr- 
tausenden gebildeten Torfmoorlager wachsen noch beständig 
weiter und können sich, ungleich der Steinkohle und Braun- 
kohle, nach erfolgtem Abbau wieder erneuern. Gerade die 
an Mineralkoblen ärmeren nördlichen Gebiete des europäi- 
schen Flachlandes besitzen große Ablagerungen von Torf, 
die, beispielsweise noch beute in Deutschland eine Fläche von 
400 Quadratmeilen bedeckend, trotz verhältnismäßig niedri- 
gen Heizwertes dieses Brennstoffes ein gewaltiges Magazin 
aufgestapelter Energie darstellen. 

Es erscheint deshalb und angesichts des beständig wach- 
senden Bedarfes unserer Industrie an Heizmaterial zunächst 
überraschend, daß diese nicht in gleichem Maße, wie dies 
z. B. in Holland geschieht, der Ausbeutung der Torflager 
ihre Aufmerksamkeit zuwendet. Eine nähere Prüfung der 
Figenschaften des Torfes und der Art seines Vorkommens 


liefert freilich hierfür die Erklärung. Der hohe, bis zu 90 vH 
betragende Wassergehalt der Torfmasse bietet, obwohl sie zu 
Tage liegt, für ihre Gewinnung und Herrichtung zum Trans- 
port an die Verbrauchstellen große Schwierigkeiten. Her- 
richtung und Stich des Torfes mittels Spatens erfolgen noch 
heute vielfach in derselben Weise, wie dies schon Plinius 
von den an der Nordseeküste ansässigen Chauken berichtet, 
von denen er erzählt: 

»Sie formen den Schlamm ihrer Sümpfe mit den Händen 
und trocknen ihn unter dem trüben Himmel im Winde; mit 
dem Brande dieser Erde kochen sie ihre Speisen und er- 
wärmen die vom Eise des Nordens starrenden Glieder.“ 


Freilich hat auch hier die fortschreitende Technik es an 
Bemühungen nicht fehlen lassen, und diese sind auch teil- 
weise erfolgreich gewesen. Immerhin bieten aber die schon 
erwähnte physikalische Beschaffenheit der Torflager und das 
große Volumen der trocknen Torfmasse für eine un 
tration der Heizkraft besondre und schwer zu überwindende 
Hemmnisse. l 

Das Studium der hierfür im Laufe der Zeit oft unter 
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Aufwand bedeutender Mittel gemachten Vorschläge und Ver- 
suche und der hierbei erzielten mehr oder minder großen 
Erfolge hat aber für den Ingenieur wie für den Volkswirt 
ein Interesse, welches dadurch noch gesteigert wird, daß die 
durch Abtorfung erlangten Flächen auch noch einen Gewinn 
für die Bodenkultur und den Ackerbau darstellen und ge- 
wissermaßen eine innere Kolonisation ermöglichen, wie sol- 
ches auch von den Holländern durch die Kanalisation ihrer 
Fehne (Moore) in großem Maße geschehen ist. 

Eine vollständige Uebersicht von dem, was auf dem Ge- 
biet der Torfgewinnung bisher erstrebt und geleistet ist, 
bietet nun das »Handbuch der Torfgewinnung und Torfver- 
wertung« von A. Hausding, das im Frübjahr 1904 in zweiter 
wesentlich erweiterter Auflage erschienen ist. 

In’ klarer systematischer Weise gibt das Werk zunächst 
eine Darstellung der Bildung der Torfmoore und kennzeich- 
net die nach dem Pflanzenmaterial und nach äußeren Ein- 
wirkungen sehr verschiedenen Arten und Eigenschaften des 
Torfes. Darauf folgt eine Darlegung der für Ausnutzung 
der Moore zur Torfgewinnung nötigen Vorarbeiten dureh 
natürliche oder künstliche Entwässerung, ausgehend von den 
einfachsten Anlagen bis zu den Hülfsmitteln der jetzigen 
Maschinentechnik. Das nächste Kapitel ist der ältesten Art 
der Torfgewinnung mittels Handbetriebes gewidmet. Darauf 
folgt die Massenerzeugung des Torfes für weitere Versendung 
in Form von Kunst-, Preß- und Maschinentorf, eine Schilde- 
rung, die besonders dadurch interessant ist, daß Hausding 
die Entwicklung der Hülfsmaschinen von den durch die Ver- 
hältnisse oft gebotenen einfachsten Konstruktionen bis zu den 
mit großem Kapitalaufwand hergestellten, darum aber nicht 
immer erfolgreichsten Maschinenanlagen erläutert. Als be- 
sonders dankenswert muß hier aber anerkannt werden, daß 
der Verfasser sich nicht mit der Beschreibung der Maschinen 
begnügt, sondern auch deren wirtschaftlichen Erfolg an Hard 
kritisch gesichteter Betriebszahlen prüft. Den dem Gegen- 
stand ferner stehenden Leser wird es überraschen, welcher 
Aufwand von Arbeit und Scharfsinn dieser Aufgabe von 
zahlreichen Technikern gewidmet ist. Daß es dabei auch an 
manchen phantastischen Ideen nicht fehlt, zeigt die unter 
Abschnitt VII dieses. ersten Teiles gegebene Zusammen- 
stellung über »Patentiertes auf dem Gebiete der Torfge- 
winnung«. 

Der zweite Teil des Hausdingschen Buches, welcher der 
Torfverwertung gewidmet ist, behandelt zunächst die unmit- 
telbare Verwendung als Brennstoff und die theoretische und 
praktische Bestimmung des Heiz- und Kanfwertes, sowie die 
für zweckmäßige Ausnutzung der verschiedenen Qualitäten 
geeigneten Feuerungsanlagen. Darauf folgen die jetzt wieder 
in den Vordergrund des Interesses getretenen zahlreichen 
Entwürfe und Erfindungen für Konzentration des Brennwertes 
des Torfes mittels Verkohlung, sowie die Einrichtungen zur 


Vergasung des Torfes zu Heiz- und Kraftzwecken, welche an 
Betrieben in einzelnen Industrien erörtert werden. 

Die Verwertung des Torfes zu Leuchtgas, zu Torfstreu 
und die vielen Pläne zur Nutzbarmachung der Torffaser für 
Textil- und Papierindustrie werden ebenfalls erörtert und 
auch hierzu ein ausgedehntes Verzeichnis des auf diesem 
Gebiete Patentierten geliefert. | 

Etwas stiefmütterlich hat der Verfasser leider nur das 
Kapitel über Verwertung der Torflager in der Landwirtschaft 
behandelt, während, wie ich glaube, die enge Verbindung, 
welche bei Ausnutzung der Moore zwischen industriellen 
und landwirtschaftlichen Betrieben besteht, gerade hier An- 
laß zu näherem Eingehen auf die verschiedenen Formen der 
Moorkultur (Hochmoor, Grünlandsmoor und Verfehnung) ge- 
boten hätte. Wenn diese Lücke hier überhaupt erwähnt ist, 
so soll sie die Anerkennung für den übrigen reichen Inhalt 
des Werkes in keiner Weise verringern. Als ganz beson- 
ders dankenswert mögen noch die »Merksitze« am Schluß 
des ersten und zweiten Teiles erwähnt werden, in denen der 
Verfasser in knappster, aber zugleich klarster Form die Er- 
gebnisse seiner Forschung zusammenfaßt. 

Da in der nächsten Zeit mehr oder minder begründete 
und deshalb einer sachkundigen Prüfung besonders bedürf- 
tige Vorschläge zur Ausnutzung der Torflager auftreten 
werden, so ist gerade jetzt das Erscheinen des Hausding- 
schen Werkes höchst willkommen. 


Charlottenburg. Prof. Dr. Adolph Frank. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Die Einheit der Naturkräfte in der Thermo- 
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Atome. Von Richard Wegner. Leipzig 1904, Veit & Co. 
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Druck- und Kraftübertragung in Baukonstruk- 
tionslehre und Bauwesen. Grundzüre einer Dynamo- 
Statik der Baugefüge. Von Dr. Friedrich Heinzerling. 
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156 Fig. und 3 Taf. Preis 5,50 M. 

Hülfswerte für das Entwerfen der Brücken mit 
eisernem Ueberbau auf den preußischen Staats- 
bahnen. Fortsetzung des Anhanges zu den amtlichen Vor- 
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et se fait en mécanique, 4. édit. Paris 1904. Rothschlid. Preis 4 fra 

— Lindemann, F. Ueber das d’Alembertsche Prinzip. [aus Sitzungs- 
berichte der Bayerischen Akademie der Wissenschaften] München 
1904. 8. Frans in Komm. Preis 0, 60 K. 

— Reuleaux, F. Abriß der Festigkeitslehre für den Maschinenbau. 
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Zeitschriftenschan. deutscher Ingenieure. 
[aus Der Konstrukteur! 5. Aufl. Braunschweig 1904. F. Vieweg — Crüger, Joh. Grundzüge der Physik. 29. Aufl. Leipzig 1904. 


& Sohn. Preis 4 M. 

Mechanik. Schreier, Jos. Zur graphischen Ermittlong der Trägheits- 
und Zentrifugalmomente unregelmäßiger, ebener Gebilde. Wien 1904. 
Lehmann & Wentzel. Preis 1 *. 

— Stephan, P. Die technische Mechanik. 
B. G. Teubner. Preis 7 A. 

— Wieghardt, Karl. Ueber die Statik ebener Fachwerke mit schlaf - 


fen Stäben. Dissertation. Göttingen 1904. Vandenhoek & Ruprecht. 
Preis 2,40 K. 


Mechanische Technologie. 
Technologie. 2. Aufl. 
Metallbearbeitung. 


1. Teil. Leipzig 1904. 


v. Jhering, A. Leitfaden der mechanischen 

Leipzig 1904. Weber. Preis 4 M. 

van Dervoort, W. H. Modern machine shop 

tools. 4. edit. London 1904. Lockwood. Preis 21 sh. 

Metallhüttenwesen. Forbes, Julian, und Ede. Smart. 
gold and silver ores. London 1904. 
Preis 21 sh. 

Motorwagen und Fahrräder. Auscher, L. 
bile. Paris 1904. Ve. Ch. Dunod. Preis 7,50 frs. 

— Champly, R. Automobiles, motocycles, bateaux automoblles et 
emplois industriels des moteurs légers. Paris 1904. Desforges. 

Preis 4 fra. 

— Vogel, W. Ankauf, Einrichtung und Pflege des Motorzweirades. 
Grunewald- Berlin 1904. Phönix Verlag. Preis 2,65 &. 

— Walloth. Der Automobilismus auf öffentlichen Straßen. 
schrift für das gesamte Lokal- und S:raßenbahnwesen] 
1904. J. F. Bergmann. Preis 4 A. 

Müllerei. Baumgartner, F., u. L. Graf. 

baues und der Müllerei. 2. Bd. Mallerei. 
Loewenthal. Preis 12 &. 

Physik. Beiträge zur Kenntnis der atmosphärischen Elektrizität. XIV 
und XV. [aus Sitzungsberichte der k. Akademie der Wissenschaf- 
ten] Wien 1904. C. Gerolds Sohn in Komm. Preis 2,70 Æ. 

— Billitzer, J. Zur Theorie der kapillar elektrischen Erscheinungen. 

1 und II. [aus Sitzungsberichte der k. Akademie der Wissenschaf- 
ten] Wien 1904. C. Gerolds Sohn in Komm. Preis 1 &. 

— Blondlot, R. Rayons N.. Recueil des communications faites à 
P Académie des Sciences. Paris 1904. Gauthier-Villars. Preis 2 fra. 

— Boynton, William Pingry. Applications of the kinetie theory 

to gases, vapours, pure liquids. and the theory of solutions. New 
York und London 1904. The Macmillan Co. Preis 7 sh. 


Cyaniding 
Charles Griffin & Co., Limited. 


Le tourisme en automo- 


[aus Zeit- 
Wiesbaden 


Handbuch des Mühlen- 
Berlin 1904. W. & 8. 


Amelang. Preis 2,50. . 

— Garten, Siegfr. Leitfaden der Mikroskopie. 
1904. Weber. Preis 4 £. 

— Graetz, L. Die Elektrizität und ihre Anwendung. 
gart 1904. J. Engelhorn. Preis 7 &. 

— Guggenheimer, S. Ueber die universellen Schwingungen eines 


2. Aufl. Leipzig 


11. Aufl. Statt- 


Kreisringes. [aus Sitzungsberichte der bayerischen Akademie der 
Wissenschaften] München 1904. G. Franz’ Verlag in Komm. Preis 
0,40 A. 


1. Bd. Perlodische Be. 
Bremerhaven 1904. L. von 


— Klimpert, Rich. Lehrbuch der Akustik. 
weg ungen, insbesondere Schallwellen. 
Vangerow. Preis 4,50 %. 

— Klinckert, Wilh. Der Weltsauerstoff. Kosmische Betrachtungen. 

Dresden 1904. E. Pierson. Preis 2 K. : 
— Lecher, E. Ueber Elektronen. Prag 1904. Lese- und Redehalle 
deutscher Studenten. Preis 0,30 K. p” 

— v. Lommel, E. Lehrbuch der Experimentalphysik. Herausgegeben 
von W. König. 10. und 11. Aufl. Leipzig 1904. J. A. Barth. 
Preis 6,40 &. i 

— Maycock, W. P. First book of electricity and magnetism. 3. edit. 
London 1904. Wbittaker. Preis 2 sh. 6 d. 

— Neesen, Frdr. Kathoden- und Röntgenstrahlen, sowie die Strah- 
lung aktiver Körper. Wien 1904. A. Harıleben. Preis 4 &. 

— Ovenden, C. T. Marvels in the world of light. Popular study 
of phenomena of light, cəlour and sight. London 1904. Soc. f. 
Prom. Christ. Knowl. Preis 2 sh. 6 d. 

Schiff- und Seewesen. Jahrbuch der Schiffbautechnischen Gesellschaft. 
5. Band. Berlin 1904. Springer. Preis 40 K. 

— Segelbandbuch für die Nord- und Westküsten Spaniens und Portu- 
gals. Herausgegeben vom Reichsmarincamt. Berlin 1904. E. 8. 
Mittler & Sohn in Komm. Preis 5 A. 

Werkstätten und Fabriken. Bürgel, H. G. M. Fübrer durch die 
Maschinen-, Eisen- und Metall-Iodustrien Deutschlands. Berlin 1904. 
Industrieller Verlag. Preis 3 &. 

— Louchs’ Adreßbuch aller Länder der Erde. 12. Band: Pommern. 
10. Ausg. Nürnberg 1904. C. Leuchs & Co. Preis 15 K. 

— Möller, Paul. Aus der amerikanischen Werkstattpraxis. 
1904. Springer. Preis 8 £. 

Zucker- und Stärkeindustrie. Stolle, F. Handbuch für Zuckerfabriks- 
Chemiker. Berlin 1904. Parey. Preis 15 A£. 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Aufbereitung. 


Ore-concentration plant at the St. Louis Exhibition. 
(Engng. 7. Okt. 04 S. 164/65*) Anordnung und Arbeitsgang eirer 
von der Allis Chalmers Co. in Chicago für ein Eisenbergwerk in Utah 
errichteten Aufbereitanlage, von der ein großes Modell in St. Louis aus- 
gestellt ist. 

Bergbau. 

Das Spülversatzverfahren nach dem Stande der gegen- 
wärtigen Technik. Von Sternberg. (Glückauf 8. Okt. 04 8. 
1300/05*) Entwicklung des Verfahrens in Amerika. Anwendung in 
Oberschlesien, Mährisch- und Polnisch - Ostrau, im Zwickauer und 
T,ugau - Oelanitzer Steinkohlenbezirx und in Niederschlesien. Forts. 
folgt. 

Gewellte Tubbings. Von Heise. (Glückauf 8. Okt. 04 8. 
1293/99*) Nachrechnung der Beanspruchung von gebräuchlichen ein- 
fachen oder mit wagerechten Versteifungsringen versehenen Schacht- 
rohren und Vorschlag zur Verwendung von gewellten Rohren. Festig- 
keitsberechnung an verschiedenen Formen und Erläuterung der Vortelle 
derartiger Rohre. 

Brauere). 

Abdampf-Aus nutzung in Brauereien. Von Bühring. 
(Z. Dampfk. Maschbtr. 28. Sept. 04 8. 378/80“ u. 5. Okt. 8. 390/91 % 
Vorrichtungen zum Erzeugen von Heißwasser. Dampfentöler. Regelung 
der Dampftemperatur. 


Dampffässer und Kocheinrichtungen. ; 


Versuche mit Dampfdruck-Verminderungsventilen. (Z. 
Dampfk. Maschbtr. 5. Okt. 04 8. 388/90*) Der Vorbericht des vom 
Verband der Dampfkeseel-Ueberwachungsverelne eingesetzten Ausschusses 
iiber Versuche an Darmpffässern in der Fabrik von R. Wolf in Magde- 
burg-Buckau enthält eine Darstellung der Versuchseinrichtung und An- 


te — 


) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 


schri:ten ist in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
ijahrshetten zusamnmengefalst und geordnet, . herausgegeben, 
und zwar zman Preise von 3 % bro Jahrgang jür xlitglieder, von 10 K 


pro Jahrgang für N. clituitgliç der. 


| 


gaben über die Zahl der Versuche. Die Ergebnisse der Versuche sind 
im allgemeinen als nicht günstig zu bezeichnen. 


Dampfkraftanlagen. 


Thermo-circulator for steam boilers. Constructed 
by Messrs. Cooper & Greig, Engineers, Dundee. (Engng. 
7. Okt. 04 S. 488*) Die Vorrichtung besteht aus einem Rohr, das 
Dampf aus dem oberen Teil des Kessels aufnimmt und in eine Rohr- 
schlange am Kesselboden unter der Feuerung führt. Hier wird der 
Dampf zur Erwärmung des Kesselwassers benutzt und niedergeschla- 
gen, um durch eine außen angebrachte Rohrleitung wieder in den 
Kessel zurückgepumpt zu werden. 

Air in relation to boiler-feeds. Von Smith. (Engng. 
7. Okt. 04 8. 486/87*) Die Aufnahme von Luft ia Wasser von ver- 
schiedener Temperatur im allgemeinen und die Aufnahme der Bestand- 
teile der zersetzten Luft ist eingehend untersucht. Die Ergebnisse 
sind durch Schaulinien und Zahlentafeln erläutert. 

Regelung der Dampttemperatur bei Ueberhitzern. Von 
Dosch. Schluß. (Z. Dampfk. Maschbtr. 28. Sept. 04 S. 380/82*) 
Ueberhitzer der Dinglerschen Maschinenfabrik, von Wilhelm Schmidt 
und von A. Hering. 

The Hamilton Holzwarth steam turbine. (Iron Age 
29. Sept. 04 S. 6/11 Ausführliche Veröffentlichung über die von der 
Hooven, Owens & Rentschler Co. in Hamilton, O., in St. Louis ausge- 
stellte 1000 KW. Turbine, die im wesentlichen nach Art der Rateau- 
Turbine konstruiert ist. | 

Eisenbahnwesen. 


Entwicklung des städtischen Schnellverkehrswesens 
seit Einführung der Klektrizität. Von Kemmann. Schluß. 
(Deutsche Bauz. 8. Okt. 04 S. 503/06*) Wirtschaftliches. Angaben über 
Betriebführung mit Rücksicht auf die Sicherheit und Dichte des Ver- 
kehrs. Teilung der Zuge. Stromart und Spannung. Stromerzeugung. 

Compound locomotives In France. Von Sauvage. (Proc. 
Inst. Mech. Eng. 04 Heft 2 S. 327/67* mit 14 Taf.) Ausführliche Ver- 
öffentlichung der in Zeitschriftenschau v. 16. April 04 erwähnten Ab- 
handlung. | 

Consolidation locomotive tested at the St. Louis Ex- 
hibition. (Engng. 7. Okt. 04 S. 484/85*) Die /s-gekuppelte Loko- 
motive der Pennsylvania Railroad Co. hat 560 mm Zyl. Dmr., 110.mm 
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Kolbenhub, 14,4 at Dampfüberdruck, 4,58 qm Rostfläche, 264 qm Heiz- 
fläche und 87,8 t Betriebsgewicht. Der zugehörige Tender wiegt 65 t. 
Die Maschine hat bei 11,5 at mittlerem Dampfdruck nahezu 18 t Zug- 
kraft. 

Motor-bogie for electric trains. Constructed from the 
designs of Mr. H. A. Hoy. (Engng. 7. Okt. 04 S. 468°) Das für 
die Liverpool-Socthport-Bahn konstruierte zweiachsige Drehgestell von 
2440 mm Radstand und 1065 mm Raddurchmesser für zwei Motoren 
zeichnet sich durch besonders sorgfältige Abfederung der Motoraufhän- 
gung und des Drebzapfens aus. 

Electric traction trucks. Von Cook. (Tract. and Transm. 
Okt. 04 S. 253/60* mit 2 Taf.) Allgemeine Erläuterungen über Ma- 
terial und Anordnung. Einzelbeschreibung mehrerer eingeführter Kon- 
struktionen von Untergestellen für zweiachsige Straßenbahnwagen und 
von Drehgestellen für vierachsige Straßen- und Eisenbahnwagen. 

Rearrangement of tracks and station facilities at the 
Union Station, St. Louis, Mo. (Eng. News 29. Sept. 04 S. 290/94*) 
Darstellung der Gleispläne und der Einrichtung des Hauptbahnhofes 
und Angaben über Kraftwerk und Lokomotivschuppen. 


Eisenhüttenwesen. 


Modern blast furnace construction. Von Bayley. (Iron 
Age 29. Sept. 04 S. 17/21) Der Gang beim Entwerfen einer Hochofen- 
anlage im Zeichensaal wird kurz beschrieben. Reihenfolge der Kon- 
straktionen. Zusammenstellung der erforderlichen Zeichnungen. 

The manufacture of pig iron from briquettes at Her- 
räng. Von Louis. (Journ. Iron Steel Inst. 04 Bd. 1 S. 40/60 mit 
9 Taf.) Lageplan der Erzgruben und des Eisenhüttenwerkes. Die 
Erze werden naß behandelt, zerkleinert und in magnetischen Erzschei- 
dern vom Tauben geschieden. Zusammensetzung der Erze. Herstel- 
lung der Briketts in Pressen und Oefen. Darstellung der beiden Holz- 
kohlen Hochöfen von 3 m Dmr. und 14.2 m Höhe. 

The thermal efficiency of the blast furnace. Von Foster. 
(Journ. Iron Steel Inst 04 Bd. 1 S 311/34) Rechnerische Untersuchung 
der Wärmevorgänuge in einem Hochofen zu Darlaston von rd. 22 m 
Höhe. Einfluß verecbiedener Brennstoffe. Meinungsaustausch, 

The synthesis of Bessemer steel. Von Carulla. (Journ. 
Iron Steel Inst. 04 Bd. 1 S. 291/310*) Untersuchung des Vorganges 
in der Bessemer-Birne an Hand aufeinander folgender Analysen. Be- 
handlung der Rohstoffe. Eignung des Bessemer- Verfahrens und des 
Siemens-Martin-Verfahrens zum Herstellen bestimmter Eisensorten. 

The manufacture of coke in the Hüssener oven at the 
Clarence Iron Works, and its value in the blast furnaces. 
Von Bell. (Journ. Iron Steel Inst. 04 Bd. 1 S. 188/223 mit 5 Taf.) 
Abdruck des in Zeltschriftenschau v. 28. Mai erwähnten Vortrages. 
Meinungsaustausch. 

The Mesta 40 inch slabbing mill. (Iron Age 29. Sept 04 
8. 1/3*) Konstruktionsangaben über eine für die National Tube Com- 
pany gelieferte Duo Walzenstraße von 812 mm Walzendurehmesser und 
1650 mm Arbeitsbreite, die von einer Zwillingsmaschine von 1168 mm 
Zyl. Dmr. und 1524 mm Hub angetrieben wird. 

Tubes sans soudure. Von Joubert. (Mém. Soc. Ing. Civ. 
Juli 04 8. 12/40 mit 1 Taf.) Erläuterung der Eigenschaften und Be- 
schreibung der verschiedenen Verfahren zur Herstellung nahtloser 
Rohre. 

Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Rebuilding a wrecked railroad bridge at Easton, Pa. 
(Eng. Rec. 1. Okt. 04 S. 406/08*) Die zweigleisige, rd. 53 m welte 
Hauptöffnung der Brücke ist durch Bruch eines Pfeilers bei Hochwas- 
ser zerstört worden, wobei sich die benachbarte Brückenkonstruktion 
auf eine darunter befindliche Straßenbrücke gesenkt hat. Darstellung 
der Ausbesserungsarbeiten. 

Straßenbrücke in Eisenbeton über die Isar bei Grün- 
wald oberhalb München. Forts. (Deutsche Bauz. 5. Okt. 04 8. 
45/46*) Schilderung des Bauvorganges. Schluß folgt. 

The new building for the General Electric machine 
shop and power house, Lynn. Forts. (Eng. Rec. 1. Okt. 04 
S. 394/97*) Konstruktionseinzelheiten des Kesselhauses und der Kran- 
laufbahnen. l 

The use of steel in American lofty-building construc- 
tion. Von Thwaite. (Journ. Iron Steel Inst. 04 Bd. 1 S. 391/412*) 
Neuere Beton-Eisenkonstruktionen für Brücken, Decken und Häuser. 
Feuersicherheit der Bauten. 


Elektrotechnik. 


Ueber das elektrische Durchschlagsgesetz für atmo- 
spbärische Luft. Von Walter. (Elektrot. Z. 6. Okt. 04 8. 874/75) 
Gegenüber der von Baur, s. Zeitschriftenschau v. 28. Jan. 04, aufge- 


stellten Formel V=cd weist der Verfasser nach, daß für atmo- 
sphärische Luft die Formel V=a+bd lautet, worin a und b Kon- 
stanten sind. 

The power house of the subway division, Interborough 
Rapid Transit Co., New York. (Eng. Rec. 1. Okt. 04 S. 384/88*) 
Ausführliche Veröffentlichung über das in Zeitschriftenschau v. 
20. Febr. 04 erwähnte Kraftwerk. Grundriß. Schnitt durch das Ma- 
schinen- und Kesselhaus. Kondensatoranlage. Speisepumpen. Forts. folgt. 


Electrie power plant — Basle tramways. (Tract. and 
Tranam. Okt. 04 S. 371/73“ mit 1 Taf.) Das Werk enthält drei 
Kessel von 95 qm Heizfläche für 10 at Ueberdruck, zwei Tandem-Ver- 
bundmaschinen von 420 und 700 mm Zyl.-Dmr., 1200 ınm Kolbenhub 
und 100 Uml./min und zwei unmittelbar gekoppelte 400 KW-Gleich- 
strom-Nebenschlußdynamos für 550 V von 2500 mm Ankerdurchmesser 
und 860 mm Ankerlänge. 

The Puyallup River water power development near 
Tacoma, Washington. I. (El. World 1. Okt. 04 S. 553/58*) Das 
Wasser des Puyallup und des Mowich wird durch einen 16 km langen 
Kanal in ein Staubecken geleitet und von diesem dem Kraftwerk durch 
eine Druckrohrleitung mit 265 m Gefälle zugeführt. Das Werk enthält 
im jetzigen Ausbau vier 5000 pferdige Pelton Doppelräder, unmittelbar 
gekuppelt mit je einem 3500 KW Drehstromerzeuger von 2300 V und 
60 Per. ek. Die Schaltanlage und die Transformatoren sind in zwei 
besondern unmittelbar angrenzenden Gebfuden untergebracht. Die 
Spannung wird zur Uebertragung des Stromes nach den 77 und 
52 km entfernten Städten Seattle und Tacoma auf 55000 V erhöht. 


The Northern California Power Company's System. III 
u. IV. Schluß. (El. World 24 Sept 04 S 503/06* u. 1. Okt. S. 559/61*) 
Die Fernleitungen von rd. 290 km Länge mit 25000 V und 23 km mit 
2000 V. Die Unterstationen von Redding, Keswick, Red Bluff und Iron 
Mountain. Die Anlagen zur Goldgewinnung, insbesondre die elektriech 
betriebenen Saugbagger in Horsetown für rd. 5000 ebm Tagesleistung. 


Speed regulation in combined steam and hydraulic 
power stations, (Eag. Rec. 1. Okt. 04 S. 389) Auszug aus einem 
Vortrage von Hayward. Die Regulatoren der parallel arbeitenden 
Werke sollen auf gleichmäßige Verteilung der Belastungsschwank ungen 
abgestimmt werden. 


600 Horse-power asynchronous three-phase motor of 
the Oerlikon Works. (Tract. and Transm. Okt. 04 S. 375,76*) 
Der 570 pferdige Motor dient zum Antrieb einer Wasserhaltungspumpe 
für 3 cbm Wassermenge bei 400 m Drocktöhe. Der Motor hat 
2996 mm Rotordurehmesser und 2 mm Luftraum. Versuchsergebnlsse. 


Versuche mit einem Transformator hoher Eigenkapa- 
zität. Von Lichtenstein. (Elektrot. Z. 6. Okt. 04 S. 669/71*) 
Der Transformator ist für eine Uebersetzung von 1: 1000 und bel 
Uinschaltung der sekundären Wicklung von 1: 2000 gewickelt und 
glbt Spannungen bis zu 200000 V bei 10 KW Leistung. Untersuchun- 
gen über Vor- und Nacheilen des Stromes sowie über Veränderun- 
gen des Primärstromes b:i verschiedenen Schaltungen der Sekundär- 
wicklung. 

Ueber Solenoidkerne. Von Péro. (Z. f. Elektrot. Wien 9. Okt. 
04 S. 579/81*) Untersuchungen über den remanenten Magnetismus 
in Eisenkörpern und Schlußfulgerungen daraus über das Material und 
die Form von Solenoldkernen für Meßgeräte. 

American practice in high tension line construction 
and operation. Von Perrine. (Eng. News 29. Sept. 04 S. 295/96) 
Allgemeines über die Verwendung von Hochspannangen. Umformer. 


Schaltanlagen. Anordnung der Leitungen. Leſtungsmasten, Querarme 
und Bolzen, Isolatoren, Blitzableiter. Betrieb der Hochspannungs- 
leitungen. 


Ein neues Verfahren zur Spannungsregelung in Strom- 
vertellungsnetzen. Von Müllendorf. (Elektrot. Z. 6. Okt. 04 8. 
871/720 Das Verfahren bezieht sich auf kleinere Netze, bei denen 
eine unregelimäßige Belastung einzelner Netzteile und Speisepunkte hohe 
Spannungsänderungen hervorrufen kann. In diesen Fällen sollen bei 
Verwendung schwacher Ausgleichleitungen die Zuleitungen zu den Speise- 
punkten, deren zeitweilige Entlastung ausgeglichen werden soll, in Pa- 
rallelleitungen unterteilt werden, die einzeln abschaltbar sind. 


Erd- und Wasserbau. 


The Robinson steam excavator, (Engineer 7. Okt. 04 8. 
350%) Die von der American Locomotive Co. gebaute Dampfschaufel 
ruht auf einer Wagenplattform mit 2 Drehgestellen. Der Schaufelin- 
halt beträgt 0,2 ebm. f 

Lake Cheesman dam and reservoir. Von Williams. (Proc. 
Am. Soc. Civ. Eng. Sept. 04 S. 718/36*) Meinungsaustausch zu der in 
Zeitschriftenschau v. 7. Mai 04 erwähnten Abhandlung. 


Gießorel. 


Molding a slag vessel. Von Jones. (Am. Mach. 8. Okt. 04 
S. 1254/55*) Kurze Darstellung des Vorganges beim Herstellen des 
Kernes und der Hohlform. Herstellung der Modelle. 


l Hochbau. 

The structural design of buildings. von Schneider. 
(Proc. Am. Soc, Civ. Eng. Sept. 04 8. 674/715*) Regeln für den Bau 
moderner Geschäftshäu-er und Auszüge aus den Bauvorschriften ameri- 
kanischer Behörden. 

Kälteindustrie, 


Küblanlage des städt. Schlachthofes in Weinheim a/R 
(Eis- uv. Kälte-Ind. 5. Okt. 04 8. 49/51*) Die Anlage enthält einen Ar 
moniakkompressor von 40 000 WE/st Leistung und einen Eiserzeur 
für Solekühlung und für 45 kg/st Klareis. ği 
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Lager- und Ladevorrichtungen. 
Fuel handling machinery. 
and Transm. Okt. 04 S. 367 70%) 
Fördertrichter der C. W. Hurt Co. 
of Shoreditch Elektrizitätswerke. 


Von Dawson. Schloss. (Tract. 
Kostenberechnungen. Wiege- und 
Kohlen 3 Jeranlage der Borough 


Ma’ :hinenteile. 


A milling machine gear box feed with 25 changes. Von 
Schkommodan. (Am. Mach. K. „kt. 04 S. 1204 65%) Planetengetriebe 
mit 5 Vorgs-legewellen, dessen Ucbersetzung mit Hufe elnes einzigen 
Handhebels geändert werden kann. Zusammenstellung der möglichen 
Üchber+ctzungen. 

The wear of machinery. (Engng. 7. Okt. 04 S. 479. Dar- 
stellung einer sieben Jabre täglich im Betriebe gewesenen Dreikurbel- 
welle von W. H. Allen, Son & Co. in Beiford, an der der günstige 
Einfluß der Druckscbmlerung auf die Abnutzung gezelrt werden soll. 


~ 


Haterialkunde 


The rclations between the effects of stresses slowIy 
applied and of stresses suddenly applied in the case of 
iron and steel. Comparative tests with notelhed and plain 
hars. Von Breuil. (Journ. Iron Steel Irst. 04 Bd. 1 Anhang S. 3 152* 
mit 22 Taf.) Umfangreiche Versuchrarbeit, die im Auftrage des Ver- 
„nes durchgeführt worden ist. 

The measurement of direct strains in tensile and com- 
pressive test-pieces. Von Morrow. (Proc. Inst. Mech Eng. 04 
Heft 2 8. 469/501*) Ausführliche Abhandlung tiber Spigelmeßgeräte 
für die Materlalprüfing. 

The range of solidification and the critical ranges of 
iron-carbon alloys. Von Carpenter und Keeling. (Journ. 
Iron Steel Inst. 04 Ed. 1 8. 224 60* mit 9 Taf.) Die Versuche 
schließen sich an die von Hadfield im National Physical Laboratory 
an, Der Bericht enthält Angaben über die Temperaturmessungen und 
die Versuchseinrichtung sowie Aetzbilder der untersuchten Metalle. 

The influence of varying casting temperature on the 
properties of steel and iron castings. Von Longınuir. (Journ. 
Iron Steel Inst. 04 Bd. 1 S. 420/36) Zusaminenstellung der Ergeb- 
nisse von Zerreißversuchen und metallegraphischen Unterarehungen an 
Gußstüöcken verschiedener Gießtemperatur. Meinungsaustauf ch. 

Notes on the production and thermal treatment of steel 
in large masses. Von Johns. (Journ. Iron Steel Inst. 04 Bd. 1 
8. 61/97* mit 2 Taf.) Abdruck des In Zeltschriftensebau v. 4. Juni 04 
erwähnten Vortrages. Meinungsaustausch. 

The plastic yielding of iron and steel. 
(Journ. Iron Steel Inst. 04 Bd. 1 B. 335/90*) 
Jeitschriftenschau v. 24. Sept 04 u. f. 
handlung. 

Propriétés, 


Von Rosenhaln. 
Wiedergabe der in 
erwähnten gleichnamigen Ab- 


classification et utilisation des aciers 
sp«ciaux ternaires. Von Guillet, (Mém. Soc. Ing. Civ. Juli 04 
S. 62/110* mit 1 Taf.) Die Abhandlung befaßt sich mit den Stahl- 
legierunren aus Eisen, Kohlenstoff und jelem dritten Metall: Nickel, 
Mangan, Chrom usw. 

Troostite. Von Boynton. (Journ. Iron Steel Inst. 04 Bd. 1 
8. 262/90*) Bericht über Versuche in der Harwarı University, die 
sich auf die ersten Versuche von Ozmonett über diesen Gegenstand 
stützen. Troostit wird vom Berichterstatter dargestellt als Zwischenstufe 
zwischen Martensit und Perlit. Schleifbilder. Meinungsaustausch. 


Konstruktlonsmater fallen für bohe Beanspruchungen 
unter besonderer Berücksichtigung der Motorwagentech- 
nik. Von Bretschneider. (Z. Dampfk. Maschbtr. 5. Okt. 04 8. 
385/88) Uebersicht über die im Motorwagenbau üblichen Stahlarten 
und die dafür geeigneten Prüfverfahren. Einfluß der Zühigkeit auf 
die Wahl des Materials. Kaltbiege- und Schlagbiegeproben. Das 
Härten. 

Zur Frage der Haftfestigkeit des Eisens im Beton. Von 
Kleinlogel. (Deutsche Bauz. 5. Okt. 04 S. 46/48*) Bericht über 
eingebende vom Verfasser angestellte Versuche und Folgerungen aus 
den Ergebnissen. Schluß folgt. 


Mechanik. 


Studien über die Beanspruchung 
kreisförmiger Platten. Von Enßlin. 
04 S. 629/31* u. 8. Okt. S. 649/53*) 
Forts. folgt. 

The motion of gases in pipes, and the use of gauges 
to determine the delivery. Von Throlfall. (Proc. Iust. Mech. 
Eng. 04 Heft 2 S. 245/312*) Wortgetreuer Abdruck des in Zeltschriften- 
schau v. 12. u. 19. März 04 erwähnten Vortrages. 


und Formänderung 
Forts, (Dingler 1. Okt. 
S. Zeitschriftenschau v. 8, Okt. O1. 


Mel[sgeräte und verfahren. 


Pyrometers suitable for metallurgical work. (Journ. 
Iron Steel Inst. 04 Bd. 1 S. 98/187*) Bericht cines von dem Verein 
gewählten Ausschusses über die Vor- und Nachteile von 14 Pyro- 
inetern. Uebersicht über die Patentliteratur.  Fachliteraturbericht. 


Meinungsaustausch. 


Metallbearbeitung. 


Neue Fräswerkzeuge von Hermann Hillebrand jun. 
Werdohl, Westf. Z. Werkzeugm. 5. Okt. 04 3. 5/7) Scheiben- 
fräser mit elgenartiger Zapfenbefestienng der :ınzeinen Fiässtihle. 
Kronenfräser. Angaben über die Leistungsfäbigkeit der Werkzeuge. 

Neuere Nietmaschinen von A. Piat et ses Fils in Paris. 
Von Johnen. (Z. Werkzengm. 5. Okt. 04 S. 7 92) Darstellong von 
gewöhnlichen Druck wasser Niet maschinen, die von einem Akkumulator 
aus betrieben werden., und solchen mit elektrischem Antrieb. bei denen 
ein Elektromotor mit Druckpumpe das jeweils erforderliche Druck- 
wasser erzeugt. 

Praktische Hülfseinrfichtungen für Werkzeugmaschl- 
nen. (Z. Werkzeurm. 5 Okt. 04 S. 1 2*) Führungsbüchse für Aus- 
b>hrmaschinen. Langer Stahlhalter mit Stahlwechsel für Feilmasehinen. 
Spannbacken für den Tisch von Hobelmaschinen. 

A radial planing and grinding attachment. Von Stewart. 
(Am. Mach. 8. Okt. 04 S. 1257) Auf dem Tisch der Harelmaschine 
ist eine Platte gelagert, die mittels einer in einer Hülse seitlich ge- 
fübrten Stange beim Hin- und Hergehen des Tisches in pendelnde 
Drehung versetzt wird. Die Einrichtung ist zum Rundhobeln und 
Rundachleifen verwcudbar. 


Motorwagen und Fahrräder. 


The Rover motor car. (Engineer 7. Okt. 04 S. 351%) Dar- 
stellung des Wagengettelles und des Getriebes eines von der Rover 
Cycle Co. in Coventry gebauten 8 pferdigen Motorwagens 

The Glyda spring hub. (Engng. 7. Okt. 04 S. 481% Bei der 
für Motorwagen und Motorfahrräder bestimmten Konstruktion sind die 
Speichen an einem Ringe befestigt, der sich mit vielen strahlig stehen- 
den Schraubenfedern auf die eigentliche Nabe stützt. 


? Müllerei. 

Mühle und Elevator »Rio de la Plata« in Buenos Aires. 
Von Lufft. (Dingler 1. Okt. 0% S. 62528 u. 8. Okt. S. 641 49°) 
Lageplan der Anlage. Beschreibung des Spelchers für 100009t Ge- 
treide und der für eine tägliche Vermahlung von 420 t eingerichteten 
Mühle. 

Pumpen und Gebläse. 


The new Warren steam pumps. (Iron Age 29. Sept. 04 8. 
12/13*, Schwungradlose Dampfpumpen in stehender und liegender 
Bauart. 

Schiffs- und Beewesen. 


The auxiliary power yacht »Mollihawk II. (Engng. 7. 
Okt. 04 S. 4664) Die Schonerjacht von 53 t Wasser verdrängung ist 
mit einem 30- bis 40 pferdigen Benzinmotor ausgerüstet, der unmittel- 
bar hinter dem Fockmast eingebaut ist und der Jacht 7 Knoten Ge- 
schwindigkeit erteilt. 

Straßenbahnen. 


Die Verkehrswege New Yorks. (Schweiz. Bauz. 8. Okt. 04 
S. 169/73*) Zusammenstellung der Straßenbahnen, Hochbahnen und 
Untergrundbahnen von New York, Brooklyn, Queens, Bronx und Rich- 
mond. Tunnelbauten. Forts. folgt. 


Textilindustrie, 

Entklettungsapparat Patent L. Offermann und dessen 
Anbringung an Kammgarnkrempeln. (Oesterr. Woll.- u. Leinen- 
ind. 1. Okt. 04 8. 1138/39*) Der von der Sächsischen Maschinen- 
fabrik gebaute Apparat ermöglicht, die Kletten aus der Wolle zu ent- 
fernen, ohne daß diese selbst beschädigt wird. 

Vorrichtung zum Aufwickeln großer Warenlängen an 
mechanischen Webstühlen. (Oesterr. Woll.- u. Leinenind. 1. Okt. 
04 S. 1142*) Die in der Bremer Jutespinnerei und Weberei zu Heme- 
lingen in Anwendung befindliche Einrichtung ermöglicht, Stücke bis 
zu 2000 m Länge auf den Warenbaum aufzuwlekeln, was besonders für 
die Linoleumfabrikation von Vorteil ist. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


Ueber ein Verfahren zum Betrieb von Gasturbinen. Von 
Meineke. (Dingler 1. Okt. 04 8. 637/40*) Das Gasgemisch soll unter 
beständigem Druck stetig in einem Raum verbrannt werden, der nur 
durch die Düsen mit der Turbinenkammer verbunden ist. Theoretische 
Erörterung des Verfahrens. 

Horse power computation for petrol motors. Von Long 
ridge. (Engineer 7. Okt. 04 S. 340/41*) Der Verfasser sucht zu be- 
weisen, daß mit den in verschiedenen Motorenfabriken gebräuchlichen 
Formeln keine genaue Berechnung der Motorleistungen möglich Ist. 

Internal combustion engines at the St. Louis EZPOS 
tion. (El. World 24. Sept. 04 S. 516/18*) Erläuterung der Kon- 
struktlonseinzelheiten der von der Westinghouse Co. ausgestellten 
125 pferdigen stehenden einfach wirkenden und der 225 pferdigen lie- 
genden doppeltwirkenden Gasmaschine. 


Wasserkraftanlagen. 

La régulation des turbines hydrauliques. Von Be 
(Mim. Soc. Ing. Civ. Juli 04 S. 41/61* mit 3 Taf.) 5 
Grundlagen für die Regulierung von Turbinen. Darstellung der rege ai 
den Teile bei verschiedenen Turbinenbauarten, der Servomotore 
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und der sonstigen Regler. Untersuchung der Vorginge in Turbinen 


unter der Wirkung der Regelung. Darstellung einer eigenen Regel- 
vorrichtung des Verfassers. 
Wasserversorgung. 

Die Wasserversorgung der Stadt Reichenberg / B hm. 
von Zuber. (Journ. Gasb.- Wasser v. 8. Okt. 04 S. 920236) Das 
Wasser wird 5 Quellen von zusammen rd. 160 cbm/st Ergiebigkeit 
entnommen und in einen Hochbehälter von 1500 cbm Inhalt gepumpt. 
Beschreibung des Pumpwerkes. 

The open sand filters for the Providence water-works. 
Forts. (Eng. Rec. 1. Okt. 04 S. 889/91*) Rohrleitungen und Schieber. 
Wassermesser. Regelung des Wasserablaufes. Bauvorgang. 

A conerete- steel tower for a water tank. (Eng. Rec. 1. Okt. 
04 S. 409) Der in Bordentown, N. J., zu erbauende Turm von 30,5 m 
Höhe ruht auf einem Mauerblock von 3 m Höhe und rd. 20 m Dmr. Er 
ist zur Aufnahme eines genieteten Wasserbebälters von 750 ebm Inhalt 
für die dortigen Wasserwerke bestimmt. 

Deposits in water pipes and other channels. (Eng. Rec. 
1. Okt. 04 S. 403/04) Auszug aus einem Vortrage von Campbell 
Brown über die Entstehung und Bekämpfung der verschiedenen Arten 
von Verunreinigungen in Wasserleitungen. Anfressungen an eisernen 
Leitungen. Niederschläge aus dem Wasser. Mitgeführte größere Stücke, 
die an Krümmungen oder toten Enden des Robrleitungsnetzes zurück- 
gehalten werden. 

Werkstätten und Fabriken. 


Electric motors in machine shop service. 


(Eng. Rec. | 
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1. Okt. 04 8. 391/93) Auszug aus einem Vortrage von Day Über An- 
forderungen der Werkstätte an die Elektromotoren sowie über die ver- 
schiedenen Arten der Stromverteilung und Motorenregelung in Werk- 
stätten. 

Messrs. Beardmore's new shipyard and engine works. 
(Engng. 7. Okt. 04 S. 455/588 mit 1 Taf.) Die werft in Dalmuir 
nimmt ein Grundstück von 86,5 ha ein, das sici: 1,5 km weit am Clyde 
hinzieht. Außer den erforderlichen Schiffbauwerkstätten umfaßt sie 
sechs Hellinge, von denen zwei Schiffe von 300 m Länge und 30 m 
Breite aufnehmen können, und einen 110 m breiten und 275 m langen 
Ausrüstungshafen, an dem neben drei kleineren Kranen ein Drehkran für 
150 t größte Belastung und 45 m größte Ausladung aufgestellt ist. 

Les nouvelles usines Cail, à Denain (Nord). Société 
Française de Constructions mécaniques. Von Dantin. 
Schluß. (Genie civ. 1. Okt. 04 S. 353/58*) Kesselschmiede. Lauf- 
krane. Maschinenwerkstätten. Werkzengmacherti. Kraftübertragung 
innerhalb der Werkstätten. Zusammenbauwerkstatt. Arbeiterwohnungen. 

The De LaVergne Machine Company's works. (Am. Mach. 
8. Okt. 04 S. 1523/24*) Ansicht der neuen Werkstätte für Großgas- 
motoren und kurze Angaben über die darin aufgestellten Maschinen. 

The Pittsburg works of the Westingbcuse Company. 
Von Hewett. (Tract. and Transm. Okt. 04 S. 312/27* mit 10 Taf.) 
Darstellung der gesamten Werkstätten der Westinghouse Electric and 
Manufacturing Co., der Westinghouse Machine Co., der Pittsburg Meter 
Co., der Westinghouse Air Brake Co. sowie der übrigen zugehörigen 
kleineren Zweiggesellschaften und der Westinghouse-Gießerel in Trafford 
City bei Pittsburg. 


ee len Eu! te ze Fe www www w ee a En 
Rundschau. 


Versuche an Werkzeugmaschinen. 


Die glänzende Entwicklung des modernen Werkzeug- 
maschinenbaues hat sich abgespielt, ohne daß man zur Be- 
rechnung dieser Maschinen einwandfreie Grundlagen gehabt 
hätte; vielmehr war es meist das praktische Gefühl, verbunden 
mit langjähriger Erfahrung, das brauchbare Konstruktionen 
geschaffen hat. Daher mag es gekommen sein, daß im Lehr- 
plan unserer technischen Hochschulen der Werkzeugmaschinen- 
bau bisher etwas vernachlässigt worden ist. Wie aber in jüng- 
ster Zeit hierin ein Wandel einzutreten scheint, so hat sich 
auch neuerdings das Interesse den Versuchen an Werkzeug- 
maschinen wieder mehr zugewandt.) Das ist wohl kein zufäl- 
liges Zusammentreffen, sondern scheint aus der Erkenntnis 
hervorgegangen zu sein, daß es 
im internationalen Wettbewerb 
nicht allein darauf ankommt, wer 
die besten Kraftmaschinen und 
dergl. zu konstruieren versteht, 
sondern auch, wessen Werkstatt- 
einrichtungen die sparsamsten 
sind und wer am billigsten zu 
fabrizieren vermag. 


Bei Versuchen an Werkzeug- 
maschinen kann es sich haupt- 
sächlich um zwei Dinge handeln: 
erstlieh um den Energiever- 
brauch, d. i die Inanspruchnah- 
me der Kraftmaschinen, und 
zweitens um den Sticheldruck, 
aus welchem sich die Beanspru- 
chung der einzelnen Teile der 
Werkzeugmaschine ergibt. Der- 
artige, wenn auch nur vereinzelte 
Messungen reichen eine geraume 
Zeit zurück. 

Bereits Mitte der sechziger 
ahre veröffentlichte der fran- 
zösische Marineingenieur Joessel Versuche über die zweck- 
mäßigsten Stichelwinkel.?). Im Anfang der 70er Jahre stellte 

ig in Dresden dynamometrischo Messungen des Energie- 
verbrauches von Werkzeugmaschinen an, die in der Haupt- 
sache den Zweck hatten, zu ermitteln, welche Arbeitswerte 
für Jede einzelne Maschine anzusetzen sind, damit man die 
Betriebsmaschine und die Transmission einer Fabrik darnach 
bemessen kann. Diese Versuche haben jetzt wenig Bedeu- 
tung mehr, denn sie sind bereits im Jahre 1372 abgeschlossen, 
und die heutigen Werkzeugmaschinen sind außerordentlich 
verschieden von den damaligen. H. Tresca und J. Thime 
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) H. Fischer hat bereits in Z. 1897 S. 506 darauf hingewiesen, 
daß die Versuchsanstalten der technischen Hochschulen in Versuchen 
an Werkzeugmaschinen dankbare Aufgaben finden würden. 

) Vergl. Z. 1866 8. 197 sowie 1897 S. 504. 


haben — ebenfalls Anfang der siebziger Jahre — Versuche 
an Hobelmaschinen gemacht. Zu Beginn der 80er Jahre sind 
dann eine Reihe in England angesteliter Versuche, besonders 
von Rob. H. Smith, veröffentlicht worden. 


Als die Benutzung des Elektromotors zum Antrieb von Ar- 
beitsmaschinen aufkam, sind zwar vielfach Versuche über den 
Kraftbedarf gemacht worden, aber es fehlt ihnen meist an 
Einheitlichkeit und planmäßiger Behandlung; besonders ver- 
mißt man Augaben über den Zusammenhang zwischen Ener- 
gieverbrauch und Arbeitsleistung. 

Einen neuen und gewaltigen Anstoß bekamen die Mes- 
sungen an Workzeugmaschinon, als auf der Weltauss;ellung zu 
Paris 1900 die Schnelldrehstähle bekannt wurden und mit einem 


dig. und 2. 


Schlage die. bisherigen Grundlagen für die Konstruktion von 
Werkzeugmaschinen umstürzten. Die ers ten Versuche mit 
Schnelldrehstahl haben jedoch den Energieverbrauch und 
die Beanspruchung der Maschinen außer acht gelassen, sich 
vielmehr im wesentlichen mit der Mehrleistung dure ı den 
neuen Werkzengstahl beschäftigt ). 

Erst I. T. Nicholson, Professor an der Manchester Muni- 
cipal School of Technology, ist in seinem Bericht über 
Versuche mit Schnelldrehstählen an einer Drehbank, die 
von einem Ausschuß der Manchester Association of Engi- 
neers und der genannten Lehranstalt im Jahre 1902 an- 
gestellt worden sind?), auf den Energieverbrauch ein- 


1) vergl. Z. 1901 S. 462, 1377. 


2) Engineering 10. Oktober 1903 S. 590 u. f. vergl. 


1904 S. 34. auch 2. 
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ka isg lahr nahe, hen Drurk der Drebnarker.cheis ur. 
11, , iu z ieren, uat hertar hat Proleg Siebo won or- 
..in konstruiert, , r rearh’erswert erscheinen, 
% „err un darauf, dab der r iE dea ehen dureb eine 
einer h auf has lin, brazg tha einer mit Wamer ge 
foten Dose boeprazen nta das u Drueverbohung inner- 
bhan der Ie, an ener Mieter An wird. Die 
erste von ,in, benutzte Hie ung gestattete 
nur, den Druck des Stucheis un Buchtung der Arbeitanewegung, 


dig. 3 und 4. 


d.h. den Schnitwwider- 
stand zu noson., Zu 
dlenem Zweck int 
der Stiche zwinchen 
den Bl zweier 
Behrnaubonn, , iig. ! 
und 2, no gelngert, 
dah or sieh um einen 
e Winkel um 
deno Behrnuben dre: 
han kann, Dio Un- 
teriiiteho den Stichels 
ruht In der Nitho sol- 
ar BPZ nuf einer 
e dle nich nn einem sonkrocht stehenden Stab £ he- 
indet. Das untere Endo des Stabes ruht auf elner weiteren, 
In «dem Hebel 4 gelagerten Schnolde, welcher Hobel den Druck 
wiedermm dureh elnon senkrechten Stab auf das Diaphragma 
Ihbertritget. Die Ablesung orfolgt am Manometer m. Sämtliche 

Heobolgolonko sind als Sohnelden ausgobildet. 


Die zwolto Form dos Nieholsonschon Dynamometers Fig. 3 
und 4, ontott dienolbe Kinrlehtung zum Messen des Schnitt- 
widerstanden wie die soeben beschriebene; nußerdem aber 
kann man aueh don Druck in Richtung der Drehbankspindel: 
dan Vorschubwiderstand, und den Druck in Richtung der 
Stleholnehne: den Utta druck, an weltoron Manometern ablesen. 
Horan mußte der Stiehel no gelagert worden, daß er in zwei 
zueinander winkelrecht stehenden Ebenen drehbar und in 
lchtung seiner eigensn Achse vorschlohbar Ist. Der Stichel 
Ist deshalb mitteln der ae zwoler senkrecht stehender 
Ichraubon a a In oinem Klotz 4 drehbar befestigt, und der 
Klots A wird In derselben Welse dureh swel wagerochte 
Schrauben v, u gohalten. Die Schranben u stecken schließlich 
In Klötzen, die f einer wagerechton Führung gleiten können. 
Der Druck in Riehtung der Drehbankspindel wird nun durch 
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wagereehie Stäbe e. e mis dem Stchei iz ern.. 
be: Ein eins Versuches werden die Manometer c 
grem der us Arge unter Druck gegen Der Rückdrark 
ziri dureh der Stab r auf ein viertes Ma. eier n, über- 
tragen. 

Die Versuche r.t dem zweiten vo..k mmenesen Drazo 
meter sird neh H. zt abgeschossen, und die ver Zer Richten 
Unterlagen fur die Versuchsreiben wis dem ersten Dramo 
meter sind für eine Beurteii.ng des Wertes der Ergebisse 
. cbt ganz ausreichend. Es fehlen z B. Angaben über den 
Durchmesser der Arheitstücke, auch die ne mgen über 
die Brsenafterbeit des bearbeiteten Materials sind urrarei 
chend. Da wird unter anderm gesagt, daß Gußeisen benutzt 
xorden sei, das etwas härter war als gewihr\ichesr Fabrik- 
guß -. und Stahl, der »zähe tough, aler nicht sehr harte war. 

Der Stichel war nach Fig. 5 und 6 gesch. Jena: der Anstell- 


winkel in der lotrechten Ebene betrug &, in der wagerechten 
1°. Gemessen wurde der Schniu widerstand bei verschiedener 


Fig. 5 und 6. 
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Schnittiefe, verschiedenem Vorschub und verschiedenem Brust 
winkel: ferner wurden über die Dauer der Schnittfähigkeit 
der Schneiden Beobachtungen angestellt. 


Aus den Versuchen mit dem ersten Dynamometer zieht 
Professor Nicholson folgende Schlüsse: Als eine erste An- 
näherung an die Wirklichkeit darf der Satz gelten, daß bei 
gleichem Vorschub und auch sonst gleichen Verhältnissen der 
Sehnittwiderstand proportional der Schnittiefe ist. Der ge- 
ringste Schnittwiderstand tritt bei Gußeisen für einen Brust- 
winkel von 60° auf. Für die Dauerhaftigkeit der Schneide er- 
weist sich aber ein Winkel von 80° am vorteilhaftesten. Der 
Widerstand bei diesem Winkel beträgt 75 t auf 1 qcm Spanquer- 
schnitt. Für Stahl ergab bei Brustwinkeln unter 75° ein ge 
ringer Vorschub weniger Widerstand als ein großer; bei Win- 
keln über 75° trat Umgekehrte ein. Der Brustwinkel 
von 75° verhält sich gleichzeitig auch sehr günstig hinsicht- 
lich der Dauerhaftigkeit der Schneide. Der Druck bei diesem 
Brustwinkel betrug 100 t auf 1 qem e 5 

. Möller. 


Die nebenstehende, der Railroad Gazette vom 19. Aug. 
1904 entnommene Figur stellt eine Vorrichtung dar, die dazu 
dient, schwere Kesselbleche 
leicht, aber sicher mit der 
Hebevorrichtung zu ver- 
binden. Die Kette oder 
der Kettenhaken greift in 
an, und beim Anheben 
wird der Punkt fest auf 
das Blech gepreßt, so daß 
Gleiten ausgeschlossen ist. 
Je größer der auf A aus- 
geübte Zug wird, desto 
stärker wird der bei B aus- 
geübte“ Druck. Die Vor- 
richtung, welche aus Gußstahl besteht und für Bleche der 
verschiedensten Stärken verwendbar ist, wird von E. E. Aires 
& Co. in Lima, Ohio, hergestellt. 


Um die Zuverlässigkeit von billigen Motorwagen für Ver. 
gnügungszwecke zn erproben, hat der Automobile Club of 
Great Britain and Ireland in den Tagen vom 29. August bis 
3. September d. J. mehrere Dauerfahrten nach Art der im 
Vorjahre abgehaltenen!) veranstaltet, wobei insgesamt rd. 
1000 km zurückgelegt und manche beachtenswerte Ergebnisse 
erzielt worden sind:). Trotz der außergewöhnlichen Bedin- 


1) Z. 1904 S. 841. 
) Engineering und Engineer vom 16. September 1904. 
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Dauerfahrten des Automobile Club of Great Britain and Ireland. 


1 2 | 8 4 5 6 7 | 
i | e e ba „ 
Lei- 97 Gewieht der 
Nr Klasse | Firma stung | 2 4 unbelastet Fahr- 
>» 
i ps N kg gäste i 


8 9 10 11 12 18 14 


Anzahl, Gesamt- Benzinver- 1ltr Ben- Benzin- | Geschwindigkeit auf Bergfahrten 
Wagen- brauch auf zin reichte verbrauch| —- 3 nn 
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E au F % | Jackson Dogeart | 6 ' 1 455 2 
2 3238 Speedwell 6 1 405 | 2 
3 SA 3 88 Horley 8 1 508 
U a |_ 7 a e SS. en u 
4 a x | Jackson Dogcart 6 | 1 418 2 
5 0 2 o. Vauxhall 6 1 854 — 
6 2585 Oldsmobile 7 1 544. — 
14285 Service 6 ö 1 455 — 
8s 3 T., Pelham 6 | 1 | 854 2 
9 u P Horley 8 1 | 608 R 
101 Wolseley e 61 533 2 
11 8 Mobile 6 1 508 | 2 
12 á Brown 8 1 620 2 
13 = | Speedwell 9 1 539 2 
14 S8 Swift 7 1 455 2 
15 2 do Little Star 7 2 — 2 
16 3 8 2 | Humber 672 1 455 2 
17 14 5 * Alldays 7 1 | 480 2 
18 a Siddeley 7 1 508 2 
19 „ Ne 9 2 895 = 
20 È Wolseley 6 1 533 2 
21 | Clyde 7 1 430 | 2 
23 De Dion 6 1 4105 2 
23 x De Dion 6 1 | 405 2 
24 5 Mobile 8 1 ' 608 4 
25 8 Oldsmobile 9 1 ; 660 | 8 
26 * Swift 7 2 455 2 
27 — Enfield 8 2 5348 | =- 
28 | 5; Cadillac 9 1 590 — 
29 8 Chriton 10 4 — — 
30 3 2 Croxted 98 2 685 2 
31 $a Anglian 9 1 560 3 
32 * 8 Alldays 7 1 490 | 3 
38 2 Rover 8 1 430 = 
34 8 Humber 7½ 2 560 2 
35 8 Belsize 6 | 1 510 = 
86 5 Simms 8 1 — = 
37 * Prosper Lambert 8 1 610 2 
38 | | Little Star 7 2 — ıı 8 


gungen, daß 1) der Preis der Fahrzeuge nicht über 4000 M 
betragen und 2) eine und dieselbe Fabrik höchstens zwei 
Wagen melden dürfe, war die Beteiligung an diesen Fahrten 
dennoch sehr rege. Im ganzen waren 38 Motorwagen ange- 
meldet, zum großen Teil englischer Herkunft, die durchweg 
mit Benzinmotoren ausgerüstet waren. Ueber die Motor- 
leistung, die Zylinderzahl und das Wagengewicht geben die 
Spalten 4 bis 8 der vorstehenden Zahlentafel Auskunft. Von 
38 teilnehmenden Wagen haben 26 alle 12 Fahrten von je 
80 km — der Rest entfiel auf besondre Versuche — ohne Stö- 
rung zurückgelegt; die wenigen Unfälle waren auf Konstruk- 
tionsfehler, insbesondre an den Rohrleitungen, zurückzuführen, 
während Unfälle an Luftreifen dank der außerordentlich gut 
erhaltenen Straßenpflasierung fast gar nicht beobachtet wor- 
den sind. Wie die Zahlentafel zeigt, wurden die Wagen nach 
ihrem Preise in 4 Klassen gruppiert und insbesondre auch 
einer gründlichen Untersuchung hinsichtlich des Benzinver- 
brauches — Spalten 9 bis 11 — unterworfen, wobei die höchste 
Fahrgeschwindigkeit zugrunde gelegt war. Die Ermittlung 
des erbrauchs für 1 Wagenkilometer oder, wie Spalte 10 zeigt, 
der Kilometerzahl, welche mit 1 ltr Benzin durchfahren worden 
ist, gibt zwar keinen so bündigen Aufschluß über die Wirt- 
schaftlichkeit des Wagenmotors wie die in der nächsten Spalte 
enthaltenen Zahlen; für den vorliegenden Zweck waren die 
Angaben indessen wertvoll, weil es vor allem auch darauf 
ankam, die Beziehungen zwischen Anschaffungspreis und Be- 
triebskosten eines Wagens aufzuklären. Es zeigen sich hier 
mitunter ganz eigenartige Widersprüche. Die auffallend 
günstigen Ergebnisse, die dabei mit dem Clyde- Wegen er- 
zielt worden sind, lassen einen sicheren Rückschluß ziehen 
auf die hohe Stufe, die der Bau von Benzinmotoren auch in 

gland schon einnimmt. Schließlich sind in den Spalten 
12 bis 14 die Geschwindigkeiten angegeben, die von den Fahr- 
zeugen auf drei Bergfahrten mit Steigungen bis zu 16 vH er- 
zielt worden sind. Die Aufmerksamkeit, die in neuerer Zeit 
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gewicht | 1000 km aus für für 1tkm | Dinmore | Fromes | Dinmore 
kg ltr | km | lir km/st km/st kmj.t 
603 98,5 10, | ousss | 17,9 = 16,3 
594 109,0 | 92 | 0,1887 18,3 — 16,8 
648 115,0 8.7 0,1773 [ 15,2 | — 13,1 
= = | = wen Ä a — 
743 121,0 8,3 | 0,1630 14,2 11,7 13,4 
= D a PE = 
8 g 8 1 x 
723 99,0 | 10,1 0,1370 25,4 | 18,9 24,2 
717 111,3 9,0 0,1554 13,9 13,1 11,2 
862 89,7 | 11,2 0,1042 | 150 83,3 1456 
702 116,9 8, 0,1665 18,3 13,0 15,2 
685 72,7 13,8 0,1062 | 24,4 17,3 21,1 
768 95,4 10,5 0,1242 23,8 17,3 20,6 
635 73,4 13,6 0,1155 20,2 13,4 13,6 
695 84,2 11,9 0,1212 18,1 13,6 17,0 
726 73,0 | 13,7 0,1005 23,8 16,3 21,1 
704 118,7 3,8 0,1946 22,7 17,0 19,7 
641 59, 16,8 0,0930 13,6 — 17,3 
641 93,0 10,7 0,1451 26,4 16,8 21,8 
641 93,0 10,7 0, 1451 22,2 14.9 18,4 
946 158,0 6,5 0,1618 18,1 13,8 19,4 
1085 181,2 5,5 | 0,1671 17,9 | 139 16, 0 
780 119,2 8,4 0,1635 24,8 15,4 21,1 
837 84,2 11,9 0,1005 22,2 15,7 21,4 
844 140,2 7,1 0,1660 13,1 128 17,4 
775 81,8 12,2 0,1056 22,7 125,5 19,7 
782 166,8 6,0 0,2135 20,5 12,3 17,7 
856 107,5 9,3 0,1269 | 18,1 11 1552 
862 110,5 9,1 0,1282 22,7 113456 18,3 


mehr den Dauerfahrten als den Rennen gewidmet wird. kann 
als erfreuliches Zeichen dafür angesehen werden, daß auch 
die sportliche Seite des Motorfahrzeugwesens beginnt, in der 
Allgemeinheit nützliche Bahnen einzulenken. 


Der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen hat sich 
bekanntlich seit längerer Zeit mit der Frage der Einfübrun 
selbsttätiger Kupplungen bei Eisenbahnfahrzeugen beschäf. 
tigt. Zur Untersuchung dieser Frage ist ein Ausschuß einge- 
setzt worden, der sich zunächst eine genauere Kenntnis der 
bereits in Verwendung befindlichen selbsttätigen Kupplungen 
insbesondre auch der amerikanischen, verschafft hat, und der 
dann eine Anzahl von Kupplungen ausgewählt hat, um sie 
Probeversuchen zu unterziehen. Ein wesentlicher Teil der 
Aufgabe war dabei, sich auch über die Art des Ueberganges 
von der alten zur neuen Kupplung schlüssig zu machen ie 
das »Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesen“, 9 und 
10. Heft 1904, mitteilt, sind die Vorarbeiten des genannten 
Ausschusses nunmehr soweit gediehen, daß er dem Technischen 
Ausschuß des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
einen Antrag zur Beschlußfassung unterbreitet, der im oc 
lichen folgendes sagt: Den Vereinsverwaltungen möge empfoh- 
len werden, in Fortsetzung der bereits eingeleiteten Versuche 
und unter Hinweis auf gewisse (in unsrer Quelle angegebene) 
VV nunmehr Versuche in größerem Umfan 
teils mit Kupplungen amerikanischer Bauart: Janney Eastman 
Buckeye, Gould, neuere Anordnung, oder Atlas, teils mit der 
Kruppschen Hakenkupplung, und zwar sowohl mit Anord- 
nungen in der Mittellage als auch in der Tieflage vorzu- 
nehmen, um tiber die Vor- und Nachteile dieser vier ver- 
schiedenen Bauarten ausreichende praktische Erfahrungen p 
sammeln. Auch wird empfohlen, soweit als möglich bei a = 
Versuchen Kupplungen in der endgültigen Anordnun as 
mit Weglassung der Seitenpuffer, zu verwenden, a 
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Zeitschrift des Vereines 
deutseher Ingenieure. 


Zur Beförderung der schweren Kohlen- und Kokszüge 
nach dem lothringisch-Iuxemburgischen Hüttengebiet haben 
die Reichseisenbahnen in Elsaf-Lothringen 5 Stück schwere 
nBekuppelte Güterzuglokomotiven bei der Elskssischen Ma- 
schinenban-Gesellschaft in Bau gegeben. 


Die Hauptabmessungen dieser Lokomotiven sind folgende: 


Zyl.-Dor. . 390 und 600 mm 
Kolbenhub. . 650 >» 
Triebraddurchmesser . 1350 >» 
Rostfläche . . . . 2... 2,77 qm 
Heizfläche der Feuerbüchse . 15,87 » 
Heizfläche der Rohre (innen) 235,46 » 
esamte Heizfläcke . . . . 251,33 > 
esselüberdruck 8 15 at 
Leergewicht der Lokomotive 70 500 kg 
Dienstge wicht „ 78000 „ 
Reibungsgewicht 69500 > 
Zugkraft: 0,46? A T 12000 > 
Leergewicht des Tenders . 21500 » 
Wasservorrat des Tenders 18000 » 
Kohlen us -.. 5800 >» 
Dienstgewicht des“«Tenders 45300 » 
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Die Hochdruckzylinder liegen außen wagerecht, die Nie- 
derdruckzylinder innen geneigt, und zwar wie die Hochdruck- 
zylinder zwischen der Laufachse und der ersten Kuppelachse; 
sie treiben die zweite der gekuppelten Achsen. Die ersten vier 
gekuppelten Achsen sind fest gelagert, so daß der feste Rad- 
stand 4610 mm beträgt. Die fünfte Kuppelachse erhält seit- 
liche Verschiebbarkeit. 

Der Kessel ebenso wie dieZylinder und deren Anordnung 
gleichen denen der */s-gekuppelten Güterzuglokomotiven der 
französischen Südbahn E die 1901 von derselben Firma gelie- 
fert worden sind. ä f 

Das American Institute of Electrical Engineers 
hatte im Jahre 1902 einen Ausschuß von 5 Fachleuten mit der 
Untersuch der bestehenden Hochspannungsanlagen be- 
traut. Der Ausschuß hat nun durch Rundfragen ei den 
Leitern von allen bestehenden derartigen Anlagen in den 
Vereinigten Staaten über die bisher gesammelten Erfahrunt 
gen wertvolles Material zusammengehracht, wenn auch ein 

Ber Teil der ausgesandten Fragebogen unbeantwortet ge- 

lleben ist. Antworten sind eingegangen von 47 Werken, 
die nach der verwendeten Spannung in 6 Gruppen geteilt 
worden sind, und zwar in Anlagen mit Spannungen bis zu 
12 500 V, mit Spannungen von 12 500 bis 19 000 V, von 20 000 
bis 24 000, von 25 000 bis 29 000, von 30 000 bis 39 000 und von 
40000 bis 60000 V. Die Antworten sind im Septemberheft 
der »Transactions« des amerikanischen Fachvereines veröffent- 
licht. Die Fragen sind nach verschiedenen Untergebieten ge- 
trennt und beziehen sich auf allgemeine Verhältnisse, Leiter, 
Isolatoren, Querarme, Leituogsmasten, Isolatorbolzen, auf die 
häufig vorhandene Fernsprechleitung, auf Transformatoren, 
Schutz gegen Ueberspannungen und Blitz, Kabelleitungen 
und auf den Betrieb. Die Antworten sind vielfach durch 
Zeichnungen unterstützt oder in Zahlentafeln übersichtlich ge- 
ordnet und gewähren den Fachleuten dieses Sondergebietes 
wichtige Aufschlüsse über alle Einzelheiten. 


Im oberen Dollertal bei Mülhausen i.E. soll ein 
neuer Stauweiher, etwa doppelt so groß wie der etwa 12 Jahre 
alte Ahlefeldweiher, erbaut werden. Diesem Stauweiher soll 
außer dem für Landwirtschaft and Industrie erforderlichen 
Wasser auch das Spülwasser für die neue Schwemmkanali- 
sation der Stadt Mülhausen entnommen werden. . 

Die Hochwasserschäden des Jahres 1897, die allein im Ge- 
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biete des den Plauenschen Grund durchfließenden Weißeritz- 
flusses sich auf fast 9% Mill. M beliefen, in Verbindung mit 
dem Wassermangel des diesjährigen Sommers haben die 
Frage der Errichtung von Talsperren in verschiedenen Fluß- 
tälern Sachsens angeregt. Die sächsische Regierung wird 
daher dem Landtag eine Vorlage wegen Bildung von Zwane:- 
genossenschaften zum Zwecke der Errichtung von Talsperren 
machen. Für das Gebiet der Weißeritz sind zwei Tal- 
sperren bei Klingenberg zwischen Tharandt und Freiberg 
und bei Malter in der Nähe von Dippoldiswalde in Aussicht 
genommen und die gesamten Baukosten auf 9666000 & ver- 
anschlagt. 


Die Wuppertalsperren-Genossenschaft plant einen weite- 
ren Talsperrenbau für 12000000 cbm im oberen Wupper— 
gebiete zwischen Wipperfürth und Marienheide. 


Zur Ausführung einer neuen Talsperre im Nevetal 
zwischen Wipperfürth und Hückeswagen hat die Stadtverord- 
netenversammilung in Remscheid die Aufnahme einer Anleihe 
von 4000000 % beschlossen. (Nach »Gesundheits Ingenieur“) 


Für den Weiterbau des Panama-Kanales werden bereits 
umfangreiche Bestellungen auf Maschinen, Geräte usw. gemacht; 
für die Ausschachtungsarbeiten sind unter anderm 3 große 

Erdbagger von 70, 90 und 90 cbmjst 
Leistung in Auftrag gegeben. Beson- 
dere Sorgfalt wird den gesundheit- 
lichen Einrichtungen geschenkt. Nach- 
prüfungen an Ort und Stelle sollen er- 
wiesen haben, daß die früher ausge- 
arbeiteten Karten und Aufzeichnungen 
in vielen Punkten der Berichtigung 
bedürfen. Auf Strecken, wo sich in 
geringen Tiefen Felsboden vorfinden 
sollte, ist man bei neuen Versuchs- 
bohrungen auf Sand und Ton gestoßen. 
Die amerikanischen Ingenieure wollen 
sogar einen neuen Weg gefunden ha- 
ben, um die Fluten des Chagres-Flus- 
ses unschädlich zu machen und die 
Anzahl der Schleusen zu verringern. Mit der Leitung der Vor- 
arbeiten ist der Ingenieur J. F. Wallace betraut. Vorläufig 
werden nur Vermessungsarbeiten ausgeführt, die auch noch 
das Jahr 1905 in Anspruch nehmen werden. Im Frühjahr 1906 
soll dann planmäßig mit den eigentlichen Erdarbeiten begon- 
nen werden. Die Baukosten sind auf 150 Mill. Doll. veran- 
schlagt. Hierzu kommen 40 Mill. Doll. als Abfindungssumme 
für die Compagnie nouvelle du Canal de Panama iad. 10 Mill. 
Doll., welche der Regierung der neuen Republik Panama für 
das Gelände zu beiden Seiten des Kanals gezahlt worden sind, 
so daß die Gesamtkosten ungefähr 200 Mill. Doll. betragen 
werden. Zurzeit sind 1500 Leute beschäftigt, von denen 500 
allein für die gesundheitlichen Einrichtungen verwendet werden. 


Die Oesterreichische Zeitschrift für Berg- und Hütten- 
wesen bringt einige Mitteilungen über die wirtschaftliche 
Ba une Japans unter besonderer Berücksichtigung des 


Bergbaues. Danach betrug in runden Zahlen die Produktion an 
1894 1899 1900 
Golde. kg 790 1680 2100 
Sild- er 72 500 56000 59000 
Kupfer . . 2. 2.2 2 t 19900 24 300 35300 
Eisen. 24600 31500 41200 
Kohle „4261000 6722000 7429000 
Petroleum hl 285000 854000 1381000 


Die erste, im Jahr 1872 dem Betrieb übergebene Eisen- 
bahn war 29 km lang; am 31. März 1902 hatte das gesamte 
Japanische Eisenbahnnetz eine Länge von rd. 8 500 km, auf 
denen rd. 1200 Lokomotiven und 22500 Wagen liefen. Die Ge- 
samtausfuhr ist von 1894 bis 1902 um 188 vH gestiegen. 


Ueber einen Besuch in der Fabrik der De La Vergne 
Machine Company in New York wird im »American Macbi- 
niste unter anderm Folgendes mitgeteilt: »Beim Gang durch 
die Werkstätte habe ich an verschiedenen Stellen grofse 
Schmiedestücke für Zugstangen, Kurbeln usw. gesehen, alle 
mit der Marke von Fried. Krupp. Es erschien mir sonder- 
bar, daß die Schmiedeteile für diese Maschinen (Hochofengas 
Gebläsemotoren) alle aus Deutschland bezogen sein sollten; 
auf Befragen teilte mir aber ein Beamter mit, daß die 1 
schaft tatsächlich diese Teile in Deutschland einkaufen un 
45 vH Einfuhrzoll dafür bezahlen könne und dennoch bedeu- 
tend billiger davonkomme, als wenn sie vom Stahltrust be 
26 ge. l | nn Da a 
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Eine gewaltige Kompressoranlage ist dieser Tage von 
der Pennsylvania Railroad Co. in New York City in uftrag 
egeben worden, über deren große Tunnelbauten unter dem 
udson River und dem Long Island Sound wir bereits früher 
berichtet haben). Die Anlage, welche in zwei Teilen er- 
richtet werden wird, ist dazu bestimmt, 1400 cbm /min Druck- 
luft von 4 bis 5 at und 570 cbm/min von 10,5 at zu liefern 
und soll sowohl zur Durchführung der Griindungsarbeiten als 
auch zum Betriebe der Bohrwerkzeuge, Fördereinrichtungen, 
Pumpen usw. dienen. Im ganzen werden 10 einstufige und 
2 Verbund kompressoren mit Dampfbetrieb aufgestellt, die von 
10 Stirling-Wasserrohrkesseln Dampf erhalten. Bei dem 
heutigen Stande der elektrischen Kraftübertragung ist dieser 
Sieg des Druckluftbetriebes bemerkenswert. 


Von einer Anzahl Kopenhagener Bürger ist, wie die Zeit- 
schrift »Motorwagen« berichtet, eine Gesellschaft mit einein 
Kapital von vorläufig 300 000 Kronen gegründet worden, um 
die bisherigen Postwagen im ganzen Lande durch Motor- 
wagen zu ersetzen. Nach den erforderlichen Verhandlungen 
mit den Postbehörden sind nunmehr zunächst sechs für den 
Postverkehr besonders eingerichtete Wagen angeschafft wor- 
den, mit denen die Postbeförderung zwischen Kopenhagen 
und dem Orte Slangerup probeweise durchgeführt werden soll. 


) Z. 1908 S. 17586. 


In Hannover steht seit Anfang 1903 ein Motorwagen- 
Löschzug im Dienst der städtischen Feuerwehr, der gegen- 
über einem mit Pferden bespannten Zug jährlich eine Er- 
sparnis an Betriebskosten von 10000 M ergeben hat. 


Die Arbeiten an der transandinischen Bahn, der ersten 
B , die den südamerikanischen Kontinent durchqueren wird, 
schreiten rüstig vorwärts. Auf der chilenischen Seite sind 
bereits 42 km in der Richtung nach Juncal fertiggestellt. 
Juncal selbst soll im März 1906 erreicht werden. 


Seit Juli 1904 ist auf der 396 km langen Linie London- 
Paddington)-Reading-Bristol-Taunton- Exeter- Plymouth ein 
ugpaar eingelegt worden, das diese Strecke in beiden Rich- 

tungen ohne Aufenthalt in 265 min durchfährt. Die durch- 
schnittliche Fahrgeschwindigkeit beträgt danach 89,6 km /st. 
Dabei ist zu bemerken, daß an einzelnen Stellen der Strecke 
sich starke Neigungen bis zu 1:50 und darüber befinden 
und daß beim Fahren durch einzelne Stationen eine bedeu- 
We n der Fahrgeschwindigkeit vorgeschrie- 
Jen ist. 

Auf dem Gelände der Universität Birmingham wird das 
Modell einer Kohlengrube errichtet, in welcher die Studie- 
renden sich mit der Untersuchung von Förderanlagen, Lüft- 
einrichtungen, Schlagwettern und mit dem Markscheidewesen 
vertraut machen sollen. 
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K1. 18. Nr. 151814. Flammrohrkessel. H. Gumpel, Charlotten- 
burg. Um einen Wärmeausgleich im Kessel herbeizuführen, wird eine 
Rohrschlange dd, von einer oberhalb der heißesten Stelle des Flamm- 
robres angeordneten Dampf - 
sammelhaube a durch die unte- 
ren kälteren Teile des Kessels 
hindurch nach dem Dampf- 
raum bei fzurückgeführt. Durch 
die Saugwirkung der in dem 
Mantel e aufsteigenden Dampf. 
blasen wird ein Dampfstrom von a 
nach F erzeugt. Der Mantel e ist 
ebenso ausgebildete wie der unter 
der Sammelhaube a angeordnete Man- 
tel ö, d. 


TI. 18. Jr. 152888. Dampfkessel. 
P. Elsässer, Cannstatt. Unter 
dem stebenden Hauptkessel a ist in 
die Aufmauerung des Feuerraumes b 
ein Qoersieder e eingebaut. Die- 
ser steht durch Rohre d,d so mit 
dem Hauptkessel a in Verbindung, 
daß das Wasser durch beide umlau- 
fen muß. 


Kl. 14. Nr. 158510. Zwangläufge Ventilsteuerung. O. F. O. 
Recke, Rheydt. Die auf der Steuerwelle a sitzende, als Auslaßexzenter 
wirkende Kurbelscheibe l nimmt 

mittels Kurbelzapfens c das 
Einlaßexzenter d mit herum, das 
sich dabei mit seiner Gleitbahn 
h auf einem um das ruhende 
Exzenter 5 drehbaren Gleit- 
stücke k verschiebt und mit sei- 
nem Mittelpunkte di eine herz- 
förmige Kurve beschreibt. Die 
Reglerstange f verstellt b und 
somit auch die herzfürmige 
Kurve, um die Fühlung zu än- 
dern. Diese Verstellung ist an 
der hinteren Zylinderseite kleiner als an der vorderen, 
wodurch der Einfluß der endlichen Pleuelstangenlänge 
ausgeglichen wird, damit die Füllungen auf beiden 
Seiten gleich werden. 


Kl. 24. Nr. 152688. Funkenfänger. G. Kett- 
mann, Berlin. Im Schornstein a sind nebeneinander 
Ketten e,e derart aufgehängt, daß die Rauchgase in 
ihrer Längsrichtung abziehen müssen. Der die Ketten 
tragende Rahmen c ist drehbar, und durch seine 
Schrägstellung wird die Entfernung der Ketten ge- 
regelt. f 


Tl. 14. Nr. 162476. Lagerung senk- 
rechter Dampfturbinenwellen. P. J. Hed- 
lund, Jerla bei Stockholm. Die 
zur Verhinderung des Warmlaufens die- 
nenden Zwischenplatten p zwischen dem 
Ansatz a der Welle w und dem Gehäuse- 
boden 5 sind samt a außen verzahnt und 
stehen in Eingriff mit Rädern 9 einer 
parallelen Welle z, so daß rückkehrende 
Räderwerke a g q p entstehen, deren Ueber- 
setzungs verhältnis so gewählt ist, daß 
die gegenseitigen Drehgeschwindigkeiten benachbarter Platten an- 
nähernd gleich werden. ` 


K1. 38. Jr. 153431. Spurhalter für 
Bägengatter. C. Böttcher, Wesenberg 
(Meckl.). Die sockelföürmigen, durch eine 
Rechts- und Linksschraube ö nach der 
Brettstärke stellbaren Spurhalter a sind 
mit Löchern g und mit Zapfen f versehen, 
die durch Löcher des Sägenblattes s in die 
Löcher g der benachbarten Spurhalter greifen. Die dem Sägenblatte zu- 
gekehrten Flächen sind feilenartig gerauht. 


Kl. 38. Nr. 153432 (Zusatz zu Nr. 101388, Z. 1899 S. 432). 
Parallelschraubstock. E. Oeser, Schöneberg bei Berlin. Zur 
schrägen Bearbeitung der eingespann- ° 
ten Gegenstände g werden die in Nu- 
ten n des Fußes c geführten Zwi- A 
schenplatten F so niedrig gemacht, 
daß sie für Gegenstände verschiede- 
ner Höhe brauchbar sind, und die 
Lücken k werden mit Leisten I aus solchem Stoff ausgefüllt, der mit 
g eine glelchmäßige Arbeitsfläche ergibt. 


Kl. 47. Nr. 153774. Dichtung für Spindeln, Stan- 
gen oder dergl. F. Keuth, St. Johann a/Saar. 
Der in einen oder zwischen zwei Dichtungsringe d ein- 
tretende, vom Innendruck eingetriebene Ringkeil e is 
kolbenartig ausgebildet und kann erforderlichenfall, 
durch das Ventil e oder einen sonstigen Ansatz der 
Stange f in die Dichtung d hineingedrückt werden 


II. 47. Nr.153595. Abzweig-Rohr- 
schelle. C.Malinowski, Nürnberg. 
Die Zweigleitung wird außerhalb der 
beiden Ventilsitze bei I an das Ventil- 
gehäuse c angeschlossen, damit sie 
nach Anbohren der Druckleitung a durch ein Kugel - 
ventil A oder, falls dieses versagt, durch ein Teller - 
ventil o abgesperrt werden kann. Auch kann man 
mittels eines durch die Stopfbüchse k einzuführenden 
Stempels das Bohrloch g abschließen, um die Dichtung e 


zu erneuern. 
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1682 Zuschriften an die Redaktion. — Angelegenheiten des Vereines. 


Kl. 47. Nr. 152449. Bremsring-Reib- 
kupplung. Th. W. Barber, London. Ein 
aufgeschnittener federnder Bremsring ei 
schwebt zwischen einer auf der treibenden 
Welle d befestigten Kuppelscheibe dz und 
einem feststehenden Zylinder ei. Entfernt 
man die Muffe n von ds, so ziehen die stell- 
baren Keile n} mittels der Keilnasen es den 
Ring ei auf dz fest, und die Trommel ds 
der getriebenen Welle di wird durch einen 
Ansatz von ei mitgenommen. Schiebt man 
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n näher an dz heran, so spreizt der Mittelkeil n, i 
den Bremsring ei in e, und di wird gebremst. INN 


K1. 47. Nr. 153834. Rollenlager. F. E. ; RR | 
Brooks, San Francisco. Zur Erhaltung de N 
Parallelität zwischen Zapfen a und Tragrollen 4 
wälzen sich letztere mit bündig verlaufenden 
Zähnen o auf der vorspringenden Verzahnung p 
auf a ab, während der Eingriff zwischen i und 
der Lagerschale k glatt ist und durch die Zwi- 
schenrollen k richtig erhalten wird. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Amerikanische Dampfturbinen. 


Geehrte Redaktion! 

In Nr. 40 der Zeitschrift hat Hr. Feldmann eine Beschrei- 
bung der Curtis-Turbinenregulierung veröffentlicht, welche 
nicht nur unklar, sondern zum Teil sogar irreführend ist. Da 
Hr. Feldmann hierbei im wesentlichen einer ebenfalls lücken- 
haften Beschreibung Emmets (Engineering 1904 S. 97) gefolgt 
ist, so wäre eine Klarstellung um so mehr erwünscht, als die 
einschlägige Literatur (Wagner, Stodola, Neilson) bisher 
diese Regulierung — wohl wegen mangelnden Materials — 
nur sehr flüchtig gestreift hat. 

Auf Grund der Figuren 35, 36 und 45, S 1485 und 1487, 
läßt sich das betreffende Regulierverfahren wie folgt erklären: 

Der Raum über dem Kegelventil (Fig. 45) steht einerseits 
durch die in beiden Figuren angedeutete Rohrleitung mit dem 
Raum über dem Kolben des Steuerventiles (Fig. 36), anderseits 
durch die rechte Bohrung — Fig. 45 aufrecht stehend gedacht — 
mit der Luftleere der zweiten Druckstufe in Verbindung. Die 
Luftleere teilt sich sonach auch dem Raum über dem Sauer 
ventilkolben (Fig. 36) mit, und der durch das Absperrventil 
von unten nach oben strömende Dampf hält dieses geöffnet. 

Läuft die Turbine zu schnell, so verdreht der Regulator 
die in Fig. 45 gezeichnete Steuerwelle, die Rolle gelangt auf 
die Nabe der unrunden Scheibe, und die Spiralfeder wird ent- 
spannt, so daß der durch die mittlere Bohrung zutretende 

rischdampf das Kegelventil hebt und, durch die erwähnte 
Rohrleitung strömend, den Steuerventilkolben der Figur 36 
nach unten drückt, dadurch das Absperrventil schließend. 

In Fig. 43 (S. 1486) ist übrigens eine bei Ueberschreitung 
nn nen Umlaufzahl selbsttätig schließende Drosselklappe 
sichtbar. 


Da bei kleineren Belastungsschwankuugen die Schließung 
einer Düse eine zu weitgehende Aenderung der Leistung 
herbeiführen kann, so wären noch weitere Angaben über die 
Regulierung bezüglich dieses Punktes erwünscht. 


Hochachtungsvoll 


Aachen, den 3. Oktober 1904. Dubbel. 


Die Angaben über den Reguliervorgang bei der Curtis- 
Turbine sind allerdings nicht vollständig. Bei einer Form der 
Turbine verdreht der Fliehkraftregler eine Schaltwalze, auf 
der Kontaktfinger so gleiten, daß sie in entsprechenden Stel- 
lungen den Stromkreis je eines elektromagnetisch betätigten 
Steuerventiles schließen, das seinerseits das Absperrventil an 
den Düsen beeinflußt. Hr. Dubbel hat die mechanische Aus- 
lösung des Steuerventiles geschildert und auf die Drossel- 
klappe aufmerksam gemacht, die bei Ueberschreitung der 
normalen Umlaufzahl selbsttätig zu wirken beginnt. 


Der Reguliervorgang endigt damit, daß die Zahl der 
Düsen und die Zeit der Zuströmung von Frischdampf ge- 
ändert werden. Bei schwacher Belastung wird ein Absperr- 
ventil in gewissen Zwischenräumen einer Düse Frischdampf 
für die erste Turbinenstufe zuführen; bei wachsender Last 
werden mehrere dieser Düsen in Tätigkeit treten, wobei im 
allgemeinen eine von ihnen sich dauernd öffnet und schließt. 
Auf diese Weise ist es bei geeigneter Wahl der Dauer der 
Dampfzuströmung gegenüber der Dauer der Dampfabsperrung 
möglich, die Wirkung einer Düse noch weiter abzustufen oder 
zu unterteilen, was allerdings bei kleineren Belastungsschwan- 
kungen notwendig sein dürfte, | 


Darmstadt, den 7. Oktober 1904. C. Feldmann. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, welche 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das acht- 
zehnte Heft erschienen; es enthält: 


G. Schlesinger: Die Passungen im Maschinenbau. 
E. Brauer: Leistungsversuche an Linde-Maschinen. 
K. Büchner: Zur Frage der Lavalschen Turbinendüsen. 


Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1 J. Bestel- 
lungen, denen der Betrag beizufügen ist, sind an die Ver- 
lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbi- 
jouplatz 3, zu richten. 


Der Verein deutscher 
Ingenieure hat, wie in 
Chicago 1893 und Paris 
1900, auch eine dauernde 
Vertretung auf der Welt- 
ausstellung in St. Louis 
elngerichtet; er hat sich da- 
zu auf besonderen Wunsch 
des Hrn. Reichskommissars 
entschlossen, und hat es 
weiter übernommen, über 
die technischen Erzeugnisse 
derjenigen deutschen Fir- 


PO a mem 


Selbstverlag des Vereines. — Kni 


Na 


Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Ver- 
eines deutscher Ingenieure, Berlin NW., Charlottenstraße 43, 
gerichtet werden. 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


men, die in St. Louis in der 
Maschinenabteilung aus- 
stellen, durch seinen Ver- 
treter, Hrn. Ingenieur Fr. 
Frölich, Mitglied der Re- 
daktion der Zeitschrift, Aus- 
kunft zu geben. (Adresse: 
Ingenieur Fr. Frölich, 
Vertreter des Vereines 
deutscher Ingenieure, Uni- 
versal Exposition 1904, 
Machiner Hall, St. Louis, 
Mo., U. S. A.) 
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Beiblatt Nr. 24 
zu Nr. 43 der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure vom 22. Oktober 1904. 


Zum Mitgliederverzeichnis. 


Aenderungen. 


Aachener Bezirksverein. 


Karl Dönleke, Hütteningenieur bel J. Ferbeck, Forst, Bez. Aachen. 

André Jaspar, Ingenieur und Maschinenfabrikant, Lüttich. 

L. Willlard, Ingenieur, technischer Leiter und Geschäftsführer der 
Marienberger Mosaikplattenfabrik G. m. b. H, Marienberg i$. 


Bayerischer Bezirksverein. 
Rich. Lorenz, Ingenieur, Nürnberg, Bismarckstr. 5. 
Herm. Schindler, Dipl.-Ing., Berlin W., Steinmetzstr. 36a. 
Erwin Schubert, Zivilingeniear, München, Jutastr. 4. 
Jul. Spohn, Ingenieur, technisches Bureau, München, Steinsdorfatr, 15. 
Jos. Stallechner, Dipl.-Ing. und Betriebsführer bei der kgl. Pulver- 
fabrik bei Ingolstadt, Post Reichertsbofen. 


Bergischer Bezirksverein. 


Otto Köhler, Professor, komm. Regierungs- und Gewerbeschulrat, 
Aachen, Vaelser Str. 96. 


Berliner Bezirksverein. 


Jos. Anger, Ingenieur, Kattowitz, Querstr. 17b. 

Kurt Becker, Regierungs- Baumeister, Fritzlar bei Kassel, Landes- 
bauamt. rz. 

Otto Becker, Ingenieur, Friedenau bei Berlin, IIIstr. 2. 

Rud. Biel, Ingenieur bei Siemens & Halske A.-G., Charlottenburg, 
Schillerstr. 120. 

Eug. Boelcke, Ingenieur, Berlin W., Körnerstr. 5. 

Rich. David, Elektroingenieur, Langfohr, Jeschkenthaler Weg 42. 

Alfred Denkert, Ingenieur, Hannover, Humboldtstr. 33. 

Paul Eberstadt, Dipl.-Ing., Mannheim, D. 7. 2. 

Biegm. Eckmann, Konstrukteur, Berlin N., Kesselstr. 80. 

Kurt Goeritg, Ingenieur der A. E.-G., Brüssel, 156 rue Royale. 

Otto Gottschalk, Ingenieur, Berlin W., Culmstr. 2. 

Max Grimm, Schiffbauingenieur, Charlottenburg, Leibnizstr. 84. 

Wilh. Hassenstein, Ingenieur, Charlottenburg, Knesebeckstr. 11. 

Ad. Heinen, Ingenieur, Berlio W, Dennewitzstr 33. 

Karl Heinlein, Ingenieur der Siemens-Schuckert: Werke G. m. b. H., 
Charlottenburg, Mommsenstr. 3. 

Fr. Heinrich, Reglerungsrat, Zeblendorf, Wannseebahn, Ahornstr. 18. 

Albin Hellthaler, Ingenieur, Berlin N., Schwartzkopffstr. 2. 

D. Hirsch, Ingenieur, Lichtenberg bei Berlin, Herzbergstr. 141. 

Gust. Euffmann, Dipl.-Ing., Charlottenburg, Canerstr. 5 

H. Idelberger, Ingenieur, Friedenau bei Berlio, Stierstr. 23. 

Jahn, Professor an der Techn. Hochschule, Danzig-Lang fuhr. 

Wilh. Kaiser, Ingenieur, Berlin N., Lynarstr. 5. 

Ludw. Karg er, Ingenieur, Hamburg, Bismarckstr. 62. 

Joh. Klee, Ingenieur, Lichtenberg bei Berlin, Dorfstr. 82. 

Kurt Kleiber, Dipl.-Ing., Charlottenburg, Schillerstr. 7. 

Georg Krauschitz, Ingenieur, / Fa. Berliner Brauerei-Maschinenfabrik 
vorm. Rich. Papperitz, Berlin S. W., Königgrätzer Str. 47. 

H. Krautsehneider, Ingenieur, Friedenau bei Berlin, Goßlerstr. 24. 

Heinr. Mehlis, Dr.-Ing., Berlin W., Wittenbergplatz 2. 

Heinr. Münster, Ingenieur, Reinbek bei Hamburg, St. Adolf-Stift. 

Moritz Oder, Professor an der Techn. Hochschule, Langfuhr. 

Nath. Pfleiderer, Reg.-Bauführer, Charlottenburg, Berliner Str. 22 b. 

Arthur Philippsohn, Ingenieur, Berlin N.W., Crefelder Str. 21. 

Herm. Pollack, Ingenieur, Berlin N., Lotbringer Str. 65. 

K. Reus chling, Ingenieur der A.-G. für Feld- und Kleinbahnbedarf 
vorm. Orenstein & Koppel, Neubabelsberg. 


O. Rickertsen, Ingenienr, Berlin N., Kesselstr. 29. 


Iwan Riesz, Dipl.-Ing. bei Bergmann Elektrizftäts-Werke A.-G., Ber- 
lin N, Ra venéstr. 9 

Heinr. Roeckner, Ingenieur, Halensee bei Berlin, Ringbahnstr. 130. 

Carl Sattler, Ingenieur, Steglitz bei Berlin, Am Stubenrauchplatz 8. 

Ernst Sauer, Regierungs-Bauführer, Kassel, Mosenthalstr. 5. 

Phil, Schuberg, Dipl.-Ing., Charlottenburg II, Goethestr. 8. 

Johs. Schumacher, Betriebsingenieur des Radiatorenwerkes Berlin- 
Eberswalde G. m. b. H., Eberawalde 

M ax Seiler, Ingenieur, Charlottenburg, Knesebeckstr. 11. 

K. Specht, Ingenieur, Halensee bei Berlin, Westfälische Str. 54. 

Emil Speth, Betriebsingenieur, Altona-Ottensen, Lagerstr. 2. 

Joh. Btadtlander, Ingenieur der A. K. G ‚ Berlin N.W., Alt Moabit 93. 

Georg Stauber, Dr.-Ing, Professor an der Techn. Hochschule, Aachen. 

Ignaz Sterner, Ingenieur der A. E-.@., Berlin N. W., Emdener Str. 22 b. 

Ernst Stöckermann, Ingenieur, Berlin N.W., Emdener Str. 22 e. 

WIlh. Stratenwerth, Charlottenburg, Rosinenstr. 7. 


P. Thannhäuser, Ingenieur, staatlich geprüfter Bauführer, Berlin N. W., 
Pritzwalker Str. 10. 


Aug. Trautmann, Dipl.-Ing., Berlin N. W., Kirchstr. 9. 

Wilh. Verbücheln, Regierungs-Bauführer, Krefeld, Südwall 22. 

Ad. Viehweger, Ingenieur der Maschinenbananstalt Humboldt, Kalk 
bei Köln. l 

R. Wahle, Inhaber der Maschinenfabrik Kirberg & Hüls, Hilden, 
Rheinland. 

Fritz Weideneder, Ingenieur, Berlin W., Marburger Str. 9a. 

Theod. Willmann, Ingenieur, Friedenau bei Berlin, Fregestr. 10. 

Alfred Zawischa, Ingenieur, Wien VIII, Lerchenfelder Gürtel 66. Min. 

Rich. Zinkernagel, Ingenieur, 513 E. Harrison Str, Springfield, Ohio. 


Bochumer Bezirksverein. 
Ernst Bonnemann, kgl. Regierungs-Baumeister, Osnabrück, Bohm- 
ter Str. 38. 
Alb. Hammer, Ingenieur, Vorstandsmitglied der Techn. Revisions- 
Vereinigung Elektrowacht, Berlin N. W., Calvinstr. 14. 
Karl Russell, Bergwerksdirektor, König Ludwig 1/ W. 
Dr. Georg Schwirkus, Geh. Regierungsrat, Berlin N.O., Immanuel - 


kirchstr. 4. 
Braunschweiger Bezirksverein. 


Fr. Kettenbach, Ingenieur, Hamburg-Uhlenhorst, Richterstr. 14. 
Heinr. Kirschner, Oberingenieur, Braunschweig, Marthastr. 16. S/A. 
Ottokar Kle pal; Ingenieur, Ottynia, Galizien. 

A. Steinkübler, Ingenieur, Hannover, Schlägerstr. 6. 

Herm. Unger, Oberingenieur bei Selwig & Lange, Braunschweig. 


| Bremer Bezirksverein. 
Max Hildebrandt, Ingenieur, Zürich I, Schienhutgasse 5. 


Chemnitzer Bezirksverein. 


Hans Kämpe, Oberingenieur, Braunschweig, Helmstedter Str. 96. 
Otto Wapler, Maschinenfabrikant, i/Fa. A. C. & O. Wapler, Tragnitz 
bei Leisnig i/S. 


Dresdener Bezirksverein. 
Ernst Feind, Oberingenieur der Eschebachschen Werke, Radeberg. 


Elsafs-Lothringer Bezirksverein. 
Rob. Bresch, Dipl.-Ing., Straßburg i/E., Graumannsgasse 11. B. 
H. David, Ingenieur, Basel, Güterstr. 144. 
Ernst Jacobi, Regierungs- Bauführer, Berlin W., Bayreuther Str. 7. 
Walter Oberlander, Regierungs- Baumeister, Montigny bei Metz, 
kgl. Werkstätten Inspektion. | 
Fr. Radu, Bergbauunternebmer, Saarbrücken, Saargemünder Str. 34. 


Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 
Osk. André, Oberingenieur der Brünn-Königsfelder Maschinenfabrik, 


Brünn, i 
L. Clemens, Dipl.-Ing. bei der Maschinenbaugesellschaft Karlsruhe, 
Karlsrahe. 


Hans Ebersberger, Dipl.-Ing. bei A. Borsig, Tegel” bei Berlin. 

Max Gruhn, Ingenieur, Leipzig, Sophienplatz 4. 

Rich. Loës, Ingenieur der Vereinigten Maschinenfabrik Augsburg und 
Maschinenbaugesellschaft Nürnberg A. G., Nürnberg. 


Frankfurter Bezirksverein. 


S. Tauber, Ingenieur, Vertreter von G. Polysius, Frankfurt a/M., 
Niddastr. 64. 


Hamburger Bezirksverein. 


Rud. Gliemann, Ingenieur bei Deseniß & Jacobi, “ Hamburg, Wen- 


denstr. 133. 
A. Hennig, Ingenieur, Hamburg, Marktplatz 20. 
G. Klug, Ingenieur für Marinewesen, Hamburg VIII, Catharinenstr. 17. 
Ad. Rübke, Ingenieur bei A. Ziese, Berlin N., Elsasser Str. 45/46. 


Hannoverscher Bezirksverein. 


Karl Hauser, Ingenieur, München, Maillinger Str. 16. 
Ew. Mees, Regierungs-Baumeister, Wilhelmshaven, Kurze Str. 5. 
Paul Schrader, Ingenieur, i/Fa. Heinr. Turk sen., Iserlohn. 


Karlsruher Bezirksverein. 
Emil Eberle, Dipl.-Ing., B. Zt. Einj.-Freiw. im Württemberg ischen 
Inf. Reg. Nr. 125, Stuttgart, Schwabstr. 34. 


Job. Gugler, Mascbineninspsktor der Groh. Badischen Statteelsen - 


bahnen, Heidelberg. 
E. Krust, Ingenieur, Alfeld / Leine. 
Joh. Stoll, Dipl.-Ing., Saargemönd / Lothr. 


Kölner Bezirksverein. 


Jean August, Ingenieur, Euskirchen, Friedrichstr. 5. 

Dr. Alb. Bayer, Ingenieur, Pilsen, Nmetana-Promenade 5. 

Wilh. Eckardt, Ingenieur für Ringofen- und Schornsteinbau, Mal- 
heim a/Rh. 

Jos. Liebling, Ingenieur, Frankfort a M., Ulmenstr. 1. 


Lenne- Bezirksverein. 


Adolf Nolte. Ingenieur der Dillinger Hüttenwerke, Dillingen a, Saar. 
Otto F. Selig, Ingenieur, Hagen i / W., Nordstr. 28. 


Magdeburger Bezirksverein. 
Franz Purrucker, Ingenieur, Erfart, Scharnhorststr. 80. 


Mannheimer Bezirksverein. 
Th. Bacherer, Iogenieur, Budapest VII, Erzsébet körut 21. 
Mittelthüringer Bezirksverein. 
C. Reinicke, Regierungs- Baumeister, Stettin, Pölitzer Str. 10. 
Niederrheinischer Bezirksverein. 
Max Infeld, Ingenieur, Darmstadt. Georgenstr. 5. 
Paul Köhn, Ingenieur, Leipzig, Weststr. 68. 
Eug. Schultz, Ingenieur, Berlin N, Invalidenstr. 144. 
Georg Tremus, Direktor der städtischen Gas- und Wasserwerke, 


Minden. x 
Fritz Waldherr, Ingenieur, Basel, Gerbergasse 36. 


Oberschlesischer Bezirksverein. 
Karl Bach, Oberingenieur bel Georg Heckel, St. Jobann a/Saar. 
J. Hupers, Eisenbahn-Betriebedirektor a. D, Hildesheim. 
Gust. Pollert, Oberingenieur der Bergedorfer Eisenwerke, Berge- 
dorf. L. Th. 
Georg Schönfeld, Ingenieur der Donnersmarcklütte, Zabrze 0/8. 


Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. 
CariDebusmann, kgl. Gewerbeassessor, Saarbrücken, Eisenbahnstr. 42. 
C. Fiedler, Ingenieur der Maschinenfabrik Sack, Rath bei Düsseldorf. 


Posener Bezirksverein. 
Fr. Berger, Ingenieur, Charlottenburg, Cauerstr. 19. 
Ruhr-Bezirksverein. 
A. Ledebour, Ingenieur der Gutetloffnungshütte, Sterkrade, Rhein- 
land. B. ) 
Ferd. Notthoff, Ingenieur des Walzwerks Oberhausen, Oterhausen II. 


L. Schwindt, Ingenieur, Darmstadt. Heidelberger Sır. 85. 
Ernst Th. Ziegler, Zivillngenieur, Sterkrade, Rheinland. 


Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein. 
Ed. Wilke, Marine-Stabeingenieur, Charlottenburg. Herderstr 12. 


Unterweser-Bezirksverein. 
Otto Seyfferth, Reg.-Baumeister, Essen a/Ruhr, Nieberdingstr. 13. 


Westfälischer Bezirksverein. 


Karl Geisweid, Brückeninganieur beim bautechnischen Bureau der kgl. 
Generaldirektion der Wür:tembergischen Staatseisenbahn, Stuttgart. 


Württembergischer Bezirksverein. 


Alb. Bauermeister, Ingenieur en chef, Rue Lane 11, St. Denis-Paris. 

Dr. von Gaupp, Exzellens, Staatssekretär a. D., Stuttgart, Olgastr. 82. 

Emil Geißler, Oberingenieur bei Gebr. Körting A.-G., Stuttgart, 
Tübinger Str. 82. 

Rich. Gradmann, Ingenieur, Köln a/Rh., Friesenplatz 17. 


Herm. Hautog, Ingenieur der A.-G. Görlitzer Maschinenbauanstalt 
und Eisengisßerel, Görlitz. 


K. Hoegel, Ingenieur, Augsburg, F. 145. 


M. Käfer, kgl. Regierungs-Baumeister, Ingenieur der städtischen Gas- 
anstalt, Darmstadt. 


Gust. Kull, Ingenieur, Stuttgart, Reinsburgstr. 61. 


Herm. Nuß, Maschineningenieur Praktikant beim Großb. Maschinen- 
inspektor, Mannbeim. 


G. Schwarz, technischer Direktor der Fabrzeugfabrik, Eisenach. 
C. Sobler, Ingenieur, Magdeburg, Klewitzstr. 12. 


C. Weizsaecker, Regierungs-Baufübrer, Ingenieur bei Brown, Boveri 
& Co., Mannheim, G. 7. 31. 


Peter Zwiauer, Ingenieur der Maschinenfabrik Eßlingen, Cannstatt. 


Harry O. F. Bindemann, Oberingenieu- der 


Gasificacion Industrial, 
Madrid, Alcalá 49 cuadoupdo. 
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Alb. Blome, Marchinenfabrikant, Berlin S. W. Teltower Str. 36. 

C. Bölte, Dipl.-Ing. bei den Norddeutschen Seekabelwerken, Atens bei 
Nordenham. 

Gottfr. Borkowetz, Ingenieur der Vereinigten Maschinenfabrik Augs- 
burg und Maschinenbaugesellechaft Nürnberg A.-G., Gustavsburg 
bei Mainz. 

Heinr. Breitung, Ingenieur, Kassel, Parkstr. 8. 

Karl Döhler, Ingenieur, Pankow bei Berlin, Schloßstr., Schloßeck. 

E. Erlenkämper, Ingenieur, Bochum, Beckstr. 25. 

Th. Faißt, Ingenieur, Dresden-A., Elsasser Str. 9. 

Paul Frandözek, Elektroingenieur der Soc. anon. d’ellettr. Helios, 
Catania, Sizilien. 

E. Genz, Ingenieur, Eschersheim, Kr. Frankfurt a/M. 

Heinr. Güätschow, Dipl Ing. im 94. Infanterie- Regiment, Eisenach. 

Erich Herz, Mascbineningenieur, Berlin W., Tauenzienstr. 11. 

Rud. Hotz, Ingenieur, Sigmaringen. 

A. Hubl, k. k. Professor an der Staatsgewerbeschule, Beichenberg 
1/Böhmen. . 

Ernst Hundhammer, Ingenieur, Roßbach i/Böhmen. 

Rob. Kräl, Ingenieur, Prag Ziskow 1020. 

Dr. A. Kubeach, Ingenieur und k. k. Professor an der k. k. Staats- 
gewerbeschule, Prag-Smichow. 

P. Laag, Ingenieur, Köln a, Rh., Teutoburger Str. 1. 

Heinr. Landis, i/Fa. H. Landis vorm. Theiler & Co., Elektrizitäts- 
zählerfabrik, Zug, Schweiz. 

Herm. Mordhorst, Ingenieur, Friedrichsdorf, Post Ogkau 1/Mähren. 

Herm. Moser, Direktor der Rheintalischen Gasgesellschaft, St. Mar- 
grethen, Schweiz. 

Otto Müller, Reglerungs- Baumeister, Straßburg 1/E., Sternwartstr. 9. 

Rich. Pabst, Ingenieur bei Scharrer & Groß, Nürnberg, Schwan- 
hardtstr. 46. 

Walter Pilecka, Ingenieur, Wien IV 2, Schaumburger Gasse $. 


Verstorben. 


C. Gerlach, Zivilingeniear, Erfart. Ha. 

Paul Offenbach, Regierungs-Bauführer, Frankfurt a/M.-Sachsenhausen. 

Pipo, Architekt, Hannover, Heinrichstr. 22. H. 

Hans Schauffler, Kommerzienrat, Direktor der Württembergischen 
Metallwarenfabrik, Geislingen / St. Neg. 

R. Sembritzki, Zivilingenieur, Königsberg - Mittelhufen. O/ Fx. 

Jos. Sohn, Oberingenieur, Teilhaber der Firma F. H. Zimmermann, 
Maschinenfabrik G. m. b. H., Berlia N., Ravenéstr. 1. B. 


Neue Mitglieder. 


Bayerischer Bezirksverein. 
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Der Bau des Simplontunnels. 


Von Paul Möller, Berlin. 


(Vorgetragen im Berliner und im Oberschlesischen Bezirksverein deutscher Ingenieure) 


Schon in einem vor 2 Jahren veröffentlichten Bericht 
über die Arbeiten am Simplontunnel?!) hatte ich darauf hin- 
gewiesen, daß es nicht möglich sein werde, die kontraktlich 
vorgeschriebene Frist für die Vollendung des Baues ange- 
sichts der ungeahnten Schwierigkeiten inne zu halten. Als 
diese Erkenntnis für die Baugesellschaft zur Gewißheit ge- 
worden war, sah sie sich genötigt, ihrer Auftraggeberin, der 
Direktion der Jura-Simplon-Bahn, zu erklären, daß sie außer- 
stande sei, den Tunnel unter den ursprünglichen Bedingun- 
gen zu vollenden, vielmehr die Arbeit einstellen müsse, wenn 
die Bahnverwaltung sich nicht zu einer Aenderung des Ver- 
trages hinsichtlich der Bauzeit und des Preises verstehen 
würde. Aus Billigkeitsrücksichten konnte die Bahnverwal- 
tung diese Forderung nicht zurückweisen, und es wurde ein 
neuer Vertrag vereinbart, der abgesehen von den Fristen 
und Preisen insofern eine Aenderung gegenüber dem ur- 
sprünglichen Plan enthielt, als die Ausweichstelle im 
Scheitel des Tunnels nicht mehr in eine Ausweitung des 
Tunnels I, sondern in den an dieser Stelle auszubauenden 
Tunnel II gelegt werden sollte. 

Der Zusatzvertrag erhielt die Genehmigung des Schwei- 
zer Bundesrates am 9. Oktober 1903. Da aber die Jura- 
Simplon-Bahn vom Schweizer Bundesrat zurückgekauft wer- 
den sollte, mußte auch noch die Zustimmung des Ständerates 
und des Nationalrates eingeholt werden, und nunmehr begann 
die Oeffentlichkeit sich für und wider den neuen Vertrag zu 
ereifern. Schließlich jedoch drang die Ueberzeugung durch, 
daß die Unternehmer, die mit keckem Wagemut ein Werk 
in Angriff genommen hatten, wie es nie zuvor ausgeführt 
war, nicht entgelten sollten, was die Natur an ungeahnten 
Schwierigkeiten dem Menschenwerk in den Weg gelegt 
hatte, und so fand schließlich der neue Vertrag gleichzeitig 
mit dem Ankauf der Jura-Simplon-Bahn die Billigung der 
zuständigen Körperschaften. 

Die wesentlichsten Bestimmungen des neuen Vertrages 
sind im folgenden mitgeteilt, wobei die entsprechenden Zahlen 
des früheren Abkommens in Klammern hinzugefügt sind. 

1) Für die Installation außerhalb des Tunnels wird die 
Summe von 8 400 000 frs (7000000) gezahlt. 


) Z. 1902 8. 1721. 


gütet. N 


2) Für den eingleisigen Tunnel I mit einer Ausweich— 
stelle im Tunnel II von 500 m Nutzlänge, für die Beschotte- 
rung der Strecke und das Verlegen der Gleise, nicht aber 
für die Lieferung der Gleise, ferner für das Abstecken der 
Tunnelachse, für den Sohlstollen des Tunnels II und die 
Querschläge wird die Summe von 48723000 frs gezahlt. 
(Die ursprüngliche Summe betrug 47500000 frs; der Mehr- 
preis wird durch die Aenderung der Ausweichstelle be- 
gründet.) 

3) Für jedes Meter des Tunnels I, des Parallelstollens 
und der Querschläge, das über km 10 hinaus von der Nord- 
seite her vorgetrieben wird, ist ein Zuschlag von 350 frs und 
für jedes Meter, das 
von der Nordseite her 
im Gegengefälle gebaut 
wird (von km 9,573 an), 
ein fernerer Zuschlag 
von 250 frs zu zahlen. 

4) Für einen Ent- 
wässerungskanal, der 
auf der Südseite von 
km 4,4 an bis zum Tun- 
nelausgang anzulegen 
ist, Fig. 1, werden 157 
frs für jedes Meter ver- 


Fig. 1. 


Entwässerungskanal auf der Südseite. 


5) Für den Ausbau 


des Tunnels II mit Aus- 

nahme der Beschotterung und des Oberbaues werden 
19500000 frs (15000000) vergütet. Darin sind die Ergän- 
zungen für die Lüftanlage inbegriffen. 

6) Tunnel I und der Stollen des Tunnels II werden am 
30. April 1905 betriebsfertig übergeben. Es ist der Unter- 
nehmerin gestattet, auch an Sonntagen und Festtagen am 
Vortrieb arbeiten zu lassen. 

7) Im Laufe von 2 (4) Jahren nach Vollendung des 
Tunnels I muß die Bahn sich entscheiden, ob sie den Tunnel II 
von der Unternehmerin bauen lassen will. Alsdann ist 
Tunnel II mit Ausnahme der Beschotterung und des Ober- 
baues innerhalb 4 (4) Jahren zu vollenden. Die Bahn hat 
aber das Recht, den Tunnel II jederzeit von einem andern 
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Fig. 2. 
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Unternehmer herstellen zu lassen oder ihn in eigener Regie 
zu banen, 

s) Für jeden Tag, um den der Tunnel I früher fertig 
gestellt wird, erhült die Unternehmerin 2000 frs (5000). Um- 
gekehrt kann die Bahn ihr diese Summe für jeden Tag 
einer Verspittungz abziehen, vorausgesetzt, daß die Verspätung 
nicht durch höhere Gewalt verursacht ist, wozu auch Arbeiter- 
ausstliinde, die nicht von der Unternehmung verursacht sind, 
und solche aubergewöhnlichen Hindernisse gehören, die nicht 
vom Willen des Unternehmers abhängig sind. 

Zur Zeit, als dieser Vertrag endgültig genehmigt wurde 
(Dezember 1905), war der Richtstollen auf der Nordseite 
etwa bei kn 10, auf der Südseite etwa bei kin 7,7 ange- 
langt. Der derzeitige Stand der Arbeiten ist durch die star- 
ken Striche in der l'obersicht, Fig. 2, angedeutet, wihrend 
die diinnen Linien den Stand am 31. Dezember der vorher- 
gehenden Jahre bezeichnen. 

Der durchschnittliche Vortrieb für einen Arbeitstag be— 
trug in der Zeit vom Januar 1899 bis 31. Dezember 190; 
auf der Nordseite 5,8» m, auf der Südseite 4,» m. Das Ge- 
samtergobnis von 10,79 m steht nicht sehr gegen die ur- 
sprüngliche Annahme von 5, m Fortschritt auf jeder Seite 
zurlick, ein Beweis dafür, daß man die technischen Schwie- 
rigkoiten von vornherein nicht unrichtig eingeschitzt hatte. 
Die Verzögerung der Bauarbeiten ist vielmehr durch die 
Hindernisse veranlaßt worden, die von der Natur ausgingen 
und zur Folge hatten, daß man den Vortrieb zeitweise cin- 
stellen mußte. Hat man doch während des angegebenen 
Zeitraumes von 5 Jahren auf der Nordseite nur an 1656 Tagen, 
nuf der Südseite sogar nur an 1552 Tagen am Vortrieb 
arbeiten können. 


Ein Teil der unvorhergeschenen Zwischenfälle ist bereits 


in meinem vorigen Bericht angegeben worden. Auf der 
Sildsolte mußte man im September 1901 infolge gewalti- 


gen Wasserandranges den Vortrieb einstellen und konnte 
Ihn erst wieder aufnehmen, nachdem man in dem Parallel- 
tollen dem Wasser einen Ausweg geschaffen hatte. Diese 
Schwierigkeit war gerade überwunden, als ebenfalls auf der 
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Siidseite eine druekhafte Stelle im Gebirge auftrat, die zur 
Folge hatte, daß man während des ersten Vierteljahres 1902 


nur 


begann, 


15 m vorwärts kam. 


Die Länge der gesamten Druckstrecke, die bei km 4, 


betrug etwa 45 m. 


Nachdem man einen festen 


zähen Kalkstein, der viel Wasser führte — 1000 Itrisk —, 


dig. 3 und 4. 


Holzeinbau an der druekhaften Stelle. 


durchfahren hatte, traf man auf z 
zerriebenen Gneiß, der in feuchtem Zustar 
Masse bildete und unter dem Druck von et 
lagerung bestrebt war, jedes Loch wied 


er auszufüllen. 
jeder auf- 


Meter Stollen, die man durchfahren hatte, mußten wie nn 
gelassen werden, weil die Hölzer des kräftigen Einba 10 
Fig. 3 und 4, zerdrückt wurden. Infolgedessen begann 1#» 


erdrückten und teilweise 
ad eine plastische 


Zehn 
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Rahmen, Fig. 5, aus I-Eisen N. P. 40 mit Eckversteifun- 
gen aus U Eisen von 200 x 75 mm einzubauen, die gegen- 
einander geschraubt wurden, so daß das Ganze eine 


wobei man sie von unten her abstützte, Fig. 20 und 21, 
Des weiteren v:rbreitertte man die Seitenstollen unten, 
untermauerte die Rahmen, Fig. 22, und füllte den unteren 


Röhre bildete. Die Rahmen wurden anfangs im Stollen I, Teil der Seitenstollen mit Mauerwerk aus, Fig. 23. Nun- 
den man zuerst in Angriff nahm, mit Holz gefüttert; später mehr konnte man den oberen Teil der Seitenstollen er- 
jedoch wurden im letzten Teil des Stollens I sowie im Stol- weitern, Fig. 24, mit Mauerwerk füllen, Fig. 25 und 26, und 
en 

3 Fi 2 Fi 6 bio 9. Einbau der Eisenrahmen. 

E 9 2 

1 Rahmen des eisernen 

< Einbaues. 


t UA I 


AMK 


z len II die Zwischenräume ausbetoniert. Das letztere 
p h Verfahren hat sich als vorteilhafter erwiesen als die 
Holzfütterung, die merklich zusammengedrückt wurde; 


Fiq. 10 und 11. 


Stollen zum Teil mit eisernem Einbau. 


a ja, während des späteren Ausbaues sind dort, wo Holz- 4 

£ fütterung vorhanden war, viele I-Träger krumm ge- | . / e, fee. 

2 drückt worden, einige auch gebrochen. — . ARE EE 111, Eee 
aii Der Einbau der Rahmen war eine recht schwierige . ii NEN H PE He 

= Arbeit. Der erste Rahmen wurde in vorläufiges Mauer— ; 25 8 

F werk eingesetzt, das man im festen Gebirge errichtet D 11 0 0 Mi pA - 

“ hatte, und das dem Zweck diente, den bedeutenden 009 An ii MAN dai 1 4 

2 Seitenschub aufzunehmen. Dann wurde die Schwelle ih 14040 4 8 nadela ti | 

= des nächsten Rahmens verlegt, Fig. 6. Der obere 15 FFII T2 
— Träger des Rahmens wurde gehoben, Fig. 7, und 7 | 2) e ne 


schließlich wurden die Seitenpfosten eingefügt. Zum 

Heben der oberen Träger wurden Rollenzüge und 

Schraubenwinden benutzt, von deren Verwendung Fig. 
— 8 e 9 ein Bild geben. 
"E Fig. 10 und 11 stellen den Zustand des Stollens 
dar, als eine Länge von rd. 6 m bereits mit eisernem Ein- 
| bau verschen war, während auf etwa 5 m Länge der 
— hölzerne Einbau noch vorhanden war. Wie die letzten 
an Teilo des hölzernen Einbaues durch Eisen ersetzt wur- 
den, und in welcher Weise man den Stollen alsdann 
weitor vorbaute, ist in Fig. 12 bis 16 gezeigt. Der 
fertige Ausbau des Stollens I ist in Fig. 17 dargestellt. 
zr Nicht minder schwierig war die Ausweitung und 
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endlich einen Firststol'en für den weiteren Aufbruch treiben, 
Fi 27 

Die Anusinanerung des oberen Tunnelprofiles bietet inso- 
fern Bemerkenswertes. als die Lehrbogen nicht etwa aus 
Holz oder Risen, sondern aus Manerwerk errichtet und nach 
Vollendung des Gewölbes wieder beseitigt wurden. 

Während man noch siegreich an der Leberwindung der 
Druckstelle arbeitete, begann auf der Nordseite ein neuer 


Fig. 99 und 93. Ausınauerung des Stollen». 


B T 122 Kr 77 2 

IM? PAI MTZ x ähnlich sind. 

mgar A 13 - Das geologische Profil hat sich übri- 
f: dp. 77 2 I .— f irr 17 — 

W 111 rer | 77 u - gens auch ganz anders herausgestellt, als 
N Ma (I -E V ursprünglich angenommen war. In Fig. 29 
1 741 N VIA; n ist das zuletzt (Juli 1903) aufgestellte Profil 
| * ! 4 Ll i! TEA |i wiedergegeben. Es zeigt sich, daß die An- 
4 | | 7 \ 1 ] nahme, das Simplonmassiv bestehe im we- 

at J 0 LU 3 1 H i LA sentlichen aus Gneiß, durchaus falsch war. 
. ~ ee ee PODRA IRIT 


: ; iran: die Hitze des Gesteins stieg be- 
no ee Pere Gesteintempe- 
denk) 5 10 bis 42° C wurde schon bei km 6,5 erreicht; 
ratur 2 dle Hitze bis km 7,5 gewaltig an und erreichte bei 
1 405 Jlöchetwerl von 56 ; das sind 16° mehr, als bei 
kaain des Entwurfes „ | nn BER 

Ein Vergleich der ursprünglichen nel ist sehr lehr- 
Sinplontunnel mit denen im St. Gotthard- f unne! 15°: 


Fig. 24 bis 26. 
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reich. Es sind deshalb in Fig. 2 diese Werte bei beiden Tun- 
neln als Linienzüge, bezogen auf die Tunnellänge, eingetragen. 
Ferner sind das Gebirgsprofil und die Tunnelachse eingezeich- 
net, so daß man an jeder Stelle des Tunnels zugleich mit 
der Gesteintemperatur die l eberlagerung ablesen kann. Es 
zeit sich, daß die Temperaturerhöhung durchaus nicht pro- 
portional der Höhe der Leberlagerung, sondern weit größer 
ist, während man beim Aufstellen des Planes für den Bau 
des Simplontunnels von der Regel ausge- 
sangen war, daß die Temperatur für je 
100 m Ueberlagerung um 2° wachse. Das 
Ergebnis der Zusammenstellung in Fig. 28 
ist um so bemerkenswerter, als die Gebirgs- 
profile der beiden Tunnel einander sehr 


Vielmehr sind dem Gneiß Kalkschichten, 
Ä teils der Trias-, teils der Juraperiode ange- 
hörend, über- und untergelagert. Die zuletzt genannte 
Schichtung erklärt das Auftreten heißer Quellen, von denen 
später die Rede sein soll, und die man beim Entwurf des 
Tunnels nicht hatte in Betracht ziehen können, eben weil 
die geologische Wissenschaft zunächst versagt hatte und erst 
durch die Arbeiten des Ingenieurs Aufschluß über die wab- 
ren Verhältnisse erteilt wurde. 

Um die Wärme abzuführen und die Lufttemperatur an 
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km > + 2 7 4 í £ p 7 5 $ 4 ? 2 1 2 km Gotthard 
den Arbeitstellen nicht über den festgelegten Höchstwert von 
30° steigen zu lassen, stehen auf der Nordseite des Tunnels 
die folgenden Mittel zur Verfügung. 


gende Leitung der Sekundärventilation preßt. Die beiden 
Rohrleitungen von 100 und 120 mm 1. W., durch welche das 
Wasser in den Tunnel geleitet wird, sind zum Schutze gegen 


1) Lüftung. Wie aus meinem früheren Bericht er- 
innerlich, sind zwei große je mit einer Turbine gekuppelte 
Ventilatoren aufgestellt, von denen jeder 36 ebm/sk Luft bei 


Wärme mit Holzkohle isoliert, so daß das Wasser mit einer 
Temperatur von 15 bis 18“ zu den Verwendungsstellen ge- 
langt und daher eine beträchtliche Wärmemenge abführen 


250 mm Wasserdruck zu liefern vermag. Die beiden Venti- kann. 


latoren können hintereinander auf Druck oder nebeneinander 
auf Luftmenge geschaltet werden. Die erstere Anordnung 
kommt für die Lüftung während des Baues zur Anwendung, 
5 während die letztere für den ausgebauten Tunnel benutzt 
=”. werden soll. Die Erfahrung hat gezeigt, daß während des 
Baues 30 cbm/sk die geeignetste Menge sind; bläst man mehr 
in den Tunnel hinein, so wird die Geschwindigkeit der Luft 
Be in den Stollenstrecken, welche die Arbeitsfelder voneinander 


3) Die Kühlwasserleitung, die 253 mm Dmr. hat 
ist ebenso wie die Hochdruckleitungen isoliert und liefert 60 bis 
80 Itr/sk mit einer Temperatur von etwa 5° im Winter und 
14° im Sommer und unter einem Druck von 10 bis 15 at 
an den Anschlußstellen im Tunnel gemessen. Das Kühl- 
wasser wird auf verschiedene Weise verwendet. In den 
Vortriebstollen werden in Entfernungen von 50 bis 100 m die 
Wände berieselt, welches Verfahren den lebhaften Verkehr 


Fig. 29, Gebirgsprofil, aufgestellt im Juli 1903. 
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trennen, so groß, daß das Bohrmehl und der Staub mitge- 
rissen werden, wodurch die Arbeiter belästigt und Augen- 
krankheiten hervorgerufen werden. 

Während des Sommers wird die Luft, bevor sie in den 
Tunnel gelangt, durch Zerstäuben von Wasser auf 13 bis 15° 
gekühlt. Für die Abkühlung der inneren Tunnelstrecken 
kommt aber die Lüftung nicht sehr in Betracht. Denn in- 
folge der von den Stollenwänden aufgenommenen Wärme 
langt die Luft mit einer Temperatur von weit über 200 bei 
den nach dem Portal hin gelegenen Arbeitstellen an; sie 


muß also noch, bevor sie an die Arbeitstellen kommt, be- 
sonders gekühlt werden. 


2) Hochdruckwasser. Es werden von dem zum 
Betriebe der Gesteinbohrmaschinen benutzten Druckwasser 
von 80 bis 100 at etwa 25 ltr/sk zur Lüftung der Vortrieb- 
stollen verwendet, indem man durch Wasserstrahlgebläse Luit 
von der Hauptventilation ansaugt und in die vor Ort endi- 


einer der oberen Ecken des Stollens angebracht und das zu- 
geleitete Kühlwasser durch eine große Zahl feiner Löcher 
die in das Rohr gebohrt sind, gegen die Wand und auf die 
Ventilationsröhren gespritzt. 

Zur Kühlung der Arbeitstellen des Vollausbruches im 
Tunnel I wurde auf die Stollensoble ein Röhrennetz mit etwa 
30 nach aufwärts gerichteten kleinen Düsen gelegt. Es ge- 
lang auf diese Weise, die mit 30° und darüber ankommende 
Luft erheblich abzukühlen, Gleich hinter dieser Spritzvor- 
richtung lieb man die gekühlte Luft durch einen Wasser- 
abscheider streichen, in welchem das mitgerissene Wasser 
niedergeschlagen wurde. Bei den Mauerarbeiten angelangt 
hat sich die Luft aber wieder auf 20 bis 30° erwärmt und 
wird dort durch seitlich in den Querschlägen aufgestellte 
Kühlvorrichtungen wieder abgekühlt. 

Eine weitere Kühlung wurde beim Vordringen in die 
heißen Gesteinmassen in der sogenannten Tunnelstation er- 
forderlich, dort, wo der Transport mit Dampflokomotiven aul. 
hört und der mit Druckluftlokomotiven beginnt. Hier werden 
Ringstreudüsen verwendet, je zwei nebeneinander, mittels 
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deren man einen feinen glockenförmigen Wasserschleier bil- 
den kann, dessen Wirkung noch durch einen zentral aus- 
tretenden Strahl verstärkt wird. Eine derartige Düse ist in 
Fig. 30 dargestellt. An den mit Kühlwasser betriebenen 
Düsen sind während des Sommers die Mundstücke stark 
verschlissen. Das Wasser, Rhonewasser aus der Kraft- 
leitung, wird zwar, bevor es zu den Pumpen kommt, durch 
feine Metallsiebe, wie sie bei Papiermaschinen gebraucht 


werden, gefiltert; aber trotz 
der feinen Maschen geht doch 
viel von dem im Sommer in 
der Rhone enthaltenen Quarz- 
schlamm hindurch und wirkt auf 
die Düsenteile wie ein Sandstrahl- 
gebläse. 
Das Hochdruckwasser für die 
Bohrmaschinen muß durch ein 
Sandfilter geklärt werden, denn 
obne dieses würden auch die Bohr- 
maschinen im Tunnel sehr bald 
abgenutzt sein. Für das Kühl- 
wasser konnte man die Sand- 
filterung nicht durchführen, weil 
für das Filter eine zu große FI&- 
che erforderlich gewesen wäre. 
Das plötzliche Steigen der 
Gesteintemperatur bei km 7 ließ 
befürchten, daß die Temperatur 
auf 60“ und noch höher steigen 
könnte, und daß alsdann die vor- 
gesehenen Kühlmittel namentlich 
im Vortriebstollen nicht mehr 
ausreichen würden. Aus diesem 
Grunde wurde 


4) eine Fiskühlanlage errichtet, bestehend aus ‚zehn 
Wagen, von denen jeder einen eisernen Kasten, Fig. 31 bis 34, 
trügt, dessen Wände durch Holzkohle isoliert sind. In jedem 
Kasten“ sind rd. 500 stehende, unten geschlossene und oben 
offene Röhren von 780 mm Länge und 40 mm l. W. angeord- 
net. Diese Röhren werden mit Wasser gefüllt und in der 
Kraftstation des Unternehmens mit einer Eismaschine ver- 
bunden, mittels deren Salzsole im Innern des Kastens 155 
Umlauf, gebracht wird. Als Eismaschine konnte man eine der 


Fig. 3 0, Ringdüse. 
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vorhandenen Lokomobilen verwenden, die man in einen Kom. 
pressor umbaute. Nachdem das Wasser in den Röhren ge- 
froren war, wurden die Kasten in den Tunnel bis vor Ort 
gefahren und dort so nahe wie möglich am Vortrieb in die Lei- 
tung der Sekundärlüftung eingeschaltet, zu welchem Zweck 
an den Stirnwänden des Kastens Absperrschieber angeordnet 
sind. Die Luft wird, während sie um die Röhren strömt, abge- 
kühlt und kommt, da sich der Ueberschuß an Feuchtigkeit 
an den kalten Rohrwandungen niederschlägt, trocken heraus, 
was sich bei den Wasserstrahlgebläsen naturgemäß nicht er- 
reichen läßt. Wenn das Eis in den Röhren geschmolzen ist, 
wird der Wagen durch einen frischen ersetzt. Die Be- 
triebszeit eines Wagens betrug je nach der Menge der Luft, 
die durchgeblasen wurde, 1 bis 2 Stunden. 


Die Einrichtung hat dem Zweck, die Stollen während 
der Schotterung besser zu kühlen, vollständig entsprochen. 
Die Temperaturerniedrigung war freilich, wie nicht anders 
zu erwarten, nicht sehr bedeutend. Dagegen war die Ver- 
minderung des Feuchtigkeitsgehaltes von außerordentlicher 
Wichtigkeit, weil die trockne Luft den Körperschweiß auf- 
saugt und es auf diese Weise ermöglicht, daß eine größere 
Anzahl Menschen in einem engen, von warmen Wänden um- 
gebenen Raum, wie es bei der Schotterung erforderlich ist, 
arbeiten kann. 

Als die Eiskühlung in Betrieb gesetzt war, begann die 
Gesteintemperatur wider alles Erwarten zu sinken, so daß 
die Eiskühlung wieder eingestellt werden konnte. Man tat 
dies um so lieber, als der Transport der Wagen und das 
Ein- und Ausschalten der Kasten in die Lüftleitung die 
Stollenarbeiten doch erheblich erschwerte. 

Inzwischen war trotz dieser Hitze und andrer Schwie- 
rigkeiten, wozu auch eine Unterbrechung der Arbeiten durch 
Hochwasser des kraftliefernden Rhoneflusses gehörte, der 
Tunnel auf der Nordseite im Sommer 1903 bis zum Scheitel- 
punkt (km 9,573) vorgedrungen. Nach dem ursprünglichen 
Plane sollte man nun mit einem Gefälle von 7 % nach 
Süden abwärts gehen, und dabei hätte man das Kühl- und 
Bohrwasser sowie etwa auftretende Quellen über den Schei- 
telpunkt hinwegpumpen müssen. Um diese Erschwerung 
der Arbeiten zu vermindern, entschloß sich die Unterneh- 
mung, den Stollen des Tunnels I mit 1,5 % 0 Steigung weiter 
zu treiben, bis die First des Richtstollens mit der First des 
späteren Tunnels zusammenfiel, und erst dann mit 35 °/oo Ge- 


Fig. 31 bis 34.  Eiskühler. 
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fälle wieder auf die Tunnelsohle hinabzugehen. Auf diese 
Weise war es möglich, etwa 500 m Stollen vorzutreiben, 
ohne daß man Pumpen im Innern des Tunnels aufzustellen 
brauchte. 

Bevor der Stollen des Tunnels I die Tunnelfirst ganz 
erreicht hatte, kam jedoch der eingangs erwähnte Zusatz- 


Fig. 35 und 36. 
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und 36, ist mit einem Peltonrad gekuppelt und wird mit 
Druckwasser aus der Hochdruck- oder der Kühlleitung be- 
trieben. Sie macht 700 Uml./min und vermag 150 ltr / sk auf 
eine Förderhöhe von 3 bis 4m zu schafien. Ein solcher 
Pumpensatz wurde auf einem Rollwagen aufgestellt und mit 
seiner Hülfe im Januar 1904 die mit heißem Wasser gefüllte 


Kreiselpumpe mit Peltonrad. 


vertrag zustande, und es wurde nun auch der Stollen II, 
den man beim Scheitelpunkt (km 9,573) stehen gelassen 
hatte, wieder vorgetrieben, und zwar gleich mit dem ur- 
sprünglich geplanten Gefälle von 7%. Aus diesem eigen- 
artigen Vortrieb ergab sich bei Querschlag 51 ein Höhen- 
unterschied der beiden Stollen von rd. 3 m, und die bei- 
den Stollen wurden deshalb an dieser Stelle durch eine 
hölzerne Treppe miteinander verbunden. In dem Stollen- 
abschnitt mit 35°/oo Gefälle wurde das Bohr- und Kühl- 
wasser sowie das heiße Wasser einiger kleinerer Quellen 
durch Wasserstrahlpumpen rückwärts über den Gipfel- 
punkt des Stollens I, der rd. 480 m südlicher als der 
Scheitelpunkt des fertigen Tunnels liegt, hinübergeschafft. 
Bevor Stollen I die Tunnelsohle ganz erreicht hatte, 
wurde am 21. November 1903 bei km 10,114 eine warme 
Quelle von rd. 50 Itr/sk und 48°C angeschlagen, welcher die 
Wasserstrahlpumpen nicht gewachsen waren, und das ganze 


i 


Stollenstrecke entleert. 
Bevor an eine Wiederaufnahme} des Vortriebes gedacht 
werden konnte, mußte der Stollen II, der noch im Rückstande 


war, bis km 10,140 fertig gestellt und durch den Querschlag 
Nr. 52 mit dem Stollen I verbunden werden. Ferner waren 


Fig. 37 und 38. Querschlag 52. 
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im Gefälle liegende Stollenstück ersoff. Die Unternehmung 
gab aber trotzdem die Hoffnung nicht auf, den Tunnel noch 
weiter gegen Süden vortreiben zu können; es wurden 
deshalb so schnell wie möglich besonders konstruierte Kreisel- 
pumpen, die wenig Platz beanspruchten, von Gebrüder Sulzer 
in Winterthur beschafft. Eine derartige Kreiselpumpe, Fig. 35 
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in diesem Querschlag, Fig. 37 und 38, Turbinen 

im Stollen II 3 weitere Pumpen aufzustellen; Ra a 
in beiden Stollen unmittelbar vor dem Querschlag Nr 57 
eiserne Dammtüren eingebaut und eine Förderleitun für d 
fortzuschaffende Wasser im Stollen II angelegt weden u 


Von den drei im Querschlag 52 aufgestellten Pumpen waren 
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eine bis zwei im Betriebe. die andre bezw die ar dern dienten 
zur Reserve Die drei Pusnpen im Stolen I varen für den 
Fall — der nunmehr wirkı ch einestrfeien ist — verzeschen, 
daß die Damintüren geschlossen werden muten; sie sollten 
dann dazu dienen, dae dureh die Dammtüren austretende 
Wasser sowie das Kühlwasser wegzuschatten. 

Um die Dammtiren einzubanen, ist der Tunneiquer— 
schnitt durch Betonmauern von 6 m Dicke verengt und in 
ihre Mitte ein Türrahmen von 1, 2 l.. m eingesetzt worden. 
An diesem Rahmen ist die Tür in Doppelgelenken so anf- 
gehängt, daß ie sich genau auf die aus Retguß bestehende 
Schließleiste des Rahmens legt. Fig. 3% bis 41 zeigt die 
außerordentlich kräftige Ausführung der Tür, die tür einen 
Druck von 10 at berechnet ist. Die Tür wird durch Keile 
gegen den Rahmen angezogen und festgeprebt. 


Fig. 39 bio 41 3 Dammtür. 


= sE 


A 


N KEN 
a 1: — $ f * 
gE 3 2 ? 
` ` 
GT i . x h N. i 
\ N 
— Na 3 i i 
N 1 N x i h ! 
x 1 S k ; N 
Bi 1 ! i 1 
A x, DS k AE, ! 
mS a — ehe 


— 


Mitte Tur . 122 - 
i 4 Zul 
Mile Keil KE x 


rA 


* 
ýr * 
x 8 $ 
x 3 95255 . 
* 5 
en a. 
* <h k 


Y 
) 


f 
2 TEK; , 
2 


. aste ‘n C= 
Das von den in Querschlag 52 aufg. ; " 
derte Wasser wird durch eine 400 m wi te, zu 1 an 
för erte 1 5 bestechende Rohrleitung bis zum Querschlag 46, 
59 fd. ! km weit, geschaft, wo es sich in den Kanal 15 
a II ergießt. Es genügt nicht, das nn DA 5 
unn Sedeltelpunkt zu führen und dann Im 1 E a 
0 l: ufen zu lassen, weil die Wärme, o 1555 wiirde 
wärts la it wird, das Arbeiten unmöglich machen | u 
nusgostrat A ak des Tunnels II zwischen er . 
9 7 a8 aher für die Ausweichstelle in der Mitte de: 

um m ; d 
170 11 wer en. i 2 , , 2 
Bu N Heli ist achtoekig mit 200 mim nn 
1 d besteht aus 4 em dicken Brettern, nn mit 5 
lunge un Inmengebunden sind. Die Anwen ung v . 
Reifen A u daß die Rohrleitung nicht gegen 1 
hat den Vor a braucht, und daß sie viel rascher un | 
isoliert zu werden als ie eiserne Leitung beschafft ‚werden 
geringeren i es leichter, andre Zuleitungen in eine 

11 k . 
konnte. 110 


N- 
N 
N 


Möller: Der’ Ban des Simplontunn-le. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


hölzerne Leitung einzuführen, was von großer Bedeutung ist, 
weil die Leitung niemals abre-tellt und entleert werden kann. 
Ein Nachteil der Holzleitung bestand darin, daß sie anfäng- 
lich nicht dicht war, was aber bald und mit verhältnismäßig 
veringer Mühe ganz beseitigt werden konnte. 
Als man nach diesen Vorbereitungen den Tunnel I weiter 
vortrieb, trat am 15. Mai eine neue sehr heiße Quelle auf, 
die 42 Itr sk lieferte, und die durch die heiße Wassermasse 
verursachte Erwärmung der Luft vor Ort zwang, den Vortrieb 
einzustellen. Vorläufig aber blieben die Pumpen im Betrieb, 
und noch am 27. Mai habe ich jenseits der noch geöffneten 
Dammtüren Inrenieure und Arbeiter getroffen, die bei einer 
Temperatur von über 40° mit Messungen bezw. mit der War- 
tung der Pumpen beschäftigt waren. Es war also vollständig 
Zzelungen, die Wassermasse aus dem Tunnel zu schaffen. 
Dieser Umstand verdient be- 
sonders hervorgehoben zu werden; 
denn mehrfach war in Tageszei- 
tungen die falsche Nachricht zu 
lesen, daß man die Wassermenge 
nicht mehr hätte bewältigen kön- 
nen. In Wirklichkeit ist es nicht 
die Menge des Wassers, sondern 
seine Wärme gewesen, welche die 
Luft im Tunnel so sehr erhitzte, 
daß von andauernder Arbeit nicht 
mehr die Rede sein durfte. 
Man könnte vielleicht einwen- 
den, daß man doch durch Vermeh- 
rung des Kühlwassers vielleicht noch 
weitere Kühlung hätte schaffen kön- 
nen, und dieser Gedanke ist auch von 
der Bauleitung wohl erwogen wor- 
den. Aber mehr Kühlwasser hätte 
eine neue Leitung von über 10 km 
Länge erfordert, und das hätte — 
abgesehen von dem Zeitverlust — 
ungeheure Kosten verursacht. Al- 
lein selbst wenn man auch noch 
diese Last hätte auf sich laden 
wollen, woher sollte man die Be- 
triebskraft für die Lieferung des 
weiteren Kühlwassers nehmen? 
Noch ein Ausweg wäre denk- 
bar gewesen: man hätte die vorhan- 
denen Maschinen dazu verwenden 
können, den Vortrieb zu fördern, 
d. h. die Luft vor Ort zu kühlen, 
und hätte dagegen den Vollausbruch 
und die Mauerung vernachlässigt. Ob 
aber dieser Vorgang die Vollendung des ganzen Tunnels be- 
schleunigt hätte, erscheint außerordentlich fraglich, und 80 
wird man anerkennen miissen, daß die Gründe, den Vortrieb 
auf der Nordseite aufzugeben, durchaus stichhaltig sind. 
Noch aber ist mein Bericht über die Naturereignisse, die 
sich dem Unternehmen hindernd in den Weg gestellt haben, 
nicht beendet. In der Nacht vom 27. zum 28. Mai nämlich 
fand oberhalb des Dorfes Mörel, wo sich die Wasserfassung 
für die Turbinen der Kraftanlage befindet, ein Erdrutsch 
statt, der sich in das Bett der Rhone ergoß und ihr Wasser 
aufstaute. Infolge davon mangelte es plötzlich im Kraftwerk 
der Tunnelunternehmung an Betriebswasser; die Ventilatoren 
und Pumpen standen still, und man mußte die Arbeiter 80 
schnell als möglich aus dem Tunnel schaffen, weil es unden!- 
bar gewesen wäre, sie längere Zeit ohne frische Luftzufuhr 
im Tunnel zu lassen. Es gelang noch, die Dammtüren zu 
schließen, und hier zeigt sich so recht, wie umsichtig und 
vorausschauend die Bauleitung vorgegangen war. Denn ohne 
die Türen wäre die ganze im Gefäll liegende Tunnelstrecke 
ersoffen. Das hätte aber eine weitere Verzögerung der Ar- 
beiten zur Folge gehabt. Man hat nämlich die Absicht, den 
Vollausbruch und die Ausmauerung so weit zu treiben wie 
möglich, d. h. bis an die Dammtüren. Um nun auch die 
letzte Strecke lüften zu können, wurde vor den Türen = 
llülfsquerschlag eingebaut, durch den die durch Stollen 
eingeblasene Luft nach Stollen I hinübertreten kann. Ohne 
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diesen Hülfsquerschlag wäre die ganze Strecke von den 
Toren an bis zum Querschlag 51 dem Umlauf der Luft ent- 
zogen. 
Zum Schöpfen des Quellwassers und des Kühlwassers 
zwischen dem Gipfelpunkt und den Dammtüren bezw. zum 
Trockenhalten dieser im Ausbau begriffenen Tunnelstrecke 
sind, wie bereits erwähnt, im Stollen II 3 Kreiselpumpen, mit 
Peltonrädern gekuppelt, aufgestellt, eine auf dem Gipfelpunkt 
(km 9,575) mit Sauger bei km 9,360 und zwei bei km 9,860 
mit Sauger unmittelbar an der Dammtür im Stollen II. Es ist 
nur eine der letzteren im Betrieb; die erstere dient als Re- 
serve für den Fall, daß der Stollen ersaufen sollte, um alsdann 
die letzteren wieder freizupumpen. Ferner ist zu bemerken, 
daß man, um den Druck hinter den Dammtüren nicht auf 
eine übermäßige Höhe zu steigern, die Förderleitung in voller 
Tätigkeit ließ, so daß sich das Wasser der Quellen hinter den 


Fig. 42 bio 45. Querschlag 23 mit Pumpenanlage. 
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Dammtüren durch. den eigenen Druck in der Förderleitung 
über den Gipfelpunkt entleeren kann. Zur Ueberwindung der 
Rampe und der andern Widerstände ist der Wasserdruck vor 
der Dammtür auf 1,5 at gesteigert. 


Man ist also zurzeit auf der Nordseite nur mit Aus- 
weitungs- und Ausmauerungsarbeiten beschäftigt und hat der 
Südseite den Vortrieb bis zum Durchbruch überlassen. Dort 
wurde zur Zeit meines Besuches, Ende Mai d. Js., flott ge- 
arbeitet, und man schritt täglich mehr als 6 m vor. In den 
ersten 8 Tagen des Juni betrug der Vortrieb sogar 53,5 m, 
= einer mittleren Tagesleistung von 6,7 m nahekommt. 

as günstigste Ergebnis im Laufe des Monats Juni wurde 
13. erreicht, wo in 25 Stunden 7, m vorgetrieben wur- 
en. Der Juli hat einen Fortschritt von 209 m gehabt. 
: Ob freilich diese günstigen Verhältnisse andauern würden, 
ar von vornherein zweifelhaft; denn wie nicht anders zu 
9 War auch auf der Südseite die Temperatur im 
2 gen begriffen. Auch Warmwasserzuflüsse hatten sich 
reits gezeigt, aber sie waren entweder rasch versiegt oder 
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nur tröpfelnd aufgetreten. Jedenfalls mußte man sich auch 
auf der Südseite rüsten, um einer weiteren Wärmesteigerung 
wirksam zu begegnen. 

Man konnte zunächst davon absehen, eine besondre 
Kühlwasserleitung, wie sie auf der Nordseite vorhanden ist, 
von außen her in den Tunnel zu führen; denn wie aus 
meinem früheren Bericht erinnerlich, hatte man auf der 
Südseite im Tunnel selbst reichlichen Zufluß von kaltem 
Wasser. Es wurde nun der Querschlag 21 B (bei km 4,4) 
zugemauert und auf diese Weise ein Becken geschaffen, 
worin ein Teil der bei km 4,5 entspringenden, 800 bis 1100 
tr / sk von 15 bis 14° führenden Quelle aufgefangen wurde; 
der Druck in diesem Becken betrug anfänglich 5 at. An das 
Becken wurde eine Leitung von 253 mm Dmr. angeschlossen, 
die vorderhand bis km 5,7 reichte. Leider fiel der Druck in 
dem künstlich geschaffenen Becken allmählich, und man ent- 
schloß sich, eine Pumpenanlage im Tunnel zu errichten, die 
in einem zu einer Felskammer erweiterten Querschlag (Nr. 23) 
eingebaut wurde. 

Die Anlage, Fig. 42 bis 45, besteht aus einer Sulzerschen 
Kreiselpumpe, die durch ein Peltonrad und eine Lokomobile 
angetrieben werden kann. Das Peltonrad wird mit Wasser 
von 100 at Druck aus der Bohr- 
leitung gespeist und dürfte zu An- 
Bee u fang des Kiihlbetriebes hinreichend 
| leistungsfähig sein. Wenn aber die 
Kühlleitung länger oder der Bedarf 
an Kühlwasser größer wird, so soll 
die Lokomobile, die rd. 100 PS 
* leistet, mit herangezogen werden. 

Die Lokomobile gehört zu denjeni- 
gen, die beim Beginn der Bohr- 
arbeiten solange in Betrieb waren, 
bis die Wasserkraftanlage an der 
Diveria fertig gestellt war. 

Fine neue Störung der Arbei- 
ten auf der Südseite ist am 6. Sep- 
tember d. J. eingetreten, als vor 
Ort im Stollen I eine Quelle von 
rd. 100 ltr/sk und von einer Tem- 
peratur von 45 bis 46° angeschlagen 

wurde. Zunächst ergoß 
sich diese Quelle noch 
im Stollen I bis zum 
Querschlag Nr. 21, wur- 
de dann durch diesen 
Querschlag in den Stol- 
N len II und von dort ins 
. Freie geleitet. Die Ar- 
beiten im Stollen II muß- 
ten so lange ruhen, bis 
man das Wasser durch einen dicht am Vortrieb durchgeschla- 
genen Querschlag in den Stollen II überführen konnte. Das 
war aber anfangs nicht möglich, weil das Gebirge, in dem 
man sich befindet, sehr brüchig und wenig standfest ist und 
es notwendig machte, den Stollen II fast durchweg auszu- 
gemauern und mit Sohlengewölbe zu versehen. Man hat 
jetzt diese zeitraubenden Arbeiten bis zur Vortriebstelle voll- 
endet und gleichzeitig die erforderlichen Kühleinrichtungen 
angelegt; nunmehr kann das heiße Wasser durch einen der 
hintersten Querschläge nach dem Stollen II hinübergeleitet 
werden, und man kann Stollen I weiter vortreiben. Vorlkufig 
geschieht dies mit Handbohrung, und die Arbeit ist äußerst 
mühsam und anstrengend infolge der warmen Wasserstahlen 
gegen welche die Arbeiter sich durch vorgestellte Bretter 
und Bleche so gut als möglich schützen. Die Arbeitsschichten 
sind wegen dieser Schwierigkeiten auf 4 Stunden herabge- 
setzt. Der Fortschritt beträgt kaum 0,5 m im Tage. 


Fast ebenso vielgestaltig wie die geschil - 
suche zur Abkühlung der Luft sind 5 5 
Frage der Schotterung befriedigend zu lösen. Das Fort- 
schaffen des Schuttes nimmt ja eine beträchliche Zeit in 
Anspruch, und wenn man die Bauzeit abkürzen will, so 
muß man an diesem Punkt einsetzen; denn die Bohr- und 
Schießarbeit dürfte kaum verbesserungsfähig sein. Die B 
gesellschaft hat nun auf der Nordseite eine Reihe Sa 
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dig. 40 bio 48. Schotterkanone. 
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dem sind die beiden 

Kammern noch durch 
— — ein Uınführrohr ver- 
ee bunden. Die Röhren lie- 
gen, wenn der Wagen 
verschoben wird, wage- 
recht und werden zum 
Betrieb in eine ge- 
neigte Stellung ge- 
bracht. Ihr Behälter 
wird zum Teil mit Was- 
ser gefüllt und dann an 
die Druckluftleitung, 


— 


( 
OTO 


deren Pressung 70 bis 


— — ER — schlossen; er bildet also 
— mil BZ eh har gm, i - 
mc Ab) eir einen Druckwasserak 
| me — — kumulator. 
* 1 ů 2 — a raum a a ser Einrichtung ist in 
1 Te ; 


Versuchen gemacht, um die Zeit der Schotterung abzukürzen, 
und man darf anerkennen, daß sie auch hier keine Mühe 
und keine Kosten gescheut hat, ım die Bauarbeiten zu 
beschleunigen. 

Bereits in meinem früheren Bericht hatte ich auf den 
Gedanken hingewiesen, den Schotter durch einen kräftigen 


dig. 49, Anwendung der Schotterkanone. 


Wasserstrahl während des Schießens zur Seite zu lenken. 
Dieser (Gedanke ist von Gebr. Sulzer ausgearbeitet worden, 
und so ist die in Fig. 46 bis 48 dargestellte Schotterkanone 
entstanden. Auf einem fahrbaren Gestell sind 36 Mannes- 


Fig. SO und 51. Düsenkörper. 


n 236 mm äußerem Durchmesser angebracht 
en durch Kammern nach Art von Wasser- 
in Verbindung gesetzt; außer- 


mann-Röhren vo 
und an den Ende } 
rohrkesseln miteinander 


— — 


80 at beträgt, ange- 


Fig. 49 angedeutet; es 
wird eine Ringleitung 
an den Akkumulator angeschlossen, in welche ein Körper 
mit 7 Düsen, Fig. 50 und 51. eingeschaltet ist. Der Düsen- 
körper wird vor Ort so angebracht, daß die Disenöffnungen 
nach dem freizuhaltenden Gleis gerichtet sind. Im Augen- 
blick der Explosion wird nun der Austritt des Wassers ge- 
öffnet, das Wasser schießt mit ungeheurer Gewalt aus den 
Düsen heraus und reißt die fallen- 
den Gesteinmassen mit sich, so daß 
sie sich nur an den Seiten ablagern, 
das Gleis aber frei lassen. Man 
Ber konnte also bald nach dem Schießen 
E die Bohrmaschinen wieder vorschie- 
E 22 ben und die Bohrarbeit aufnehmen. 
5 Die Schotterkanone hatte hier 
und da recht befriedigende Ergeb- 
nisse, aber manchmal versagte sie. 
Wenn nämlich die Dynamitexplosion etwas länger als ge- 
wöhnlich dauerte, oder wenn die Druckwasserleitung etwas zu 
früh geöffnet wurde, so war der Akkumulator entleert, bevor 
die letzten Schüsse gefallen waren. Diesem Mangel hätte 
sich vielleicht abhelfen lassen, aber es kam auch vor, daß 
der Düsenkörper weggeschlagen wurde, oder daß sich ein 
großes Felsstück vor die Diisenöffnungen legte und ihre 
Wirksamkeit beeinträchtigte. Diese Uebelstände, die nicht 
zu beseitigen sind, und welche die Schotterzeit weit länger 
ausdehnen, als wenn kein Akkumulator verwendet wird, hatten 
zur Folge, daß die Schotterkanone wieder beiseite gestellt 
wurde. 

Auf einem andern Wege suchten die Herren Peter und 
Wiesmann, beide Ingenieure der Baugesellschaft, die Auf- 
gabe der Schotterung zu lösen. Sie verwendeten auch 
Druckwasser, aber sie benutzten es zum Transport des 
Schotters. Vor Ort wird eine schräg gerichtete Rohrleitung 
gefahren, Fig. 52, deren unteres Ende schaufelförmig gestaltet 
ist und dicht an den fortzuschaffenden Schotterhaufen gebracht 
wird; das andre Ende hat eine Oeffnung, unter welche der 
Transportwagen geschoben wird. Unmittelbar hinter dem 
schaufelförmigen Ende der Leitung befindet sich ein Düsen- 
ring, Fig. 53 und 54, durch den Druckwasserstrahlen von 50 
bis 60 at Spannung in die Rohrleitung eintreten. Die Wasser- 
strahlen sind nach der Mitte gerichtet: sie saugen die Steine 
an und reißen sie bis an das andre Ende der Leitung 
mit sich. 


N 


Die Einrichtung stand 4 Mo- 


i i t solange 
Siq. 52 Schottervorrichtung von Peter und Wiesmann. nate im Betrieb und hat solang 
19- * 
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gut gearbeitet, wie man Felsen 
von gleichartiger Beschaffenheit 


2 Isar ler 2 im Schießen in 
Ä 1 A yY 1 A HU — —ñ—Eää——ͤ— A N | 23 —— — durchfuhr, der beim Se 


— I gleicher Stückgröße flel. Beim 


Verladen größerer Platten je- 
doch, wie sie sich beim Spren- 
gen in wagerecht geschichte- 
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Möller: Der Bau des Simplontunnels. 


Rand 48. Nr. 41. 
- 29. Oktober 1901. 


das ganz grobe Fördergut 
von Hand verladen werden 
mußte. Eine Zeitersparnis 
während der kurzen Zeit 
ihres Betriebes hat sich 
mit der Vorrichtung gegen- 
über der Handschotterung 
nicht ergeben; jedoch hat 
sie den Vorzug, Arbeits- 
kräfte zu sparen und wie 
die Schotterkanone zur Ab- 
kühlung während der 
Schotterung beizutragen. 
Der Gedanke dieser Schot- 
terung dürfte immerhin 
da anwendbar sein, wo es 
sich um Abbaugut usw. 
von nicht allzu verschic- 
dener Stückgröße und Ge- 
wicht handelt, und wo 
Druckwasser zur Ver- 
fügung steht. Da die Ar- 
beiten am Simplon aber 
unaufhaltsaın vorwärts 
drängten, hat man auf 
weitere Versuche mit die- 
ser Vorrichtung verzichten 
müssen und ist auf der 
Nordseite wiederum zur 


Fig. 54. 


Schotterung mit Schaufeln zurückgekehrt. Auf der 
Südseite hat man (die letztere niemals aufgegeben. 


Auf den Installationsplätzen vor dem Tunnel 
hat sich weder in Brig noch in Iselle Wesentliches 
geändert. Erwähnenswert ist, daf die Turbinen 
und Pumpen auf der Nordseite wegen des im 
Sommerwasser befindlichen Quarzes zum Teil aus- 
gewechselt werden mußten. Die Flügel der Krei- 
selpumpen wurden durch das Wasser so stark 
angegriffen, daß sie manchmal — der Sicherheit 
wegen — schon nach 1 Monaten durch neue 
ersetzt werden mußten. Auch in Iselle nutzen 
sich die Austrittsdüsen der Turbinen so ab, daß 
sie häufig ausgewechselt werden müssen. 
ke Neueinrichtungen möchte ich einen 
1 ofen für Gesteinbohrer vorführen, der, von 
jebr. Sulzer gebaut, in Brig aufgestellt ist und 
vorteilhaft erwiesen hat. Wie Fig. 55 
2 „zeigen, enthält er 3 Reihen von Löchern, 
en 40, durch welche die Bohrer in das 
2 = des Ofens gesteckt werden. Die Kohlen 

erden auf einem gewöhnlichem Rost verbrannt. 
ie: a dem Installationsplatz in Iselle ist zu 
T eren Einrichtungen eine Seilbahn für den 
ransport von Steinen hinzugekommen. Der aus 


und in Kippwagen gefüllt. Diese werden mittels einer Draht- 


d A 
em Tunnel geschafite Fels wird am Ufer der Diveria zerkleinert 
zeilbahn mit der Neigung 2:3 auf ein 30 m hohes Holzgerüst 


Fig. 53 und 54. 


Düsenring zur Vorrichtung Fig. 52. 


Fig. 53. 


Steinschlag solange gela- 
gert, bis er zur Beschotte- 
rung des Bahnoberbaues 
im Tunnel verwendet wird. 
Auch an den Tunnel- 
mündungen erkennt man, 
daß der Bau sich seiner 
Vollendung naht; dort wer- 
den nämlich in Iselle so- 
wohl wie in Brig bereits 
die Eingänge errichtet, die 
zugleich die Lüfteinrich- 
tungen enthalten sollen. 
Die während des Tun- 
nelbaues benutzten Venti- 
latoren bleiben an ihrem 
alten Platz!) und werden 
durch gemauerte Kanäle 
mit dem Portal verbunden. 
Anden Mündungen des Tun- 
nels werden Einrichtungen 
getroffen, um die Oeffnung 
durch Tücher abschließen 
zu können. Zu diesem 
Zweck enthält der Portal- 
bau oberhalb des Eingan- 
ges eine Kammer, in der 
Windwerke und Elektromo- 
toren aufgestellt werden. 


Fig. 55 bio 57. Glübofen für Gesteinbohrer. 


geschafft und von. dort zur Halde geschoben. Dort wird der | 


Auch beim Bau der Zufahrt- 
strecke hat man große Fortsohritte ge- 
macht. In Brig erhebt sich bereits ein 
stattliches Bahnhofsgebäude; Brücken 
Rampen, Drehscheiben harren der In. 
betriebnahme. Ebenso ist auf der 
italienischen Seite die Verbindungs- 
strecke Domodossola-Iselle zum Teil 
vollendet. 


Man hatte bis vor kurzem noch 
i / gehofft, daß de - 
schlag im Oktober d. J. erfolgen werde. Die a 


) Vergl. Z. 1902 S. 1732. 
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Jedoch, welche durch das Anschlagen der heißen Quellen auf 


der Südseite verursacht worden ist, dürfte den Zei 

Durchschlages bis an das Ende dieses Jahres 1 E 
und man muß erwarten, daß in der noch zu durchbohren- 
den 244 m betragenden Strecke weitere warme Quellen ange- 
fahren worden, die den Durchschlag möglicherweise noch 
länger verzögern. Es ist also im Augenblick unmöglich, zu 


Metzeltin: Neuere Vorortzug-Lokomotiven 


sagen, wann der Durchschlag erfolgen wird. 


Auf einzelnen 
Bahnen sind auch, 
allerdings in erheb- 
lich geringerem Um- 
fange, /-gekuppelte 
Tenderlokomotiven 
mit vorderer und 
hinterer Radialachse 
im Betrieb; z. B. auf 
der Great Eastern-, 
der London and 
North Western-, der 
Barry-, der Furness- 
und einigen irischen 
Bahnen. Die Abmes- 
sungen für eine sol- 
che Lokomotive der 
Barry-Bahn sind in 
Zusammenstellung III 
Nr. 4 (S. 1566) gege- 
ben. Eine ähnliche Lo- 
komotive ist in Z. 1902 
S, 1738 beschrieben. 

Eine gleiche, sehr 
schwere Lokomotiv- 
type hat die Great 
Western- Bahn seit 


1901 in ihren Werk- 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Noch ist somit die gewaltige Arbeit nicht vollendet 
und schon trifft man Vorbereitungen, um in einem Kriegs- 
fall das Werk wieder zu vernichten. Auf der schweize- 
rischen Seite werden zurzeit Minenkammern im Innern des 
Tunnels angelegt, die dazu dienen sollen, nötigenfalls die 
Bahn zu sprengen. Auch die italienische Regierung bat 
sich das Recht vorbehalten, den Südeingang des Tunnels zu 
befestigen. 


Neuere Vorortzug-Lokomotiven.') 


Von Metzeltin, Regierungsbaumeister a. D. in Hannover. 


(Fortsetzung von S. 1567) 
(hierzu Tafel 19) 


Fig. 37. 


?/,-gekuppelte Tenderlokomotive der Great Western-Bahn. 


Fig. 8. 


stätten in Swindon 
gebaut, Fig. 37, Zu- 
sammenstellung 
Nr. 5. Besonders der 
Kessel zeigt recht 

roße Abmessungen, 
und zwar: 
Kesselüber- 

druck 12,6 at 
Rostfläche 
1,999: 1,017 = 1,96 qm A: 
Zahl der Heizrolns u ER 

5 hrwät „. 3221 » 
Dange zwischen den Rohr wänden . 
Kessel durchmesser . a 
Fenerbüchsheizfläche o 
Rohrheizfiäcbe 5 
Be 
Gesamtheizfläc 3 
Rost flache 

G he 
Gesamtheizfiäc 9 
feuerbüchsheizfläche , 
— gegamtheizfläche l 1 
Kesselmitte über Schienenoberkante 

058 
m ist S. 1478 in Zusammenstellung I 

tschrift ist 8. 
yi Ae 9 05 eln Irrtum untergelaufen. Die 55 
Nr. 1° m 1785 renderlokomotlve der badischen Ser 8 Ea 
au „gerupfe, prebgestell, sondern eine vordere und e 
orderes 


Laufachse. 


Der Kessel hat 
eine überhöhte Feuer- 
büchse mit flacher 
Decke. Ein Dom ist 

nicht vorhanden. 
Diese Kesselbauart 
verwendet die Great 
Western-Bahn bei 
allen ihren neueren 
Lokomotiven. 

Die Zylinder lie- 
gen innen und sind 
nur schwach geneigt; 
sie geben bei 432 mm 
Dmr. und 610 mm 


kraft, d. b. 

für 1 qm Heiz- 
fläche 35 kg 

für 1t Leerge- 
wicht 91 

für 1 t Trieb- 

— achslast. 128 >» 


Bemerkenswert 

ist anch der große 
Wasservorrat von 
nicht weniger als 8,4 
cbm, wohl der größ- 
te Wasserraum, der 
bisher bei /- gekup - 
pelten Tenderlokomo- 
tiven ausgeführt ist. 
Die Lokomotive ist 
übrigens außerdem 
noch mit Wasser- 
schöpfern versehen, 
so daß sie auch im 
durchgehenden Ver- 
kehr lange Strecken 
ohne Anhalten zu durchfahren vermag. 

Entsprechend dem großen Kessel und dem großen Was- 
servorrat beträgt das Dienstgewicht 65,6 t; es verteilt sich 
mit 35,8 t auf die Treibachsen und mit 15,5 bezw. 14,8 t auf 
die Laufachsen. Auf 1 qm Heizfläche entfallen daher 505 kg 
Dienstgewicht oder 386 kg Leergewicht. Die Lokomotive 
zeigt also, wie auch die vorhergehenden Verhältniszahlen 
beweisen, durchaus normale Verhältnisse, bedingt aber bei 
den großen Achsdrücken von beinahe 18 t einen besonders 
guten Oberbau. Bis jetzt sind 10 derartige Lokomotiven 
gebaut; einige davon sind mit Kolbenschiebern ausgerüstet. 

Nächst den ?/,-gekuppelten haben besonders die ?/s-ge- 
kuppelten Tenderlokomotiven in England schon seit dem 
letzten Jahrzehnt des vorigen Jahrhunderts Verbreitung ge- 
fanden. Bekannt sind die Lokomotiven der London-Tilbury 
and Southend-Bahn') mit vorderem Drehgestell und Außen- 


) Eisenbahntechn. der Gegenw., Bd. I: Lokomotiven, 1. Auflage. 


Hub 4540 kg Zug- 
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Band 48. Nr. 44. 
29. Oktober 1904. 


zylindern. Die ersten 30 dieser Lokomotiven stammen aus 
den Jahren 1880 bis 1884; jetzt laufen auf der genannten 
Bahn 68 Stück. Die neueren weisen etwas größere Abmes- 
sungen auf; vergl. Zusammenstellung III Nr. 6. Auch die 
London and South Western-Bahn hatte bereits 1879 ähnliche 
Lokomotiven in Verwendung. In den neunziger Jahren 
folgten besonders iri- 
sche Bahnen in der 
Beschaffung solcher 
Lokomotivon, in er- 
ster Linie die Dublin, 


Metzeltin: Neuere Vorortzug- Lokomotiven. 


Fig. 39. 


3/..gekuppelte Tenderlokomotive der Great Central-Babhn. 


Wicklow and Wer- 
ford-Bahn (1893), 
dann die Belfast and 
County Down-Bahn, 
die 2 zweizylindri- 
ge Verbundlokomboti- 
ven dieser Art baute. 
Eine davon ist in- 
zwischen wieder in 
eine Zwillingslokomo- 
tive umgebaut, und 
die 1901 erfolgten 
Nachbestellungen 
lauteten ebenfalls auf 
2willingslokomoti- 
ven. Ferner hat 
auch die irische 
Great Southern and 
Western- Bahn 1900 
solche Lokomotiven 
in ihren Werkstätten 
in Inchicore gebaut. 
Alle diese Lokomoti- 
ven haben innen- 
liegende Zylinder, 
Heizflächen von nur 
80 bis 90 qm und 
Dienstgewichte bis 
56 t. 

Von den großen 
englischen Bahnen 
hat die Great North- 
ern-Bahn 1898 bis 
1899 in ihren Werk- 
stätten in Doncaster 
30 ½-gekuppelte Lo- 
komotiven von 63 t 
Dienstgewicht ge- 
baut, die besonders 
für die Londoner Vor- 
ortzüge Verwendung 
fanden und deshalb 
auch meist mit Vor- 
richtungen zum Nie- 
derschlagen des 
Dampfes, wie aus 
Fig. 38 ersichtlich, 
versehen wurden. Im 
vorigen Jahre be- 
schaffte auch die 
Great Central-Bahn 
eine gleiche Type 
von 63,8 t Dienstge- 
wicht, Fig. 39, Zu- 
sammenstellung III 
Nr. 11. An Heizflüche 
erreichen alle die- 
se Lokomotiven die 


5 ’Is-gekuppelte Tenderlokomotive nicht, obgleich 
a 5 Zugkräfte und größere Triebachslasten 
führen 2 as Drehgestell liegt bei allen englischen Aus- 
nge vorn. Die hintere Achse ist meist radial einstell- 
E ae BE gelagert.| 
an dieser Stelle, daß die / 
enderlokomotive auch in andern Ländern „ 


Fig. 40. 
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Fig. 41. 


35. gekuppelte Tenderlokomotlv. 
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so 2. B. auf der niederländischen Staatsbahn, der belgischen 

Staatsbahn, der Stockholm-Nynas-Bahn (hier als Vo. 

motive), der Sao Paulo-Bahn in Brasilien, der Eastern Bengal- 

Staatsbahn in Indien u. a. Die Hauptabmessungen einiger 

dieser Lokomotiven sind des Vergleiehs halber in Zusammen- 
is 9 gegeben. 

stellung III unter Nr. 7 bis 9 geg ut le Ale: 


kuppelten Tenderlo- 
komotiven der Mid- 
land and South- 
western Junction 
| Railway habe ich be- 
reits gelegentlich der 
Beschreibung der 
Ahnlichen Tenderlo- 
komotive der franzö- 
sischen Nordbahn 
hingewiesen (S. 1562). 

Vereinzelt, jeden- 
falls abgesehen von 
der London and North- 

western -Bahn nir- 
gends in erheblichem 
Umfange, verwendet 
man in England /- 
gekuppelte Tender- 
lokomotiven zum Per- 
sonenverkehr. Meist 
dienen sie nur zur 
Beförderung von ge- 
mischten Zügen oder 
Güterzügen. Die 
radial einstellbare 
Laufachse liegt stets 
hinten; die drei Treib- 
achsen sind fest ge- 
lagert und meist 
ziemlich weit ausein- 
ander gestellt, so daß 
der feste Radstand 
häufig 4700 mm, oft 
auch noch mehr be— 
trägt. Dadurch ver- 
bietet sich vielfach 
von selbst der Ver- 
kehr dieser Lokomo- 
tiven auf den in die 
Großstädte einmün- 
denden Linien mit 
ihren scharfen Kur 
ven. 

Als typisch für 
diese Lokomotivgat- 
tung kann die in 
Fig. 40 dargestellte 
Lokomotive der Me- 
tropolitan-Bahn gel- 
ten; die Hauptabmes- 
sungen finden sich in 
Zusammenstellung III 
unter Nr. 13. 

% - gekuppelte 
Tenderlokomotiven 
hat bereits seit 1885 
die Mersey-Bahn ver- 
wendet. Sie bedurfte 
bei den langen stei- 
len Rampen 1:27 bis 
f 1:31 des Mersey- 
Tunnels zwischen Liverpool und Birkenhead besonders kräf- 
tiger Lokomotiven ?). Die ältere Type, Zusammenstellung III 
Nr. 14, hatte Innenzylinder, Außenrabmen und ein hinteres 
Drehgestell. Die neuere Type, Zusammenstellung III Nr. 15, 


—ü— IE Va 


* * + 


der Great. Western-Bahn.' 


) Die Mersey-Bahn ist inzwischen im M 
al v. Js. zum elektrisch 
Betrieb übergegangen; vergl. Zeitschr. für Kleinbahnen 1904 8, 98 = 
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hat aubenliegende Zylinder und vordere und hintere radiale Zahl der Heizrohre . . : : : = 2 23 
J.aufachse: sie ähnelt sehr der oben beschriebenen ?.,-ge- Dmr. außen N e. ar Ta an ale ke ae ae Fe 51 mm 
k'ippelten Tenderlok»motive der badischen Staatsbahn S. 1481). Länge zwischen den Rohr wänden 4572 
Diese Lokomotiven standen bisher in England in dem Kesseldurchmesser innen . . . . 11449, 1473 >» 
Rufe, die größten Zwillingszvlinder zu besitzen. Infolge der Feuerbüchsheizflächke . - - .. 14. qm 
groben Zylinder war auch bei der ersteren Bauart der in Eng- Rohrheizfläche 155, ? 
land sonst fast nie verwendete Außenrahmen nötig geworden. Gesamtheizfläche 170. 
Achnliche Lokomotiven wie die ältere Type der Mersey- RostSäche en: 
Bahn hat auch die Wirral-Bahn im Jahre 1900 beschafft. Zu- Gesamtheizfäche 1:70, 
sammen«tellung III Nr. 16, während die Great Western-Bahn Feuerbüchsheizfläche 1211 
und die Laneashire- and Yorkshire-Bahn im letzten Jahr in Gesamtheiztläche m 
ihren Werkstätten in Swindon bezw. Doncaster Lokomotiven Blechstärke des Langkessels . yo 4 12, mm 
ähnlich der zweiter Type der Mersey-Bahn gebaut haben. Kesselmitte über Schienenoberkante e. 2743 
Ueber die Lokomoti- Der l.angkessel 
ve der Great Western- Fig. 42. besteht aus nur zwei 


Bahn, Fig. 41 und Zu- Sehüssen, in deren 
sammenstellung III vordersten, abwei- 
Nr. 17, waren leider | er a chend von der sonst 
nur die wenigen üblichen englischen 
nachstehenden An- Bauart, die Rohr- 
wand 343 mm veit 
hineingebaut ist: 
die beiden Bleche 
haben daher die an- 
sehnliche Länge von 
2407 mm, sind aber 
nur 12, mm stark. 
Die Längsnähte sind 
mit doppelreihiger 
doppelter Laschen- 
nietung, Außenlasche 
11,ı mm, Innenlasche 
9,5 mm stark, ausge- 


3 ..gekuppelta Tenderlokomotive der T,ancashire and Yorksbire-Bahn. 


ıraben erhältlich. 

Der Kessel zeigt 
die bereits erwähnte 
normale Bauart der 
Great Western Bahn, 
doch ist der zweite 
Kesselschub stark ko- 
nisch. 

Die Triebräder 
haben 1727 mm Dmr. 
Die vordere Lauf- 
achse ist als Pony- 


ae 1 10 x j ure : 1 i 1 105 e 
als Adams il Die Zylinder weisen den außergewöhn- sind nur einreihig genietet. Die äußere Feuerbüchse hat eine 
achse ausgebiele 7% mm hei 457 mm Dmr. auf; die Zug- flache Decko und ist mit dem Langkessel in üblicher Weise 
lich großen Bub vos Pa kg Sie sind, wie sich aus der durch eine große nach beiden Seiten ausgeflanschte 10 mm 
kraft beträgt nn ine IN ergibt, im Verhältnis zur Kes- starke Stiefelknechtplatte verbunden. Decke und Seitenwände 
späteren Zusammens = 8 © des Mantels bestehen aus einer einzigen nur 12,: mm starken 
selheizfläche recht BEIN: ber den Zylindern und sind als  Blechtafel von rd. 2400 x 3800 mm Größe. Die Rückwand 

Die Schieber liegen u f d von den innen ist mit nach außen gerichtetem Flansch eingesetzt. Diese 


isgebildet; der Antrieb wir 


nschieber al i TE i 
Kolbenschi h eine Uebersetzung. die in Fig. 41 


i ntern dure 
liegenden Exze 1 
i ach außen übertragen. 


der Lancashire an 


Fianschung ist jedoch nicht die gewöhnliche, sondern nach 
Fig. 43 Ahnlich der des Webbschen Türloches. Sie ist kaum 


sichtbar ist, n d Vorkshire-Babn ist schwieriger herzustellen als die gewöhnliche, soll jedoch 


Die Lokomotive ſedergegeben: die Hauptabmessun- ein wenig elastisch sein; abgesehen von den Vorzügen des 
in Fig. 42 und Tafel . 1g der Zusammenstellung III. Diese umgekehrten Flansches bietet sie den Vorteil, trotz der außen- 
gen finden sich unter er 195 5 jetzt auf «der genannten liegenden Nietung die Länge des Kessels voll ausnutzen zu 
[Lokomotivgattünf , 5 triebe sind, ist nur 0% t leichter als lassen. 

Bahn 20 Stück im en a elte Lokomotive der Berliner Die Decke ist durch 210 eiserne 1¼ zöllige Deckensteh- 
dio oben besprochen? a esennlich andre Verhältnisse bolzen verankert, die oben und unten Muttern tragen. Die 
Stadtbahn (8. 1478), 5 bemerkenswerten Einzelheiten, 80 vordersten drei Reihen sind beweglich. Die Feldteilung be- 
und auch eine Reihe e angezeigt erscheint. trägt quer 117 mm, längs 99 mm; nur die hinterste Reihe, 
daß eine eingehendere Ei Hau ‚trerhältnisse: die unten bereits in die weit umgeflanschte Rückwand der 

Der Kessel hat folgende Hau 11, at Feuerbüchse greift, ist 127 mm von der vorletzten Reihe ent- 

Kesselüberdruck - 7 ꝙ 2 qm fernt. Von oben ist unter die Naht zwischen Mantel und 


lache 1,06 & 2.270 f 
Rostfläic i : ..gekuppelte Tenderlokomotiven. 


Zusammenstellung IV. 


— — 


Mersey-Babn une: and Great Berliner badische 
en on Wirral- Bahn |yorksh.-Babn| n | Stadibaho | Stastsbahn 
ältere l neuere n 


10,5 10,5 14 


ee ee on = 2,28 3,0 2,42 1,9 2,3 1.83 
Dampfdruck o ee e qm 105 \ 10,3 10,1 14,9 11,1 11,9 8,0 
Rostfläch ih ý 36.6 92,2 98,3 170,4 127,0 1514 118,5 
Feuerbachahelzäsch®, i ” 1370 1:40 1:49 1:71 1:67 1:67 1:65 
gesamte Heizfläch 1.12, 12 8.8 1: 9,8 1:11, 1: 11,5 1:13 N 
E: H. „ 70 6050 5380 5680 6320 11000 5250 
II/: TE „ an kg i 65 55 33 ` 50 G1 4 
Zugkraft Z —_ 2 134 134 116 106 5 = 181 180 
r -JI 4 . i i 7 2 z . 
: icht. = : 5 2 23.5 
; Reibungsge" Zylinders bezw. Von 7 127 102 12¹ raa 197 en 
7,ylinderinbal J eines y BT lır * 5 « 1,37 1,04 0.71 1,25 1.25 80.7 
1 In Zylindern „ i e se SR P 156 91 50 5 3,5 8 52 
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Stiefelknechtplatte ein kräftiger Winkel von 102°<102><12,7mm 
genietet. 

Die Rückwand der kupfernen Feuerkiste ist wie oben 
auch seitlich so weit ausgeflanscht, daß die äußere Stehbol- 
yenreihe noch in sie, nicht in die Seitenwand eingeschraubt 
wird. Auf diese Weise ist eine gute Verankerung des eiser- 
nen Mantels erreicht, den man sonst an dieser Stelle oft noch 
besonders versteifen muß. 

Die Hinterwand des Feuerbüchsmantels sowie die oberen 
Teile der Seitenwände sind durch aufgenietete Platten ver- 
steift und gegen die vordere Rohrwand bezw. gegeneinander 
durch eine Reihe von gleichmäßig verteilten Längs- und 
(uerankern abgestützt. 

Besonders reichlich sind Auswaschöffnungen vorgeschen. 
Abgesehen von den 4 seitlichen oberen Luken, zwei rechts, 
zwei links, sind über den Feuerbüchsmantel 16 Auswasch- 
pfropfen verteilt, einer ist in der kupfernen Rohrwand in der 
Mitte des Rohrbündels und weitere 9 Stück an der vorderen 
Rohrwand vorgesehen. 

Für die hinteren seitlichen Pfropfen ist die Flanschung 
der Rückwand, Fig. 43, an den betreffenden Stellen nach 
Fig. 44 ausgeführt. 

Im ganzen zeigt der Kessel eine namentlich für engli- 
sche Verhältnisse außerordentlich leichte, aber durchaus zweck- 
mäßige Durchbildung, der es hauptsächlich zu verdanken ist, 
daß die Lokomotive im Vergleich zu der großen Heizfläche 


Fig. 44. 


leicht ausgefallen ist. Eine sehr ähnliche Kesselausführung 
weisen übrigens auch die neuen ?;;-gekuppelten Schnellzug- 
lokomotiven der North Eastern-Bahn!) auf. 

Der Rahmen ist 27 mm stark und an den beiden Enden 
von 1270 mm auf 1168 mm l. W. zusammengezogen. Der 
Leitbahnhalter sowie die beiden andern zwischen Treib- und 
Kuppelachse bezw. dicht vor der Feuerbüchse liegenden Quer— 
versteifungen sind aus Stahlformguß hergestellt. Von dem 
leitbahnhalter bis zu der erstgenannten Querversteifung läuft 
ein dritter Rahmen in der senkrechten Mittelebene der Loko— 
motive. Er dient zur Aufnahme eines Mittellagers für die 
Triebachse, die daher trotz des hohen Achsdruckes von 
18,8 t in allen Abmessungen schr schwach gehalten wer- 
den konnte. Platz für die Anordnung von Exzentern ist 
allerdings nicht mehr vorhanden, so daß zur Joy-Steuerung 
gegriffen werden mußte. Die Zylinder von 483 mm Dmr. 
und 660 mm Hub befinden sich mit 584 mm Mittenahstand 
len den vorn verengten Rahmen. Die entlasteten Schie- 
er liegen wagerecht oben auf den Zylindern; sie haben dop- 
pelte Ausströmung. 
5 . radiale Achsbüchsen und 

r Seite. 


8 ser orräte sind teils in seitlichen Kasten unter- 
rer die Ads Fecht niedrig gehalten sind, um für den Füh- 
5 1 nach vorn nicht zu behindern, teils hinten 
8 0 lenkasten. Trotz des bereits 9,1 cbm großen 
Een u a die Lokomotive mit Wasserschöpfern ver- 
einen g an beiden Richtungen wirken. Sie werden durch 

gewöhnlichen Breinszylinder der Vakuumbremse von 


533 mm Dmr ORT 
En gesenkt und durch Gegengewichte selbsttätig 


1 
) Engineering 1904 1 B. 261. 
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Die Lokomotive ist mit Holt-Gresham-Dampfsandstreuern 
ausgerüstet, die den Sand vor die vorderste oder hinterste 
der gekuppelten Achsen bringen, ferner mit selbsttätiger Va- 
kuumbremse; letztere wirkt durch 2 Bremszylinder von je 
533 mm Dmr. einseitig auf alle gekuppelten Räder. l 

Interessant ist ein Vergleich der Kessel- und Zylinder- 
verhältnisse dieser englischen °/,-gekuppelten Lokomotiven. 
mit denen der Berliner Stadtbahn und der badischen Staats- 
bahn. 

Aus dem Verhältnis Z: H in Zusammenstellung IV ergibt 
sich, daß die Lokomotiven Nr. 1, 2, 3, 5 und 6 hauptsich- 
lich für Nahverkehr mit kurzen Stationsabständen und ge- 
ringen Geschwindigkeiten bestimmt oder besonders geeignet 
sind, wäbrend Nr. 7 und noch mehr Nr. 4 sich für schnellere 
Fahrt eignen werden. In der Reihe für J: I fällt auf, dab 
dieser Wert bei Nr. 2 noch 10 vH höher ist als der schon 
oben getadelte Wert von 1,25 bei Nr. 6. Bei näherer Be- 
trachtung der Kesselverhältnisse sieht man aber, daß Nr. 2 
eine viel leistungsfähigere Heizlläche aufweist, da K: H — 
1:40 und .: II = 1:8,8 gegen 1:67 bezw. 1:13 bei 
Nr. 6 ist. Daß der Wert J: H = 1,37 bei Nr. 2 kein Mit- 
verhältnis bedeutet, ergibt sich auch klar aus den Werten 
J: R. Bei Nr. 2 muß 1 qm der Rostiläche den Dampf für 
56 ltr Zylinderinhalt schaffen, bei Nr. 6 für 83 ltr. Daß der 
Wert von 56 ltr bei Nr. 2 normal ist, ergibt sich aus den 
betreffenden Zahlen für die Lokomotiven Fr. 3, 4 und 7; er 
beträgt hier 51, 50, 52 ltr. Nur bei Nr. 1 beträgt er 75 ltr, 
ist jedoch hier bereits damals im Betrieb als zu hoch er- 
kannt worden, da die Lokomotive Nr. 2 die Nachfolgerin von 
Nr. 1 wurde. 

Die Zylinder der Great Western-Lokomotive Nr. 5 sind 
sowohl im Verhältnis zur Heizfläche als auch zur Rostfläche 
ebenso ungünstig groß wie die der Berliner Lokomotive 
Nr. 6. 

Zur Beschaffung besonders schwerer Stadt- und Vorort- 
zuglokomotiven haben sich letzthin die Great Northern- und 
die Great Eastern-Bahn veranlaßt gesehen. Erstere wählte 
eine /-gekuppelte, letztere eine / -gekuppelte Tenderloko- 
motive, um durch schnelles Anfahren der Züge bei den kur— 
zen Stations abständen der teilweise in die Untergrundbahn 
einmündenden Vorortlinien Fahrzeit zu ersparen und eine 
flottere Abwicklung des Verkehrs zu ermöglichen. 


Die erste Ausführung der /-gekuppelten Tenderloko— 
motive der Great Northern-Bahn, Fig. 45 bis 47, Zusammen— 
stellung III Nr. 19, lehnte sich an die */,;-gekuppelte Güter- 
zuglokomotive derselben Bahn an. Kessel und Triebwerk 
waren dieselben geblieben, nur die fünfte Achse war wegen 
des Gewichtes der Vorräte usw. zugefügt. Die Lokomotive 
erwies sich jedoch wegen der Zusammendrängung der hohen 
bis 17 t betragenden Drücke der Treibachsen, insgesamt 67 t 
auf 5385 mm Radstand, für den Oberbau einzelner der zu 
befahrenden Strecken so nachteilig, daß bei den nachfolgen- 
den Lokomotiven, Zusammenstellung III Nr. 20, die Heiz- 
fläche um 33 qm und der Wasservorrat um 2,3 ebm vermin- 
dert wurde. Das Reibungsgewicht beträgt jetzt nur noch 
59,1 t. 

Der Kessel liegt trotz der niedrigen Triebräder ziemlich 
hoch, mit seiner Mitte 2540 mm über Schienenoberkante, um 
für die Feuerbüchse die gewünschte Tiefe zu erhalten. Die 
Feuerbüchsdecke ist durch Deckenstehbolzen verankert; nur 
für die vordersten drei Reihen sind querliegende Barren- 
anker vorgesehen, die sich übrigens seitlich auf Winkeleisen 
am Mantel stützen. 

Die Rauchkammer weist eine ziemlich umständliche Bau— 
art auf. Ein Teil derselben ist als Fortsetzung des Lang- 
kessels rund, während der vordere Teil die gewöhnliche eng- 
lische Gestaltung hat. In den äußeren gußeisernen Schorn- 
stein, der bei der geringen Profilhöhe nur 440 mm aus der 
Rauchkammer herausragt. ist ein Blechschornstein von 1170 min 
Länge eingehängt. Das Blasrohr ist tiefstehend und hat den 
üblichen Anschluß zur Einführung des Dampfes in die Was- 
serkasten. | 

Die Rahmen sind hinten für die Laufachse zweimal wn 
38 mm gekröpft, so dab sie an der Pufferbohle wieder ihren 
normalen Abstand haben. Die Laufachse selbst ist in einem 
Bissel-Gestell gelagert. Die Treib- und Kuppelachsen sind 
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Fig. 45 bis AT. 


% gekuppelte Tenderlokomotive der Great Northern-Bahn. 


AA 


bei einem Radstande von 5385 mm alle fest gelagert und 
sämtlich mit Spurkränzen versehen. Alle Treib- und Kuppel- 
räder werden gebremst. 

Die Zylinder liegen innen mit einer Neigung von 1: 6,6. 
Die Schieber sind oben angeordnet, und zwar parallel der 
Zylinderachse. Der Antrieb erfolgt durch einen Ueber- 
setzungshebel. 

Die °/,-gekuppelte Tenderlokomotive der Great Eastern- 
Bahn, Fig. 48 bis 51, Zusammenstellung III Nr. 21, die 1902 
in den Bahnwerkstätten zu Stratford nach den Entwürfen 
von Holden gebaut wurde, ist, abgesehen von der später 
noch zu erwähnenden ?/;-gekuppelten Tenderlokomotive der 
Firma Henschel & Sohn in Kassel!), die schwerste Tender- 
lokomotive Europas. Sie hat im allgemeinen durchaus zweck- 
mäßige Verhältnisse, obgleich die bauliche Durchbildung 
einige vielleicht noch zu verbessernde Einzelheiten aufweist. 

Der Kessel ist außergewöhnlich groß, wie aus den nach- 
folgenden Hauptabmessungehen hervorgeht; er übertrifit den 
Kessel der vorerwähnten -gekuppelten Tenderlokomotive. 
Kesselüberdruck 14,1 at 
Rostfläche 1,820 X 2,184 e 3, qm 
Zahl der Heizrohre (Eisen) n 3095 
Dmr. außen / innen 44,5 39,8 mm 


Länge zwischen den Rohrwänden 4848» 
Feuerbüchsheizfläche . 12,1 qm 
Rohrheizfläche . 239,1 
Gesamtheizfläche 251,2 » 
Rostfläche ee 

Gesamtheizfläche NEOR 
Feuerbüchsheizfläch« 

Gesamtheizfläche Re 


Kesseldurchmesser innen 
Blechstärke des Langkessels 15, 
Kesselmitte über Schienenoberkante 2743 » 
Das Verhältnis Rostfläche zu Heizfläche ist durchaus 
normal; dagegen ist die Feuerbüchsheizfläche verhältnismäßig 


1568/1600 min 


1) 2.1904 S. 1296. 


klein. Die Feuerbüchse ist 

2134 mm breit urd auf den fig. S1. 
Rahmen gestellt. Der Rost liegt 

dicht auf dem Rahmen; daher 
mußte der Aschenkasten in drei — 


Teile zerlegt werden: zwei Teile , 
hängen außerhalb des Rahmens, 5 
einer innerhalb. Die Roststäbe 
über den äußeren Aschenkasten 
sind quer gelegt. Der Feuer- 
schirm ist in einem Bogen über 
den ganzen Rost gespannt: er 
verdeckt daher über ein Drittel 
aller Heizrohre. Zweckmäßiger 
erscheint bei den breiten Feuer- 
büchsen die bekannte amerika- 
nische Anordnung der Stützung 
des Feuerschirmes auf einigen 
Wasserrohren. 

Das Blasrohr besteht aus drei 
ringförmigen Düsen, so daß jeder 
der drei Zylinder seinen eigenen 
Auspuff hat. Darüber befindet 
sich ein umgekehrter Trichter 
(»petticoat pipe«) und darüber 
der kurze, unten ebenfalls trich- 
terförmig erweiterte Schornstein. 

Bei der durch das Profil beschränkten Höhe des Done 
neigte die Lokomotive anfangs stark zum Ueberreißen 0 
Wasser bei größerer Anstrengung. Dieser Mangel w 
später durch Einbau eines vom Sicherheitsventil bis zum 1 
reichenden doppelten Dampfsammelrohres mit oben nn 5 
feinen Schlitzen beseitigt. Das Sicherheitsventil hat 4 be 
nungen von 90 mm Dmr. 

Der Rahmen ist 38 mm stark und außerordentlich a 
gehalten. Von den drei gleich großen Zylindern von 170 pa 
Dmr. und 610 mm Hub liegen zwei außen und der dritte an 
wagerecht. Besonders schwierig war bei dieser Anordnung 
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weiter befördert wer- 
den können, cine 
Arbeit, die auf der 
Strecke kaum aus- 
führbar sein dürfte. 

Die Kolben der 


äußeren Zylinder 
greifen an der drit- 
ten Achse an, die 
Pleuelstangen sind 
infolgedessen über 
z m lang. Wie aus 
Fig. 53 ersichtlich, 
sind sie recht kräftig 
und zeigen einen 
Qnerschnitt mit au- 


iE. l - 


| 
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die Gestaltung der inneren Pleuel- 
stange, Fig. 52. Sie ist in Stahl- 
formguß hergestellt und mit einem 
größeren Ausschnitt versehen, um 
die vordere Achse durchtreten zu 
lassen. Um diesen Ausschnitt nicht 
zu groß machen zu müssen, hat 
man die vorderste Achse in der 
Mitte um etwa 90 mm gezkröpft. 
Solange die Maschine ordnungs- 
mäßig arbeitet, ist diese Anordnung 
unbedenklich, da die Kröpfung mit 
der Pleuelstange synchron läuft; 
wenn jedoch z. B. die vorderste 


Berordentlich hohem Widerstaudsmoment. Die drei Kurbeln 
sind um 120° versetzt. Jeder Zylinder hat seine Stephenson- 
Steuerung, die einen gewöhnlichen Flachschieber bewegt. 
Alle 6 Exzenter sitzen zwischen den Rahmen auf der dritten 
Achse. Der Steuerungsbock auf dem Führerstand hat elne 
beinahe senkrecht liegende Spindel. Er nimmt infolgedessen 
im Führerhaus einen großen Raum ein und hindert die Zu- 
günglichkeit zum Regler. 

Die ersten vier Achsen sind fest gelagert, die dritte hat 
keine Spurkränze. Die fünfte Achse ist seitlich verschiebbar; 
die letzte Kuppelstange ist daher mit einem senkrechten 
Zapfen angeschlossen. 


Die Zugkraft berechnet sich zu 11200 kg, d. h. 


Kuppelstange brechen sollte, 80 für 1 qm Heizfläche zu 49 kg 
wird die Lokomotive nur nach Ab- » 1t Leergewicht » 196 » 
nahme der inneren Pleuelstange » 1» Triebachslast » 150 » 

| Es sind dies recht 

Pig. 48 bis 51. gute Verhältnisse. 

%- Kekuppelte Tenderlokomotive der Great Kastern-Bahn. Auch das Verhältnis 

des Zylinderinhaltes 

Fig. 48. (1½ fach gerechnet) 


De 
E 
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zur Heizfläche zeigt 

Tg den guten Wert 0, 37, 
das Verhältnis des 
Zylinderinhaltes zur 
Rostfläche den” eben- 
falls guten Wert 54. 
Die Lokomotive 
ist mit Westinghouse- 
Bremse ausgerüstet, 
die auf alle Achsen 
einseitig wirkt, fer- 
ner mit Holt-Gres- 
hamschen Dampf- 
sandstreuern; diese 
bringen bei Vor- 
wärtsfahrt den Sand 
vor die erste und 


* 
= oR 


. Er 24 
— — — — 


1650 Metzeltin: Neuere Vorortzug-l.okomotiven. 


dritte Achse, bei Rückwärtsfahrt vor die fünfte und dritte. 

Man hatte beabsichtigt, mit der Lokomotive Vorortzüge 
mit 18 schweren zweiachsigen Wagen von insgesamt 320 t 
Gewicht innerhalb 30 sk auf eine Geschwindigkeit von 30 
engl. Meilen = 48,3 km st zu bringen, dem Zuge also inner- 
halb dieser Zeit eine Beschleunigung von 0,137 msk? zu er- 
teilen. Zur Prüfung der erzielbaren Beschleunigung wurde 
bei Chadwell Heath eine Strecke der Ferngleise mit 30 Kon- 


Fig. 53. 


Aeußere Pleuelstange. 


takten ausgerüstet, die in allmählich wachsenden Entfernun- 
gen angeordnet wurden, derart, daß der erste Kontakt nach 
Isk, der zweite nach 2 sk. usw. bis zum Z30sten, erreicht 
werden mußte, wenn die Beschleunigung die gewünschte 
Größe von 0,43? m haben sollte. Der 30. Kontakt lag nur 
etwa 201 m vom ersten entfernt. In einem benachbarten 
Stellwerk war ein Telegraphenapparat aufgestellt. der einen 
Papierstreifen mit gleichbleibender Geschwindigkeit ablaufen 
ließ. Zur Kontrolle wurden mittels eines besondern Uhrwer- 
kes die halben Sekunden durch einen Schlagstift verzeichnet. 
Der Batteriestrom wurde durch zwei Bürsten an der Loko- 
motive geschlossen, von denen eine an der Schiene, die 
zweite auf den Kontakten schleifte. War die verlangte Be- 
schleunigung erreicht, so mußten die Farbstriche am Morse- 
Apparat gleichweit voneinander entfernt bleiben: war die 
Beschleunigung kleiner, so wurden die Abstände allmählich 
größer und umgekehrt. 

Anfänglich ließ sich die gewünschte Beschleunigung 
wegen zu starken Ueberreißens von Wasser nicht erreichen. 
Nach Anordnung der erwähnten Sammelrohre wurde jedoch 
bei einer Last von 340 t eine Beschleunigung von 0,424 m er- 
reicht und bei weiteren Versuchen mit 320 t die gewünschte 
Beschleunigung von 0,45: m mehrfach überschritten. Diese 
Leistungen sind allerdings nur unter äußerster Anstrengung 
der Lokomotive und Benutzung der Sandstrener möglich. In 
Fig. 54 gibt die gestrichelte Linie die Kurve einer gleich- 
bleibenden Beschleunigung von 0435: m, die ausgezogene 
Linie den Mittelwert von neun aufeinander folgenden Ver- 
suchsfahrten. Diese Werte ergeben das Doppelte der bei 
den Versuchen auf der Berliner Stadtbahn erreichten Beschleu- 
nigungen, wie Zusammenstellung V zeigt. Allerdings betrug 
das Reibungsgewicht bei den Versuchen der Great Eastern- 
Bahn 20,2 vH des gesamten Zuggewichtes, bei den Berliner 
Versuchen nur 15,3 bis 16,4 vH. 

Zweifellos wird man für Verkehr mit dichter Stations- 
folge dem englischen Beispiele der Kupplung von 4 oder 
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Zusammenstellung V. 


Great 
1 Berliner Stadtbahn 
Bahn — 
3 T.-L. ½ T.-L. ¼ T. -L. 
9% T.-L Naßdampf 3zylindrig Heißdampf 
Zuggewicht einschl. 

Lokomotive . .t 300 319 301 
Reibungsgewicht .> 47 52 46 
Reibungsgewicht in 

vH des Zugge- 

wichtes . - - 15,7 16.4 15,3 
mittl. Geschwindig- 

keit nach 30 sk . km/st 19,3 20,9 24,2 
mittlere Beschleu- 

nigung für die 

ersten 30 sk .m/sk 0,177 0,193 0,223 

oo a 9 nu 
(Versuche für 60 km Grund- 
geschwindigkeit) 


5 Achsen!) folgen müssen, wenn 

N man größere Durchschnittsge- 

A it schwindigkeiten als bisher er- 
J reichen will; denn nur durch 
- een flottes Anfahren läßt sich 
RNA 2 unter solchen Umständen Zeit 
em ersparen. Der Kupplung einer 
größeren Zahl von Achsen steht 
auch für krümmungsreiche 
Strecken nichts im Wege, wie 
die Ausführungen der */;-gekup- 
pelten Güterzuglokomotiven der 
österreichischen Staatsbahn 
Diese Lokomotiven, von denen nunmehr bereits 


zeigen. 
93 Stück im Betriebe sind, haben 5 parallel gelagerte Ach- 
sen von 1300 mm Raddurchmesser; bei 5600 mm Radstand 
genügt für die Endachsen eine Seitenverschiebung von 26 mm; 
ein gleiches seitliches Spiel erhält auch die Mittelachse. Bei 
den Versuchsfahrten haben trotz des geringen Raddurch- 


Fig. 54. 


Versuchsfahrten mit der s gek. Tenderlokomotive der 
Great Eastern-Bahn. 
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7.5 4 „ % „ „ A 20 22 2 25 ’ 
messers Geschwindigkeiten bis 62 km einen ruhigen Lauf der 
Lokomotiven ergeben. Krümmungen bis herab zu . 
Halbmesser wurden anstandslos durchfahren: auch zeigen di 
Radreifen nur verhältnismäßig geringe Abnu 

(Forts. folgt.) 
) Auch die Caledonian-Bahn benutzt Ihre neuen t‘ .gekuppelten 
Güterzug- Tenderlokomotiven mit zum Personenverkehr. 47 45 
9, Vergl. Eisenbahntechn. der Gegenwart. Bd. I: Lokomotiven, Fig. 4 
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Die Burbacher | 


Hütte hat das auf 
der Ausstellung in 
Düsseldorf 1902 vor- 
geführte Universal- 
walzwerk der Duis- 
burgerMaschinen- 
bau-A.-G. vorm. 
Bechem & Keet- 
man?) übernommen 
und zu Beginn des 
Jahres 1903 in Bur- 
bach in Betrieb ge- 
setzt; an Stelle der 
in Düsseldorf zum An- 
trieb verwendeten 
Verbund-Tandemma- 
schine hat sie eine 
ebenfalls in Verbund- 
Tandemanordnung 
ausgeführte Maschi- 
ne von Ehrhardt & 
Sehmer,Schleifmüh- 
le, bezogen, die gleich- 
falls auf der Ausstel] 
lung in Düsseldorf zu 
sehen war’). In Ver- 
bindung mit dem 
Walzwerk hat die Bur- 
bacher Hütte dann 
eine Reihe durchweg 
von der Duisburger 
Maschinenbau - A.-G. 
entworfener und aus- 
geführter Hülfsein- 
richtungen angelegt, 
welche diese Straße 
zu einer der besten 
ihrer Art machen. 
Das Walzwerk 
ist als Lauthsches 
Trio mit zwei senk- 
rechten Walzen hin- 
ter dem Gerüst ge- 
baut. Ober- und 
Unterwalze haben 
700 mm Dmr., die 
Schleppwalze zwi- 
schen ihnen 560 mm 
Dmr.; die Ballenlän- 
ge beträgt 2000 mm. 
Die senkrechten Wal- 
zen haben 500 mm 
Dmr. Die Walzbreite 
kann zwischen 150 
und 1000 (gegebe- 
nenfalls bis 1100) mm 
verändert werden. 
Wegen der weiteren 
Beschreibung des 
Walzwerkes verweise 
ich auf meinen Be- 
richt über die Düssel- 
dorfer Ausstellung. 
Die Dampfma- 
schine hat 960 und 
1400 mm Zyl.-Dmr. 


1 2.1902 S. 1418. 
) Z. 1902 8. 952. 


Frölich: Die neue Universalstraße der Burbacher Hütte. 


Die neue Universalstraße der Burbacher Hütte. 


Von Fr. Frölich. 


Fig. 5. 


zinsetzwagen. 


Fig. T. 
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bei 1300 mm Hub; 
sie wird mit Dampf 
von 5 bis 6 at ge- 
speist und leistet Dei 
70 bis 90 Uml./min 
1500 bis 1800 PS. 
Die Maschine hat 
Rottmann-Steuerung; 
eine eingehende Be- 
schreibung der Wal- 
zenzugmaschinen 
dieser Bauart wird 
demnächst in dieser 
Zeitschrift erschei- 
nen. 
Der Arbeitsgang 
ist folgender, s. Fig. 1 
bis 4: Die im Höchst- 
falle 3 t schweren 
Blöcke werden in 
einem doppelten 
Wärmofen a von 3,5 
auf 7,5 m Herdfläche 
mit Regenerativgas- 
feuerungerwärmtund 
nach beiden Seiten 
durch einen der elek- 
trisch betriebenen 
Einsetz wagen b, Fig. 3 
und 5, die auf dem 
Hüttenflur laufen, her- 
ausgezogen. Diese le- 
gen die Blöcke auf 
einen Hülfswagen c, 
Fig. 3 und 6, der an 
den Hebetisch der 
Straße heranfährt und 
den Block auf ihn ab- 
schiebt. Dieser Hülfs- 
wagen wird nicht von 
einem besondern Ar- 
beiter bedient, son- 
dern die Führer der 
Einsetzwagen ver- 
sehen diesen Dienst 
mit. Ursprünglich 
warbeabsichtigt,zwei 
Wärmöfen zu beiden 
Seiten des Gebäudes 
zu bauen und einen 
gemeinsamen Ein- 
setzwagen zwischen 
ihnen laufen zu lassen, 
der dann die Blöcke 
unmittelbar auf den 
Hebetisch der Straßo 
hätte legen können; 
örtliche Verhältnisse 
ließen diese erheblich 
günstigere Lösung 
aber nicht zu, son- 
dern zwangen zu der 
dargestellten Anord- 
nung. 


Vor der Walze, 
Fig. 4 und 7, stehen die 
beiden Hülfsdampf- 
maschinen zum An- 
stellen der wagerech- 
ten und senkrechten 
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dient werden; der Maschinist zum Be- 
dienen des neben den Hebetischen 


liegenden Dampfzylinders hat seinen 
Platz auf einer erhöhten Bühne hin- 


ter der Walze. 
meister sind noch 4 Walzer und an 


der Maschine 
Walzenstraße einschließlich des Wärm- 


ofens tätig sind. Die durchschnittliche 


den, so daß insgesamt 14 Mann an der 
Erzeugung der 


Walzen, die je von einem Mann be- 


60 t; unter bes 


ständen 
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rt worden. 
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ie bis auf täglich 100 t 


fertiger Ware geste 
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An die 6,825 m langen He- 
betische schließen sich zu beiden 
Seiten der Walze bewegliche 
Verlängerungen von 5,84 m Län- 
ge an, die zugleich mit "den 
Hebetischen gehoben und ge- 
senkt werden. Mit den schräg 
aufwärts führenden Laufbahnen 
ist eine Auslauflänge von 45 m 
nach jeder Seite erreicht. Die 
fertiggewalzten Platinen werden, 
nachdem der Hebetisch hinter 
der Walze hochgestellt ist, durch 
einen elektrisch betriebenen Pla- 
tinenschlepper d, Fig. 8 bis 10, 
zu einer mit Preßwasserstempeln 
ausgerüsteten Richtbank e, Fig. 3 
und 4, befördert, dort gerichtet 
und an das Warmlager abgege- 
ben, von dem aus sie an der ent- 
gegengesetzten Seite durch einen 
elektrisch betriebenen Rollgang 
zu der Schere f geschafft werden. 
Auf genaue Länge geschnitten, 
gelangen sie dann zu dem Kalt- 
lager und werden vor dem Ver- 
sand noch auf der Richtmaschine 
g gerichtet. Oertliche Verhält- 
nisse zwangen dazu, die Breite 
des Warmlagers auf 13 m zu be- 
schränken und von dem Kaltlager 
aus die fertigen Erzeugnisse in 
umgekehrter Richtung zu der 
Richtmaschine wandern zu lassen. 
Fig. 3 zeigt noch die von Klein, 
Schanzlin & Becker, Fran- 
kenthal, gebaute Zentralkonden- 
sation mit Kühlturm, an welche 
die Walzenzugmaschine ange- 
schlossen ist. Die Kondensation 
ist für eine stünd- 
liche Leistung von 
3000 kg Dampf ge- 
baut, und es sind an 
sie außerdem noch 

kleinere ältere 
Walzenzugmaschi- 
nen von insgesamt- 
etwa 3000 bis 4000 
PS angeschlossen, 
von denen jedoch 
gleichzeitig mit der 
Universalstraße für 
gewöhnlich nur die 
Hälfte im Betrieb ist. 
Die Preßwasserpum- 
pe p und der Akkumulator q 
für den Betrieb der Richtbank 
sind an der gegenüberliegenden 
Seite der Walzhalle unterge- 
bracht. Die von der Maschinen- 
fabrik Ehrhardt & Sehmer ge- 
lieferte Preßwasserpumpe p, eine 
Zwillings-Tauchkolbenpumpe von 
1400 mm Hub, 76 mm Dmr. und 
25 Uml./min, wird vom Akku- 
mulator q auf elektrischem Wege 
betätigt. 

Wenn die fertige Platine 
durch den Schlepper d auf die 
Richtbank gebracht ist, so wird 
durch die Preßstempel das Richt- 
lineal zum Anliegen gebracht; 
die Preßstempel werden dabei 
von der erhöhten Bühne I, Fig. 4, 
aus gesteuert. Nach dem Rich- 
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Frölich: Die neue Universal.traße der Burbacher Hütte. 
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Fig. 8 Pio 10. Platinenschlepper. 
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Fig. 11. 


Preßwasserzylinder für die Richtbank. 
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Fig. 13. ten tritt eine ebenfalls von der Steuerbühne, und zwar 
mittels des Preßwasserzylinders m in Gang gesetzte 

Ueberhebvorrichtung in Tätigkeit. Sie besteht aus 
einer Anzahl von Hebeln, die unter die Platine fassen, 
welche sie auf die Schienen des Warmlagers legen und 
dabei umkehren; während also die eine Seite auf der 
Richtbank untersucht werden kann, wird die andere 
Seite auf dem Warmlager besichtigt. An der Richt- 
bank sind außer dem Mann auf der Steuerbühne zwei 
Leute tätig, deren einer den Platinenschlepper mitbe- 
dient. Ueber das Warmlager führen zwei Schlepp- 
züge, von welchen der eine die 

vordere, der andere die hintere 

Hälfte des Lagers bedient; sie 


7 P werden ebenso wie der hinter 
| Oo SAMARO sn dem Warmlager liegende Roll- 
„ gang durch Elektromotoren an- 

f getrieben und von einer in der 

D* y Nähe der Schere f erhöht ange- 


brachten Bühne aus gesteuert. 
—— Auf dem Warmlager sind noch 
Beat 35. ein Vorarbeiter und ein Maß. 
Verrolie junge tätig, an der Schere und 
auf der Steuerbühne je ein Ar- 
beiter, während für das Abziehen 


dig. 17. an der Schere und das Verladen 
Anordnung der Antrlebmotoren. auf Transportwagen je 5 Mann 
M, erforderlich sind. 


Den Platinenschlepper zei- 
gen Fig. $, 9 und 10. An der 
Kolbenstange eines Preßwasser- 
kolbens, der sich in einem aul 


- i = p dem Querhaupt des Schleppers 
= E 3 aufgebauten Zylinder a bewegt, 
3 HE = hängt mittels des Einbaustückes b 
= JE = die obere Rolle c. Sobald die 
i N i Platine von der Walze auf die 


untere Rolle d herangeschoben 
ist, wird die obere Rolle durch 
den Druck des Preßwassers auf- 
gesetzt; da der Kolben beider- 
seits unter Wasserdruck steht, 
wird die Rolle beim Ablassen des 
Druckes von der Oberseite selbst- 
tätig zurückgehoben. Beide Rol- 
len werden von der stehenden 
Welle e aus angetrieben; das 
Kegelräderpaar für den Autrieb 
der oberen Welle schiebt sich 
dabei auf dieser Welle mit dem 
Einbaustück b zusammen auf und 
ab. Der seitlich aufgestellte An- 
triebmotor leistet 21 PS. Der 
Antrieb der Oberrolle ist übri- 
gens nur bei sehr dünnen Strei- 


Le 


Fig. 18. fen notwendig und bei andern Ausführungen auch fortge- 
lassen worden. 
Antrieb des Rollganges. Einen der Preßwasserzylinder an der Richtbank zeigt 
Fig. 11; die Kolbenstange greift mittels des Gleitschuhes 4, 
Deren 3; = Ka der sich zwischen Führungsschienen b bewegt und einen 
2 1. ] Im Zapfen c trägt, an dem Richtlineal d an und schiebt es gegen 
sch * J AEGI a TG — die zu richtende Platine e. Der Kolben steht an der . 
RR . ER Ñ , | X f und der Rückseite unter Wasserdruck, so daß nur der Unte 
r rA schied der Kolbenflächen 
NR Az \ N f wirksam ist; wird dio l 
) N. l N . Ä Rückseite mit dem Auslaß Fig. 19. 
B f verbunden, so schiebt der vorgelege für die Schlepperwelle. 
vor dem Kolben wirkende 
| N | Wasserdruck ihn selbst- . TS 2 
(% O L | tätig zurück. Durch Ab- s, | 2 ni 
var — | lassen des Druckes von I" € i 


der Vorderseite kann man A N. D 
bei sehr starken oder zu 4 ae 27 + 
kalt gewordenen Platinen * A 7 
den vollen Kolbenquer— ` . 
„ 


schnitt wirksam werden 
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lassen. Beim Anpressen muß man sehr vorsichtig sein, da 
sich die Platinen biegen, wenn der Druck zu stark wird. 
Die Richtbank hat 18 Zylinder, die von der in der Mitte 
erhöht aufgestellten Steuerbühne aus mit Druekwasser ver- 
sorgt werden; je nach der Eisensorte und dem auszuüben- 
den Druck werden mehr oder weniger Zylinder gleichzeitig 
in Tätigkeit gesetzt. Man ist also in der Lage, die Druck- 
wirkung in weiten Grenzen abzustufen. 
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N Ist das Walzgut gerichtet, so wird es durch die Ueber- 
richtung, Fig. 12, von der Richtbank abgehoben und 
AR en Warmlager gelegt. Der Preßwasserkolben a schiebt 
F Zahnstange b vor und dreht dabei das Zahnrad c und 
damit die Welle d, die an der Richtbank entlang geführt 
55 s. Fig. 4, und eine Anzahl Arme e trägt, welche bei der 
rehung der Welle eine Kreisbewegung ausführen, die Pla- 


tine von der Richtbank F abheben und sie auf die Schienen 
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Seilzug wird, wie 
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Fig. 13 zeigt, durch 
ein Gewicht gespannt 
DODUN RSO o EAT ) gehalten. Damit sich 
nF 7 * * — —— — ‘ è . “| “ 
\ | die einzelnen Seile 
| nieht ungleichmäßig 
| r | längen, werden ge— 
| | streckte überlastete 
1 1 N — bam — — — — 4 — z 11 "E * t a 
Neal. 1 — D Seile verwendet; die 
u | — A ] = ` r à re ` 
2 H [ t- = I Es trotzdem etwa ein- 
E | I Re tretenden Längen- 
mE 1 I ni ) F 
— . Je underunge Eai 
#47 | | änderungen lassen 
L IKT | J| y * 
or e I sich durch Lösen der 
1} | — — \ s 
| | © . Seilklemme an den 
| — r Q 
|| | Schleppwage `j 
o I | ppwagen, Fig. 


Fig. 20 bis 22. 
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des Warmlagers g legen. Ein besonderer Vorteil dieser Vor- 
richtung liegt, wie schon oben erwähnt, darin, daß dabei 
die Platinen selbsttätig gewendet werden, so daß man die 
untere Seite auf dem Warmlager untersuchen kann, nach- 
dem man vorher auf der Richtbank während des Richtens 
die obere nachgesehen hat. 

Quer über die Warmlager arbeiten, wie schon erwähnt, 


zwei Schleppzüge, von denen der eine die vordere, die andere 
der hintere Hälfte 


des Lagers bedient. 
Der erstere holt die 
Streifen heran, der 
andre, der meist in 
der unmittelbaren 
Nähe des Rollganges 
gehalten wird, schiebt 
die Platinen auf die- 
sen; beide Schlepp- 
züge sind bis über 
den Rollgang hin- 
aus geführt. Die 
Schleppwagen wer- 
den durch Drahtseil- 
züge bewegt, eine 
Einrichtung, die sich 
gut bewährt hat; der 


14 bis 16, leicht be- 
seitigen, doch ist 
dies nur im Anfang 
alle 2 bis 3 Wochen 
nötig gewesen. Die 
Schleppwagen haben zwei mit fest aufgesetzten Laufrollen 
versehene Laufachsen, die sich in Büchsen in dem ans einem 
Stahlgußstück hergestellten Wagen drehen. Um die Büchsen 
zu ölen, sind in der Mitte Filzringe a auf die Achsen ge- 
hängt, die von Zeit zu Zeit mit Oel getränkt werden Di 
Seilklemme ö, Fig. 16, erhält Riefen, damit das Seil bess 5 
gehalten wird. Die Schlepphebel werden durch ihr Ei en = 
wicht in aufrechter Stellung erhalten; will man, um Platt 
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heranzuholen, unter diesen 
herfahren, so wird der 
Schlepphebel mit dem Fuße 
niedergelegt und durch den 
Gewichthebel e niedergehal- 
ten. Die Antriebwellen für 
die Schleppzüge liegen pa- 
rallel mit der Welle für den 
Rollgang, der mit Kegelrad- 
antrieb versehen ist. Die An- 
ordnung der Antriebmotoren 
zeigt Fig. 17. Die beiden 
Schleppzüge werden mittels 
der Wellen Si und , durch 
die Motoren Afı und M., der 
Rollgang mittels der Welle J. 
durch den Motor M, getrieben. 
Fig. 18 stellt den Antrieb des 
Rollganges dar, dessen Rollen 
25 Uml./imin machen. Die 
Anordnung der Vorgelege 
zum Antrieb der Schlepper- 
welle Sı zeigt Fig. 19; 0% 
wird ebenso angetrieben. Die 
Motoren M, und M; leisten 
je 37 PS, der Motor M; 
25 PS; die Wellen Fi und 
S, machen 25 Uml. min, die 
Schlepper laufen demnach 
mit etwa lum sk Geschwin- 
digkeit. 
Der Rollgang führt die 


Fig. 23 


Fischer: Kraftgas. 
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Platinen zu der Schere, Fig. 
20 bis 23, die für einen größ- 
ten Querschnitt von 1000 > 40 
iim eingerichtet ist. Vor der 
Schere sitzt an dem Gestell 
ein Platinenschlepper, Ahnlich 
dem oben beschriebenen vor 
der Richtbank. Die untere 
Rolle liegt in dem Gestell der 
Schere fest, die obere wird 
durch einen darüber angeord- 
neten Preßwasserzylinder mit 
Tauchkolben niedergedrückt 
und durch die seitlich davon 
angebrachten Federn wieder 
hochgezogen, sobald der Was- 
serdruck nachläßt. Die untere 
Rolle wird von dem Scheren- 
motor angetrieben, die obere 
dagegen läuft lose init. Der 
Scherenmotor leistet 46 PS 
und macht 680 Uml./min; die 
Scherenwelle wird durch ein 
doppeltes Vorgelege von einer 
Gesaintübersetzung = 
angetrieben und macht 14'/, 
Uml.. min. Hinter der Schere 
befindet sich noch ein An- 
schlag A, Fig. 20 und 22, der 
besonders beim Zerschneiden 
der Platinen für Rohrstreifen 
benutzt wird. 
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Kraftgas. 


Von Ferd. Fischer. 


(Vorgetragen im Hannoverschen Bezirksverein deutscher Ingenieure am 22. April 1904.) 


as ist jedes Gas zu bezeichnen, das zum Be- 

„ dient, also Leuchtgas, W a0 
as, Mischgas in seinen verschiedenen Formen, Hochofengas 
x dergl. Das für Gaskraftmaschinen anfangs ausschließlich 
. Steinkohlengas wird jetzt wohl 5 850 
diesen Zweck erzeugt, sondern für kleinere = os 
; Leuchtgasleitungen entnommen. agegen 
en durch Entgasung der Steinkohlen erzeugte Gas 
pa Do mit Gewinnung der Nebenerzeugnisse!) vor- 
5 aaan ii Großgasmotoren verwendet’). 
u ), durch abwechselndes Blasen von Luft und 

Wasseren 'Koks erzeugt, hat keine nennenswerte Be- 
Wassordamp! Ge kraftmaschinen erreicht. Dagegen ist das 
ie ich eitig s Einführen von Luft und Dampf erhaltene 
durch gleic . 1185 Wichtigkeit. Man unterscheidet pan 
Mischgas ) von Sy Druckgasgeneratoren, bei denen Lu 
bei im wesentlichen und Sauggasgenera- 


f eingeblasen werden, e i 
und a ey ergasungsmittel durch die Maschine 
toren, 


e] 
angesaugt werden‘) Kohlenstoffes durch Sauerstoff, 


Für die Ve at kommen folgende Reaktionen 
Koblensäure UN 


in Frage: 
A tofe, Braun- 
hnologie der Brenns ' 
Chemische Tee 
1) F. Fischer, 


5 bis 190. 
Bd. 2 8. 95 
eig 1901, 
na vergl. Z. 1903 8. 1898. 
3 3. 2. 1900 8. 1801. 
4 vergl. F. Fischer, 


280. 
8. 195 bis l 
j A vergl. Z. 1900 8. 1349: 


Chemische Technolo 


1902 S. 1681; 


gie der Brennstoffe, 


1903 S. 1517, 1759. 


Reaktion Wärme im Brennwert des 

Feuerraum erhaltenen Gases 
1) C0: = CO; 976 hw!) 0 hw 
2 COS C 294 682 » 
3) C C02 2 2 CO — 388 > 1364 > 
4 C+H0=C0 +H; — 288 » 1264 > 
55 C+2H:0 = CO +? H, — 188 » 1164 >» 


12 kg Kohlenstoff geben demnach bei der Verbrennung 
zu Kohlensäure 976 hw, und bei der Vergasung von 12 kg 
Kohlenstoff durch 44 kg oder 22, ebm) Kohlensäure (nach 3) 
müssen im Feuerraume 388 hw zugeführt werden, während 
die erhaltenen 56 kg oder 44, ebm Kohlenoxyd einen Brenn- 
wert von 1364 hw haben. Demnach wird bei der Vergasung 
des Kohlenstofles nur durch freien Sauerstoff Wärme ent- 
wickelt, während bei gebundenem Sauerstoff Wärme gebun- 
den wird. 


Die \Värmetönung für Reaktion 2 und 4 ist nicht be- 
stimmt, sondern nur berechnet aus den Brennwerten des 
Kohlenstoifes und des Kohlenoxyds, weil es eben noch nicht 
gelungen ist, Kohlenstoff im Sauerstoff nachweislich unmit- 
telbar zu Kohlenoxyd zu verbrennen. Dennoch wird dies 
von Theoretikern auf Grund der Dissoziationserscheinungen 
behauptet. 


1) Die technische Wärmeeinheit (bezogen auf 1 kg Wasser) be- 
zeichnet man zu:n Unterschied von der wissenschaftlichen Wärmeein- 
beit (bezogen auf 1 g Wasser) passend mit w und 1 Hektowärmeeinheit 
(100 Wärmeeinhelten) mit bw, entsprechend 1 hi für 1 Hektoliter. 


2) Vergl. F. Fischer, TascLenbuch für Feuerungstechniker, 
5. Aufl., Stuttgart 1904, 8. 3. 
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Deville!) hat zuerst gezeigt, daß Kohlenoxyd, über Ruß 
geleitet, bei der Temperatur des erweichenden Glases sehr 
wenig, bei Temperaturen unter dem Schmelzpunkte des Sil- 
bers dagegen raschunter Abscheidung von Kohlenstoff Kohlen- 
dioxyd bildet, entsprechend 

2 CO = C + CO;, 

wobei (nach GI. 3) 388 bw frei werden. Von Kohlensäure, 
die bei 1300° über Porzellanscherben geleitet wurde, disso- 
ziierten 0,2 vH in Kohlenoxyd und Sauerstoff. Im Anschluß 
hieran entnahm Cailletet?) einem Schweißofen Gasproben 
durch ein gekühltes Rohr unmittelbar über dem Feuer (I) 
und in 15 m Entfernung vom Rost (ID, ferner an derselben 
Stelle durch ein einfaches Metallrohr UI): 


I II III 
Kohlensäure 1,04 7,12 15,02 vll 
Kohlenoxyd 3,31 2,40 1,42 » 
Sauerstoff. 13,15 5,00 1,21 
Stickstoff 82,50 82,48 82,35 


Analyse I und II entsprechen nicht dem normalen Be- 
triebe, da man mit solehen Gasen überhaupt keine Schweiß- 
hitze erhält; II und III gehören gar nicht zusammen. Diese 
Analysen zeigen also nur, wie sehr die Zusammensetzung der 
Gase in diesem Ofen schwankte; für die Technologie und 
die Dissoziation der Kohlensäure sind sie völlig wertlos. 
Nach Mallard und Le Chatelier?) wird Kohlensäure erst 
über 2000° nennenswert zersetzt. 

Nach Versuchen von C. Langer und V. Mever*) wird 
Kohlenoxyd bei etwa 1700° zum Teil zersetzt unter Abschei— 
dung von Kohle: 2 CO =C + CO:. Kohlensäure kann in 
Platingefäßen auf etwa 1700“ ohne Zersetzung erhitzt wer- 
den. Lang’) erhielt beim langsamen Ueberleiten von Sauer- 
stoff über Retortenkohle bei 500° nur Kohlensäure. Nach 
Naumann und Ernst‘) wird beim langsamen Ueberleiten 
von Luft über Koks mit steigender Temperatur mehr Kohlen- 
oxyd gebildet, bei 1000° ausschließlich. 

Nach Boudouard’) gibt ein Gemenge von 27 vH CO 
und 73 vH Stickstoff, bei 800° über Kohle geleitet, 0,6 vH 
Kohlensäure. Kohlenoxvd, mit Holzkohle auf 550° erhitzt, 
gab nach 1 st 94 vH Kohlensäure und 6 vH Kohlenoxvd. 
Kohlensäure, mit Holzkohle in Nußgröße auf 650° erhitzt, 
ergab: 


Dauer der Erhitzung CO} co 
st min vH vH 

— > 81,8 18,2 

1 4 7157 28,3 

* 65,2 34,8 


. Kohlensäure, mit Holzkohle oder Koks in haselnußgroßen 
Stücken auf 800° erhitzt, ergab: 


Dauer der Erhitzung Holzkohle Koky 
CO3 CO COs CO 
st min vH vH vH vH 
— H) 17,1 82,0 8356 16,4 
l == 6,1 93,9 = Fe 
l 50 5 = 42,6 57,4 
G 6,7 93,3 11, 89,0 
mit Stücken von 2 bis 5 min: 
Dauer der Erhitzung e SOR 
002 co CO; co 
st min vH vH vH vH 
= 8 395, 60,1 79,1 20,9 
l = 9,9 90,1 3958 60,2 
6 — 6,3 93,7 15,6 84, 


Die Geschwindigkeit der »reversibeln Reaktion« 
200 „Cn: 


N ) Deville, Lecons sur la dissociation (Paris 1864); vergl. 
e pol. Journ. 1866] 181 S. 289. 
1 Compt. rend. 62 891; Ding lers pol. Journ. 11866] 181 8. 291. 
K Zeitschr. für physik. Chemie 1888 S. 783. 
) V. Meyer, Pyrochemische Untersuchungen, Braunschweig 1885. 
k Zeitschr. für physik. Chemie 1888 S. 161. 
2 Fischers Jahresber. 1893 8. 129. 
) Annal. Chim. Phys. 1902 S. 5. 


| 


' 


hängt also ab von der Temperatur sowie von der Art und 
der Form des Brennstoffes. Jedenfalls erfordert die Errei- 
chung des Gleichrewichtszustandes sehr lange Zeit. 
Dies bestätigen auch die folgenden Laboratoriumsversuche. 


Hempel!) versuchte die Verwendung von sauerstoff- 
reicher Luft, sogenannter L.inde-Luft (50 vH Sauerstoff), zur 
Herstellung von Generatorgas; die benutzte Einrichtung ge- 
stattete nur, 0,55 bis 1,5 kg Brennstoff zu vergasen. Der 
Versuch mit Koks ergab z. B. bei 980“ Anfangstemperatur 


und 1450 Endtemperatur ein Gas folgender Zusammen- 
setzung: 

Kohlensäure . 13,3 vH 
Kohlenoxyd 34,0 » 
Wasserstoff 153 » 
Stickstoff 51,4 » 


also trotz der schr hohen Temperatur sehr viel Kohlensäure. 


Versuche von Wielandt) mit einer kleinen, nur 
135 cem fassenden Tonzelle ergaben, daß das Verhältnis des 
Kohlenoxyds zur Kohlensäure mit steigender Temperatur und 
steigender Berührungsdauer zunimmt. 


Temperatur . . °C | 870 1000 1150 1260 1350 1460 
Luft. „ ltr/st | 3850 295 500 1030 1140 710 
Geschwindigkeit . mm/sk| 58 48 82 | 170 188 117 
Schichthöhe mm 63 57 62 57 34 38 
Berührungszeit Sk N 1,09 1,19 0,76 0,34 0,18 0.32 
CO3 . vH 19,22 18,23 17,15 16,56 17,71 14,66 
Analyse | 02 0,24 — — — 0,02 0, 10 
cCOo . » 1,62 2,67 4,78 | 6,80 4,54 | 8,63 


Daß Wasserdampf, über glühende Kohlen geleitet, Wasser- 
stoff nebst Kohlensäure und Kohlenoxyd bildet, ist schon 
lange bekannt‘). Das durch Einwirkung von Wasserdampf 
auf glühende Kohlen erhaltene Gas hatte nach R. Bunsen!) 
auf 2 Raumteile CO, 1 Raumteil CO. Nach Langlois’) er- 
gab Holzkohle, möglichst stark in einem Porzellanrohr er- 
hitzt, im Vergleich mit Koks: 


Holzkohle Koks 

vH vH 

Wasserstoff 49,6 54,5 
Kohlenoxyd E a 12,2 31,9 
Kohlensäure 650 12,0 
Menn ( „„ ln, 


Long") leitete über rotglühende Holzkohle Wasserdampf; 
die halbstündlich genommenen Proben hatten folgende Zu- 
Sainmensetzung: 


I II III IV 
„ 325 5,7 64,2 64,2 vH 
CO; T 19,9 24,4 0,3 306,7 >» 
CO Boa oge gm e n A 251 4,8 » 
W a n oa a Ua 0,4 0,4 0,3 » 


Leider sind die Temperaturen nicht angegeben. 


Die Einwirkung von Wasserdampf auf Braunkohlenkoks 
beginnt nach Versuchen des Verfassers“) schon bei etwa 400°, 
nach Lang‘) die auf Gaskoks bei etwa 5300. Bei 630 und 

Q . 
langsamem Strom zeigte das austretende Gas folgende Zu. 
sammensetzung: 


Kohlensäure 20,4 vH 
Kohlenoxvd 0.9 5 
Wasserstoff 39.5 5 
. .!- ' i ’ 
Stickstoff 38,9 „* 


) Verh. d. Ver. z. Bef. d. Gewerbfl. 1902 8.242 
) Journ. f. Gasbel. 1903 S 201. 

3) Gilberts Ann. 9 8. 85 und 423; 22 8. 64. 

K Pogg. Ann. 46 S. 207. 

) Wagners Jahresber. 1859 8. 639. 

) Liebigs Ann. 192 S. 288. 

1) Fischers Jahresber. 1883 S. 1306. 

°) Zeitschr. für physik. Chemie 1888 S. 163; 
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Retortengraphit im Wasserdampfstrom ergab: 


100 cem Gas Zusammensetzung des Gases in vH 


aufgesammelt Temperatur 

in a CO; co A N 
24 5t h 814 13,4 8,8 56.0 21.8 
8 >» J| bis 861 16,2 10.8 62.2 10,8 
1% » 861 22.5 6,1 68,0 3,4 
15 min bis 954 20,0 10,3 68.3 1,4 

8 >» 9. 5 5 
) 985 1 4 13,7 65,7 1.2 
8 >» i 17,5 16,0 65.3 1,2 
bis 7 n ’ 
8 v» \ 1054 18,3 17,3 62,0 2,4 
8 ö 18,4 16,9 6251 2,6 


Harrios® leitete Wasserdampf durch ein mit Kohlen- 
stiickehen gefülltes Porzellanrohr: 


Gasstrom 

i. d. Min. Temperatur CO; Co H> 10 
ler eC vA vH vH vH 
0,9 674 3.84 0,63 8.41 87,12 
1,8 TH» 9,23 2.67 22.28 69,82 
3,66 838 11,29 6,04 23,68 54,09 
3,28 838 12,11 7,96 32,77 47,15 
5,3 861 13,3 11,01 36,48 39,18 
6,3 954 5,66 32,70 14,43 17,21 
6 15 1010 1,45 48.20 47,30 3,02 
9,8 1060 1,25 46,31 48.84 3,68 
11,3 1125 0,60 43,34 50,73 0,303 


O. Hahn‘) untersuchte das Gleichgewicht 
C0 +1 4 * CO4 H. 0. 


zu den Versuchen wurde ein Quarzrohr verwendet, das 


sich in einem Widerstandsofen befand und mit Platintolie 
bezw. Platinschwainm gerüllt war. Die Versuche ergaben für 
CO, H:O 
= Con, Ha 
a) ausgehend von CO und HO: 
856° 986° 1086 
K = 1519 1,54 1,05 
b) ausgehend von CO, und II:: 
1005 1205 1105 
K = 1,68 2510 2,49 


Es ist unzulässig, derartige Laboratoriumsversuche pa 
faiai ïi die Praxis der Gaserzeuzung zu übertragen, da 

ale 5 der Berührung zwischen den Gasen und den 
nier die Dauer der 705 u Kurz ist, um den „Gleichgewichts- 
. VV is ist ferner zu berücksichtigen, daß 
une sammensetzung der Gase in den 5 ar 

„ varschiedenen Höhen des Generators, ‚Son ern aue 
nur in verschie ‚denen Stellen jedes Querschnittes wechselt, 
nn, reger verschledonen Stückgröße der Kohlen bezw. 
5 eo hiräume sehr ungleich verteilt sind. Man wird 
Koks die fle os m Höhe über dem Rost an den verschiede- 
daher z. P. hlensäure freien Sauerstoff oder bereits Kohlen- 
nen Stellen 9 5 Angesaugte Durehschnittsproben geben 
N von den Vorgängen im Gaserzeuger. 
ee Bildung von Kohlenoxyd N 

0 555 noch nicht erwiesen, jedenfalls für den 
und 


i „iden Formeln uur der 
so daß diese be © 
petrieb bedeutungslos, wegen zu verwenden sind. Beim 


oxyd 
somit 


ehnung Ru s he 
pequemeren 97 Be Wasserdampf in die Brennstoffschicht 
ngpitt von + | ; ꝛaakti n 
Eintr Zunächst nur die Reaktione 
werden 7 C- 02 = CO + 976 hw 


unter warmee 


eklung und 
ntwieklung a 8 
6; 


ö r Wärmever— 
bindung, sodann ebentalls unte 
Arme 
unter W 
: — 388 nw 
prauch GC = C0 — 388 h 
: 1894 8. 82 nude d 
ar An ik. Chomie 1903 S. 764. 
1l 
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vorkommen. 
erhält man: 
4C+ 0 T 21120 = 100 +? H; + 12 hw, 
was nur möglich wäre, wenn alle Wärme im Generator aus- 
genutzt würde; das ist praktisch nicht völlig ausführbar, 
wohl aber durch Vorwärmung der Luft durch die abziehenden 
Gase möglichst anzustreben, wie ich bereits früher’) nach- 
gewiesen habe. 48 kg Kohlenstoff würden so 88, cbm 
Kohlenoxvd und 44, cbm Wasserstoff geben, und das erhal- 
tene Gas würde folgende Zusammensetzung haben: 


Legt man die drei Reaktionen zusammen, so 


Kohlenoxyd 41,1 vll 
Wasserstoff. 20,4 » 
Stickstoff 38, » 


Auf je 44, ebm Sauerstoff oder 127 ebm Luft kommen 
hier 56 kg Wasserdampf. Mehr Wasserdampf sollte nicht zu- 
gerührt werden, da der die zur Kohlenoxydbildung erforder- 
liche Temperatur herabsetzt. 

Das Einhalten des richtigen Verhältnisses von Wasser- 
dampi und Luft ist somit zur Erzielung eines guten Gases 
sehr wichtig. Beim Dampistrahlgebläse ist dies kaum möglich, 
da die vom Dampfe geförderte Luitmenge von dem Wider- 
stande der Brennstofischicht abhängig ist. Noch mehr wird 
das Verhältnis bei den Sauggasgeneratoren schwanken. Be- 
sonders für kleinere Betriebe wird aber diese weniger sichere 
Ausnutzung durch die Einfachheit des Betriebes reichlich 
aufgewogen. Für große Betriebe würden dagegen die Druck- 
gasgeneratoren vorzuziehen sein. 

Bis jetzt wird meist Anthrazit verwendet, weil die Reini- 
gung des Gases bei Kohlen umständlich ist. Für sehr große 
Betriebe werden Kohlen vorzuziehen sein, da hier die Kosten 
der Gasreinigung durch Gewinnung von Ammoniak reich- 
lich gedeckt werden. 


L. Mond benutzt zur Herstellung von Mischgas (Mond- 
gas) bituminöse Kohlen, die durch Luft und Wasserdampf 
vergast werden. Das Gas wird zur Gewinnung von Ammo- 
niumsuliat?) mit Schwefelsäure gewaschen und dann als 
Heiz- und Kraftgas verwendet. Von guter (I) und schlech- 
terer (II) Kohle hatte das Gas folgende Zusammensetzung: 


I II 
Kohlensäure 16,3 16 vH 
Kohlenoxvd . e ee e e e ee ||) = 11» 
Metansnsnsn 2955 2» 
Wasserstoff 26,4 29 » 
Stickstoll . 44,6 42 v 


Für eine große Zentralanlage sollen bituminöse Schiefer 
verwendet werden. Nach neuerem Vorschlag“) sollen die 
Teerdämpfe in einem Gittermauerwerk vergast werden. 

Duff) vergast Kohlen in 6,5 m hoben Schachtöfen mit 
Wasserabschluß; das Gas wird gewaschen, mit Schwefelsäure 
auf Ammoniumsulfat behandelt und dann als Heizgas für 
Stahlwerke und für 1000 pferdige Gaskraftmaschinen ver- 


wendet. Da man für solehe Betriebe auch minderwertige 
Abfallkohlen benutzen kann, so ist dieses Verfahren recht 
beachtenswert. 


Die Verwendung der Hochofengase als Kraftgas ist 
zuerst von F. W. Lürmann!) vorgeschlagen worden. Für 
Hüttenwerke ist dieses Kraftgas bekanntlich von großer Be- 
deutung. 


In neuerer Zeit wird viel von der Verwertung von Tori 
geredet; sie möge daher ausführlicher besprochen werden. 


Die Entgasung und Vergasung von Torf zur Gewinnung 
von Heizgas, Paraffin, Oel, Ammoniak und Methylalkohol 
bezw. Torfkohle wurde bereits von Reece“) versucht. Es 
folgten ausgedehnte Versuche von Wagenmann, Thenius’) 


1) Fischers Jahresber. 
1894 8 81. 

2) vergl. Z. 1901 S. 1593. 

3 D. R. P. Nr. 136854; Fischers Jalıresber. 1902 8. 99; 1903 8. 56. 

4) Stabl und Eisen 1903 8. 67. 

>, Z. 1886 S. 32. 

h Dingl. pol. J. [1849| 113 S. 237; 114 S. 57; [1856] 139 8. 294. 

5) Dingl. pol. J. 11856] 139 S. 293; 140 8. 461; 151 8. 110 
|1863] 169 S. 363; 170 S. 236. 


1899 S. 391; 1891 S. 84; 1893 8. 108; 
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u. a., besonders aber von H. Vohl!); nach dessen Angaben 
ist der Reingewinn sehr groß und grenzt »ans Unglaubliche«. 
In Wirklichkeit wurden nur Verluste erzielt. Auch das 
seinerzeit so viel gerühmte Verfahren von Ekelund’) wurde 
als verlustbringend bald wieder aufgegeben. 

K. Birnbaum) schlug bereits vor, die in der Paraffin- 
industrie gebräuchlichen stehenden Retorten für die Ent- 
gasung von Torf zu verwenden. M. Ziegler‘) hat dieses 
Verfahren in mannigfacher Weise verändert und verbessert. 
Für eine Fabrik mit 12 Oefen bei 900000 A Anlagekapital 
werden folgende Angaben gemacht: 


Im Jahre werden 40000 t lufttrockner Torf vorkokt und 
im Durchschnitt erhalten: 


14000 t Torfkohle . . e ee le ne en ne 35,0 VH 
160 » Paraffinschupp e:: „0,4 » 
920 > GasGöölhhllll. 22353 5 
200 » Kreosatöl . 0, » 
160 » Ammoniumsulfat 0% » 
240 » essigsaurer Kalk . OG » 
80 » Methvl alkohol 0̃00,2 „ 
15760 t 39,4 vH 
Rentabilitäitsberechnung. 
Einnahme: 
14000 t Torfkohle zu jo 10 % 560000 M 
160 » Paraffinschuppen » » 450 » 72000 » 
920 » Gasöl » » 100 » 92000 » 
200 » Kreosotöl » » 40» 8000 » 
160 » Ammoniumsulfat » » 200 » 32000 » 
240 » essigsaurer Kalk » » 120 » 28800 » 
So » Methylalkohol » » 700 » 56000 848 800% 
Ausgabe: 
40000 t lukttrockner Torf einschl. 
Amortisation und Moor zu je 5% 200 000 M 
Löhne und Gehälter in der Fabrik . 80000 
Materialien, Chemikalien, Versiche— 
rung usw.. 70000 » 
Heizmaterial . Do vee e, e 15000 » 
Amortisation von 580000.% mit 10 yH 58000 » 
Verzinsung von 200000 M mit 5yH 10000 » 
zum Ausgleich 10800 > 443800 M 


Gewinn 405000 M 
Verzinsung des Anlagekapitals von 900000 A mit 45 vH. 


Eine Zieglersche Anlage in Redkino (Rußland) wird 
von R. Glasenapp?) nicht günstig beurteilt. 


L. C. Wolff‘) berichtet über Versuche, welche im Auf— 
trage des preußischen Ministeriums an einem Zieglerschen 
Öfen in Oldenburg ausgeführt wurden. Bei der auch in 
dieser Zeitschrift (1904 S. 889) angegebenen Berechnung der 
Ergebnisse ist nicht beachtet worden, daß bei der Ent- 
gasung von Torf erhebliche Mengen von Wasser abgespalten 
werden. Die Behauptung, die Erzeugnisse hätten 122,5 vH 
Würmewert des Torfes, ist selbstverständlich falsch; es sind 
nur 69 vH nutzbar gemacht, da das Gas zum Heizen der 
Retorten diente, uın in der Retorte die zu den Reaktionen 

C+2?H0=-(C0. + H, und 

CCO = 2 CO 
erforderliche Wärme zu liefern). Es ist ferner nicht richtig, 
daß die Torfbildung unter Wärmebindung stattfindet, es wird 


D Dingl. pol. J. [1856] 140 S. 63; [1859] 152 S. 390; 153 S. 228; 
118671 183 8. 321. 

7) D. R. P. Nr. 58617 und 77688; Ekelund, Die Herstellung 
komprimierter Kohle aus Torf (T.eipzig 1902). 

8 2 ) C. und K. Birnbaum, Die Torfindustrie (Braunschweig 1880), 
. 235. 

) D. R. P. Nr. 70010, 101482, 102288, 103507, 144149; Z. für 
angew. Chem. 1901, 8; Fischers Jahresber. 1893 S. 13; 1896 S. 18; 
1899 S. 28; 1903 8. 8. 

5) Rigasche Industrieztg. 1901 S. 196. | 

verh. d Ver. z. Bef. d. Gewerbfl. 1903 S. 295. 

) Vergl. Fischers Jahresber. 1903 S. 13. 
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im Gegenteil Wärme abgegeben 1), Der angebliche Reinge- 
winn von 100000 „X ist durchaus nicht zu erzielen‘). 
Torfgasgeneratoren wurden bereits im Jahre 1842 von 
Ebelmen eingeführt. Lencauchez‘) gibt von Torfdestil- 
lationsgas (I) und von Torfgeneratorgas (II) folgende Analysen: 


I II 
Kohlensäure . 14,0 2, v 
Kohlenoxyd u „ 30,0 34,0 . 
Methan „7570 1,0 >` 
Aethylen . . a aa 2355 0,4 ` 
Kohlenwasserstoffdůimp fe . 1,55 0,2 > 
Wasserstoff e e 40,0 5,8 
Stick Stofwi 550 56,0 » 


Dieser Generator wurde, wie auch die in Schweden ge- 
bräuchlichen '), ohne Wasserdampfzuführung betrieben. 

Torfgas für Gasmotoren wurde bereits im Jahre 1883 in 
Düneberg bei Hamburg angewendet. Nach neuen Angaben 
der Gasmotorenfabrik Deutz’) gab in den Generatoren Stich- 
torf aus Hannover 1, cbm Gas, Torf aus Giengen 1,3 chm 
Kraſtgas folgender Zusammensetzung: 


Hannover Giengen 
Kohlens dure 5,7 6 vH 
Kohlenoxyd . soa d 50,6 30 
Methan 55, 1• 24 „ 
Wasserstoff . 6,1 10 „» 
Stickstoff 5255 51,6 ` 


Für 1 PS. wurden stündlich 1,2 bezw. 1,1 kg Torf ver- 
braucht. Achnlich lauten die Angaben von Gebr. Körting. 

A. Frank empfiehlt in verschiedenen Schriften‘) die 
Verrasung von Torf zum Betriebe von Gasmotoren für große 
elektrische Kraftwerke. Die Elektrizität soll zur Versorgung 
entfernter Orte, zur Herstellung von Kalziumkarbid und Stick- 
stoffkalk und dergl. verwendet werden. 

Bei Ausführung dieses sehr beachtenswerten Vorschlages 
dürfte die Hauptschwierigkeit in der Gewinnung des Torfes 
bezw. der Entwässerung der Torfmoore liegen. Bei derartigen 
großen Anlagen wird auch die Gewinnung von Ammoniak 
vorteilhaft werden. Ob es lohnt, die übrigen Destillations- 
erzeugnisse, besonders Methylalkohol, Oele nud dergl., zu ge- 
winnen, hängt von der Beschaffenheit des Torfes und den 
Marktverhältnissen ab. Meist wird es vorteilhafter sein, diese 
Erzeugnisse mit zu vergasen, indem die Entgasungsprodukte 
durch die vergasende glühende Torfkohle geführt werden. 


1) Z. f. angew. Chemie 1899 S. 130 und 333. 

2, Zu diesen Aeußerungen schreibt uns Hr. L. C. Wolff: »Auf 
die Aeußerangen des Hrn. Professor Fischer kann ich wenig 
sagen. Selbstverständlich hat er recht, wenn er sagt, daß von 
den erzeugten Prodakten nutzbar nur der Teil verbleibt, der nicht 
zum Heizen des Prozesses verbraucht wird. Auch seine Formeln für 
den theoretischen Teil desselben bestreite ich nicht; wohl aber, daß 
sie auf den praktisch vorliegenden Fall ohne welteres anwendbar sind. 
Es ist kein geschlossener Retortenvorgang, welcher der praktischen 
Prüfung unterlag, sondern ein offener, wie ich ausdrücklich betont 
habe, der einer theoretischen Behandlung und Untersuchung noch nicht 
unterworfen wurde. 

Was den Reingewinn betrifft, so kann es sich nur um eine 
Schätzung von mir handeln. Einer solchen mit einer gegenteiligen Be- 
hauptung entgegenzutreten, hat wohl nicht viel Zweck. Ich bleibe da- 
bei, daß bei richtiger und genügend großer Anlage die Torfverwertung 
nach dem untersuchten Verfahren ein glänzendes Geschäft sein muß, 
und bin in dieser Meinung in der seit den Versuchen verflossenen Zelt 
noch bestärkt worden. Partei bin ich nicht, da ich solche Anlagen 
weder bane, noch besitze, noch sonst Irgendwo interessiert bin. Ich 
wünsche nur dazu beizutragen, daß der Landwirtschaft auf rentablem 
Wege jetzt wertlose Flächen in weıtvolle durch die Industrie verwan- 
delt werden.« 

3 A. Lencauchez, Etude sur les combustibles (Paris 1878), S. 
69 u. 71. 

) Fischer, Chemische Technologie der Brennstoffe Bd. 2 (Braun- 
schweig 1901), S. 318 bis 321. 

5) A. Hausding, Handbuch der Torfverwertung (Berlin 1904), 
S. 424, 

6) Die von ihm angeführten Analysen (Z. f. angew. Chemie 1904 
S. 293) stammen übrigens nicht von Lür mann, sondern von Sirn- 
ström und Rinmann (vergl. F. Fischer, Chemische Technologie 
der Brennstoffe Bd. 2 S. 319). 
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Sitzung vom 4. Mai 1904. 
Vorsitzender: IIr. Kammerer. Schriftführer: Hr. E. Beck er jun. 
Anwesend etwa 500 Mitglieder und 24 Gäste. 


Tan Prof. Kübler aus Dresden (Gast), spricht über Kurz- 
schluß. 

Die Ausführungen des Vortragenden sind durch den 
Wunsch veranlaßt worden, gegenüber der neuen, im preußi- 
schen Abgeordnetenhaus eingebrachten Gesetzesvorlage be- 
treffend die Prüfung und Ueberwachung von gefährlichen An- 
lagen, wozu auch elektrische gerechnet werden, festzustellen, in- 
wieweit elektrische Anlagen als »gefährlich« betrachtet werden 
dürfen. Insbesondre wird das Wort »Kurzschluß« in Laien— 
mund und Tagespresse vielfach mißbraucht, und das hat ver- 
anlaßt, den »Kurzschluß« oder die elektrischen Anlagen all- 
gemein als gefährlich zu bezeichnen. 

Der Vortragende weist mit Hülfe von Versuchen nach, 
daß Kurzschluß an sich durehaus keine Gefahr in sich birgt, 
sondern daß er nur gefährlich werden kann, wenn die einfachsten 
Vorsiehtsmaßregeln außer acht gelassen werden. Wenn z. B. 
ein Draht von leicht brennbaren Stoffen umgeben ist, und es 
entsteht infolge von Kurzschluß ein Brand, so ist es nicht die 
elektrische Anlage gewesen, welche eine Gefahr mit sich ge- 
bracht hat, sondern das Vorhandensein brennbarer Stoffe. Bei 
sachgemäß ausgeführten Anlagen sind aber auch derartige 
Fälle von Kurzschluß unmöglich. da man Abschmelzvorrich 
tungen oder selbsttätige Ausschalter anordnet, die bei zu 
hoher Stromstärke den Strom unterbrechen. 

Wenn Leitungen, die große Energiemengen führen, unter- 
brochen werden, so kann eine Flamme entstehen, die un- 
sehädlich gemacht werden muß. Die Lagerung auf impräg- 
niertem Material ist dazu nach Ansicht des Redners nicht zu 
empfehlen. Das imprägnierte Holz u. dergl. ist eher schädlich 
als nützlich, weil die beim Tränken benutzten Stoe sich 
im Lichtbogen verflüchtigen und die Flamme eher vergrößern, 
anstatt ihr die Nahrung zu nehmen. Holz ist überhaupt ein 
schlechtes Material, wo es sich um Feuer handeln kann, nicht 
weil es brennt, sondern weil es qualmt, was viel bedenklicher 
ist. Der Redner legt auch keinen Wert auf Asbestschutzbe- 
kleidung, weil sie nicht unbedingt zuverlässig sind. Leidlich 
feuersicher sind Beton und Ziegelmauerwerk. Wo „ 
mäßig Flammen vorkommen mussen, also auch bei an Sic = 
rungen, ist man aber auch bei großen Energiemengen nie 
in Verlegenheit. Hier helfen Funkenlöscher. at 

Die Ausführungen des V ortragenden gipfeln 91 5 $ 

it der Gefährlichkeit des Kurzschlusses nicht weit her ist, 
5 d dat der Elektrotechniker sehr wohl imstande sei, elek- 
trische Anlagen 5 ohne gesetzgeberische Eingriffe unge- 
ährli u gestalten. a V 
h an den Vortrag beschließt u I 

rechen, daß keine Veranlassung vorliegt, 3 
auszusp ntährliche Anlagen zu bezeichnen, und dies zur 
5 e Abgeordnetenhauses ZU bringen. 
Kenz) raut beschäftigt sich die Versammlung mit Yereinsan 
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Hierauf spricht Hr. von Dorsten über Getreidespei- 
cher und deren mechanische Einrichtungen. 


Nachdem der Vortragende die Entwicklung der Lagerung 
von Getreide!) Kurz besprochen und die wichtigsten Kenr- 
zeichen der Silos und Schüttböden auseinandergesetzt bat, 
geht er auf das 1896 bis 1897 von G. Luther A. G. in Braun- 
schweig in Verbindung mit den Architekten Jelmoli & Blatt 
in Mannheim erbaute Lagerhaus der Rheinschiffahrt- 
A.-G. vorm. Fendel in Mannheim näher ein. 

Das Lagerhaus ist am Itheinkai gelegen und hat eine 
Wasserlänge von 178,50 m und eine Breite von 24,10 m. Es 
besteht aus einem Erdgeschoß und 5 l,agerböden sowie einem 
iten Boden, der zur Aufnahme von Förderbändern usw. 
bestimmt ist. Der Speicher ist durch Brandmauern in 5 Ab- 
teilungen zerlegt; hiervon sind die vier südlichen als offene 
Sehüttböden eingerichtet, während die nördliche Abteilung 
ausschließlich die vom ersten Boden bis zum Dachwerk rei- 
chenden Silos enthält. Die Schüttboden- Abteilungen sind 
unterkellert, und die Träger des Erdgeschosses sowie die 
Holzbalken der fünf Böden ruhen auf eisernen Unterzügen, 
die durch gußeiserne Säulen unterstützt sind. Der Boden des 
Keller- und des Erdgeschosses besteht aus Aspbaltzement 
oder aus Asphalt. Die übrigen Lagerböden sind mit gespun- 
deten 36 mm dicken forlenen Dielen belegt. Der Siloraum 
rubt im Erdgeschoß auf starken Dacksteinpfeilern und hat ins- 
gesamt S8 Zellen mit rechteckigem Querschnitt. Hiervon haben 
16 einen Querschnitt von 4,08 x 4,04 m, 56 von 4,08 X 2,01 m 
und 16 von 4,08 X 1,02 m. 

Die Winde der Silozellen bestehen aus hölzernen Stän- 
dern von 25/25 cm Seitenlänge, gegen welche Bohlen 
genagelt sind. Eiserne Anker, die in beiden Richtungen 
eingezogen sind, erhöhen die Standfestigkeit. Die Sohlen 
der Zellen bestehen aus Beton und haben die Gestalt einer 
umgekehrten Pyramide, deren Spitze den Siloauslauf bildet, 
Die bei den Silozellen mit quadratischem Querschnitt auf- 
tretende Unannchmlichkeit, daß das an den Wandungen lie- 
gende Getreide beim Auslaufen bis zuletzt zurück bleibt, wird 
dadurch behoben, daß Arbeiter auf Strickleitern die Silozellen 
befahren. Auf dieselbe Weise werden die Zellen auch ge- 
reinigt. i 

Das Gesamtfassungsvermögen der Siloabteilung beträgt 
bei einem Inhalt von 8374,80 ebm 62811 Sack von je 100 kg 
— 6281100 kg Getreide. Zwei Zellen sind für die Lage- 
rung von krankem Getreide vorgesehen. Die Wände dieser 
Zellen sind mit Zinkblech ausgeschlagen, und zur Fat 
lüftung dient ein Hochdruckgebläse. Die neben der Silo- 
abteilung eingerichteten vier Bodenabteilungen mit ihren 
fünf Stockwerken bieten noch eine Lagerfläche von insgesamt 
12987,62 qm, was einer Lagerfithigkeit von 194693 Sack gleich 
19469300 kg bei einer durchschnittlichen Schütthöhe von 2 m 
und einer Bodenbelastung von rd. 1500 kg/ am entspricht. 


Hierzu kommt noch das Erdgeschoß mit einer Lagerfläche 
von 2136,55 qm für gesacktes Getreide, woraus sich bei einer 
Lagerung von 20 Sack auf 1 qm eine Lagerfähigkeit von 
42751 Sack = 4273100 kg ergibt. Demnach bat der Getreide- 
speicher, wenn die Lagerung im Keller ausgenommen wird, 
ein Gesamtfassungsvermögen von 303525 Sack = 30 352 500 kg 
Getreide, welche Ziffer seit der Fertigstellung des Lager- 
hauses schon einigemal erreicht worden ist. 


Zwischen dem Lagerhaus und der Uferkante befindet sich 
ein Durchgang für den Eisenbahnverkehr mit zwei normal- 
spurigen Gleisen. Zwei Schiebebühnen vermitteln die Zu- 
und Abfahrt der Eisenbahnwagen. Der Durchgang ist an 
beiden Enden von Ueberbanten, die zur Aufnahme der För- 
derbänder dienen, überbrückt. Durch diese Brücken steht 
das Innere des Lagerhauses mit den Becherwerken außen m 
Verbindung. Die zur Verfügung stehende Uferlänge bietet 
die Möglichkeit, zwei der größten Rheinkäbne mit einer Lade- 
fähigkeit bis zu 1900 t gleichzeitig zu löschen und noch wel- 
tere Käbne aus irgend einer beliebigen Abteilung des Spei- 
chers mit loser !'rucht zu beladen. Außerdem ist es noch 
möglich, loses Getreide aus einem Kahn in einen andern über- 
zuladen, wobei das Getreide zugleich selbsttätig verwogen 
wird. Alle diese Vorgänge beziehen sich auf die Bewegung 
von losem Getreide; denn der Transport von Säcken bietet Im 
großen und ganzen gegenüber den Einrichtungen für Stück- 
gut nichts Neues. | 

Als Betriebskraft für die gesamten Anlagen wird Elek- 
trizität in verwendet. Bezüglich der mechanischen Ein- 
richtungen zerfällt der Speicher in zwei vollständig getrennte 
Betriebe mit je zwei Schifisbecherwerken, je einem Ufer- 


1) vergl. auch Z. 1904 2. 221. 


Bund 48. Nr. 44. 
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becherwerk, das imstande ist, das von den Schiffselevatoren 
geförderte Getreide aufzunehmen, und je zwei Haupt- Iunen- 
becherwerken, eines auf der Land- und eines auf der 
Wasserseite. Die lose im Schiff ankommende Getreidela- 
dung wird unter die Schiffsbecherwerke gebracht und diese 
in das Getreide eingesenkt. Die Ausladebecherwerke sind 
drehbar an dem oben am Gerüstturm angebrachten Ausleger 
befestigt, der ebenfalls in der senkrechten Ebene drebbar ge- 
lagert ist. Das Gewicht der Becherwerke ist durch Gegen- 
gewichte zum größten Teil ausgeglichen. Die Becherwerke 
werden durch eine Winde hinaufgezogen und berunter ge- 
lassen und in der Drebebene nach jeder beliebigen Stelle 
im Schiffsraum durch Menschenbände geführt. Sie ent- 
leeren ihre Becher in Teleskoprohre, die aus einzelnen 
schmiedeisernen Mannesmannrohren bestehen. Die geho— 
bene Frucht fällt, wie schon erwähnt, durch die Rohre in 
das im Uferturm aufgestellte Becherwerk, wird senkrecht 
ia die Höhe gehoben, oben angekommen mittels einer Aus- 
laufschurre auf ein liegendes Förderband geworfen und von 
diesem in das Innere des Lagerhauses übergeführt. Die 
Schiffsbecherwerke, das Uferbecherwerk sowie das Förderband 
werden durch einen gemeinsamen Motor von 18 PS angetrie- 
ben, und zwar die ersteren mit Hülfe eines Seiltriebes. Die 
Becherwerke und sämtliche Bänder, auch die im Innern des 
Hauses, sind für eine Leistung von 100 t st eingerichtet. 


Das Förderband schüttet die Frucht in einen eisernen Be- 
bälter auf dem ersten Speicherboden, und von hier geht das 
Getreide über die selbsttätige Wage; dann fällt es durch 
einen unter der Wage eingebauten eisernen Vorratstrichter, 
um durch eiserne Rohrleitungen je nach Wunsch einem der 
beiden im Maschinenraum stehenden Becherwerke zuge- 
führt werden. Diese heben das Getreide bis auf die Gebäude- 
höhe von 24 m empor, um es dann durch drehbare 
Trichter in einen Verteilkasten auszuschütten. Von hier 
wird es mittels beweglicher Rohre nach irgend einem Ort des 
Lagerhauses verteilt, sei es nach einem Schüttboden oder 
einer Silozelle. Zu diesem Zweck enthält das Dachgeschoß 
sowie das Erdgeschoß Förderbänder, die auf der Wasser- und 
der Landseite in der ganzen Längsrichtung des Gebäudes ge- 
führt sind und sowohl rückwärts wie vorwärts arbeiten kön- 
nen. Die oberen Gurte sind mit fahrbaren Abwurfvorrich- 
tungen versehen derart, daß man von einem jeden Band an 
jeder beliebigen Stelle das Getreide abwerfen kann, und da 
diese Bänder das ganze Gebäude durchziehen, so gibt es 
keinen Raum, den man nicht mit Getreide beschütten könnte. 
Für die Silozellen sind Rohrleitungen vorhanden. Unter den 
Silos liegen ebenfalls zwei Bänder, die beim Ausladen oder 
Umstechen des Getreides aus den Silos und wieder zurück in 
Anwendung kommen. Mit Hülfe dieser Bänder gelangt das 
Getreide wieder in die Haupt-Iunenbecherwerke und kann auf 
diese Weise einen vollständigen Kreislauf ausführen. Sämt- 
liche Bänder sind 700 mm breit und werden derart auf Rollen 
geführt, daß sich das Band muldenförmig einsenkt. 

Um die Frucht von den Bändern des obersten Bodens 
auf den zweitobersten zu bringen, sind Oeffnungen in den 


Fußböden angebracht, in welche die Abwurfwagen hineln- 
schütten. Ein besonderes Rohrnetz ermöglicht, die tiefer lie- 
genden Schüttböden vom Abwurfwagen des siebenten Bodens 
mittels Umstellklappen einzeln unmittelbar zu füllen oder zu 
entleeren, letzteres entweder auf das im Erdgeschoß liegende 
Längsband oder aber in kleine selbsttätige Wagen zum Ab- 
sacken. Außer den auf dem obersten Boden sowie im Erd- 
geschoß in der Längsrichtung laufenden Förderbändern sind 
noch Querbänder vorgesehen, die eine beliebige Verladung 
von der Wasser- nach der Landseite und umgekehrt gestatten. 

Eine besondre Einrichtung ist in den Lagerhäusern der 
genannten Firma in Mannheim noch für die Rheinmühlen- 
werke getroffen, das Getreide nicht nur von jedem Pankt im 
Innern des Lagerhauses aus, sondern auch unmittelbar vom 
Schiff durch das Lagerhaus zuführen zu können. Eine För- 
derbandbrücke, die über Eisenbahngleise und Straße geführt 
ist, verbindet die Lagerhäuser mit den Rheinmüblenwerken. 
Die Müble bat in den Speichern durchschnittlich 75 bis 80000 
Sack gelagert, und die Tagesbewegung nach der Mühle 
schwankt zwischen 3000 bis 4000 Sack. 

Jede Betriebsabteilung besitzt eine Reinigungsanlage, wo 
Staub, Kaff, Steine und Sand ausgeschieden werden. Die 
Reinigung kann entweder beim Empfang oder später beim 
Umlagern vorgenommen werden. Zum Entfernen von Strob, 
Papier, Sackbändern, Sand und Staub dienen die sogenann- 
ten Aspirationsmaschinen, bei denen die Lüftung durch einen 
doppelten Tarar mit einer kräftigen Aussiebung verbunden 
ist. Nachdem das Getreide durch das grobe Strohsieb ge- 
fallen ist, gelangt es auf ein feineres, das Sandsieb. Darauf 
wird es einem kräftigen Luftstrom ausgesetzt, der den Staub 
und sonstige Teile absaugt und in die Zyklone bläst. Das 
gereinigte Getreide tritt in die Sortiermasebine, wobei es 
geschüttelt und dabei nochmals gesiebt wird. Die gute Frucht 
wird dann der Putzförderschnecke sofort zugeführt, während 
der noch nicht ganz gereinigte Teil in die Trieure gelangt, um 
hier noch von dem kugligen Gesäme usw. befreit zu werden. 
Dieser Rest tritt nach der Reinigung ebenfalls in die Förder- 
schnecke. Von hier aus wird das Getreide unmittelbar abge- 
sackt oder in ein besonderes Becherwerk, den sogenannten 
Putzelevator, gebracht, der es dann wieder irgend einem För- 
derband zuführt. 

Die staubige Luft wird in zwei Zyklone geblasen, aus 
denen sie nahezu staubfrei austritt. Zur Vermeidung über- 
mäßiger Staubentwieklung beim Empfang und beim Ausladen 
des Getreides arbeitet in jeder Betriebsabteilung ein Exhaustor, 
der die schlechte Luft absaugt. 

Zum Antrieb der mechanischen Einrichtungen dienen ins- 
gesamt 21 Elektromotoren von 10 bis 18 PS. Den Strom lie- 
fert das Kraftwerk der badischen Staatsbahnen. Der Strom- 
verbrauch betrug im Jahre 1903 rd. 74000 KW-st, bei einer 
höchsten Tageshewegung von 24 680 Sack und einer niedrig- 
sten von 12430 Sack. Der Lagerbestand schwankte zwischen 
149340 und 273000 Sack. Das Gesamtfassungsvermögen sämt- 
lieber Lagerhäuser der Rheinschiffahrt-A.-G. vorm. Fendel bo- 
ziffert sich auf 700 000 bis 750000 Sack = 75 000 000 kg. 


Bücherschau. 


Die Dampfturbinen, ihre Theorie, Konstruktion 
und Betrieb. Von H. Wagner. Mit 150 Abbildungen 
und einer Tafel. Hannover 1904, Gebr. Jänecke. Preis 8 &.. 


Der Verfasser des vorliegenden Werkes verfolgt den 
Zweck, die Anschauungen über die verschiedenen Arten der 
Dampfturbinen »vom Standpunkte des Turbinenpraktikers« 
darzulegen. Schon darin scheint mir der erste Keim für das 
Mißlingen seiner Arbeit zu liegen; denn trotz der bisherigen, 
gewiß glänzenden Fortschritte sind wir heute noch kaum so 
weit, daß man von einer Dampfturbinen praxis überhaupt 
sprechen, geschweige denn ein Lehrbuch darüber schreiben 
könnte. Im wesentlichen hält denn auch das vorliegende 
Buch an dem von Prof. Stodola zuerst angegebenen Gedanken- 
gange fest: es zerfällt in eine Theorie, eine Konstruktion der 
Dampfturbinen und einen dritten, allerdings recht kurzen 
Teil »die Dampfturbine im Betrieb«, der abgesehen von 
einigen Verbrauchzahlen nur Angaben über die zur Aus- 
rüstung von Turbinen gehörigen Teile, Reguliereinrichtungen 
und Kondensationen, sowie einige Anwendungsbeispiele für 
Turbinen enthält. Von einigem Wert sind allenfalls die 
beiden Rechnungsbeispiele am Schluß des zweiten Teiles. 
Dagegen hätte dem Verfasser ein Versehen wie jenes, daß cr 


die Dampfarbeiten [var der Dampfturbine und [par der 


Kolbenmaschine miteinander verwechselt, nicht unterlaufen 
dürfen. Nimmt man zu den auch sonst nicht fehlenden text- 
lichen Ungenauigkeiten die Undeutlichkeit der Zeichnungen, 
so dürfte dem vorliegenden Buche gegenüber dem von Sto- 
dola trotz des geringeren Preises viel Erfolg nicht zu ver- 
sprechen sein. H. 


— — — 


Transactions of the Institution of Naval Architects. 
Bd. 46. London 1904, Henry Sotheran & Co. 


Der diesjährige Band der » Transactions“ enthält den Be- 
richt über die 45. Hauptversammlung der Institution of Naval 
Architects zu London im März d. J. Die Versammlung wurde 
mit einer Rede des Vorsitzenden, Earl of Glasgow, eröffnet, 
in der sich dieser im allgemeinen über die Schiffbauindustrie 
und die damit zusammenhängenden Ereignisse im verflossenen 
Jahre verbreitet. Beinerkenswert sind darin die Zahlen über 
die Jahreserzeugung der englischen Schiffbauindustrie. An 
Handelschiffen wurden hiernach 1190618 t gebaut, was ge- 
genüber dem Vorjahr eine Verringerung von 236940 t oder 
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über 16 vH bedeutet. Dagegen wurden an Kriegschifien 
151890 t, d. s. 57700 t mehr als im Vorjahre, gebaut. 


In anerkennenden Worten wird der Erfolge des deutschen 
Schnelldampfers »Kaiser Wilhelm II« gedacht, der das bereits 
seit längerer Zeit Deutschland zugefallene »Blaue Band des 
Ozeans« weiter behauptet. Die Verwendung der Dampftur- 
binen zum Schiffsantrieb und die gesteigerte Anwendung 


von flüssigem Brennstoff zur Feuerung der Schifiskessel wird 
kurz gestreift. 


Von den Vorträgen sind die von Schlick über den Schifis- 
kreisel!), von Rateau über die Verwendung von Dampftur- 
binen in der Marine?) und von Holzapfel über Schifispoden— 
anstrich ‘) bereits früher auszugsweise veröffentlicht. 

Der Vortrag von Sir Edward J. Reed, Direktor bei Arm— 
strong, Whitworth & Co., gibt eine Beschreibung der ur- 
sprünglich für die chilenische Marine bestimmten, später von 
England angekauften Linienschifie »Triumph« und »Swift— 
sure« (ehemals »Liibertad« und Constitucion«). Der folgende 
Meinungsaustausch entwickelt einen Vergleich der genannten 
Schiite mit den L.inienschiffen der »Duncan«-Klasse in der 
englischen Marine, wobei im allgemeinen die angekauften 
Schifie besser abschneiden. 


Lord Brassey liefert einen kurzen Beitrag über Hülfs- 
kreuzer der Handelsmarine und Subventionen bei den großen 
Dampischiffsgesellschaften. Er tritt dabei sehr für die Ge- 
währ von weiteren Zuschüssen für die englische Handelsma- 
rine ein. Sonderbar mutet es an, daß bei Deutschland, auf 
dessen Besitz an zahlreichen schnellen Hülfskreurern beson- 
ders hingewiesen ist, keinerlei Bemerkung über Zuschüsse 
gemacht wird. Die beiden folgenden Vorträge beziehen sich 
auf Versuche an Schiffismodellen. Sir William White tritt für 
die Notwendigkeit ein, eine nationale Versuchstation für 
Schiffsmodelle zu schaffen, die allen zugänglich sei, und R. E. 
Froude, der Sohn des durch seine Modellversuche bekannten 
William Froude, berichtet über Schiffsmodellversuche, die sich 
auf längere Zeit erstreckt haben, und aus denen er prakti- 

Igerungen zieht. 
= Sri Seribanti bringt eine theoretische Abhandlung über 
das Krängen und Rollen von Schiffen mit geringer anfäng- 
licher Stabilität. Insbesondre weist er auf die Unterschiede 
zwischen der wirklichen Stabilität eines Schiffes und der nach 
dem metazentrischen Verfahren ermittelten Stabilität hin. Für 
große metazentrische Höhen sind die gewöhnlichen Verfahren 
ziemlich genau, dagegen ergeben sich bei geringen metazen- 
trischen Höhen bedeutende Fehler, so dab der Krängungs- 
winkel in Wirklichkeit nur halb 80 groß wie berechnet ist. 
Die vom Verfasser ausgeführten Versuche liefern eine genaue 
i uungen. 
RRR NS nett über die Vorteile von Gas- 
und in Explosionsmotoren für Schilisbetrieb und von 


st ee 
1) Vergl. Z. 1904 8. 478. 
2) Z. 1904 8. 867. 
3) Z. 1903 8. 1757. 


Ewans über Verbrennungsmotoren zum Antrieb von kleinen 
Fahrzeugen schildern die bisherige Entwicklung auf diesem 
Gebiete. 


Dr. Bruhns Beitrag gibt Fingerzeige zur Berechnung der 
(Juerbeanspruchungen von Schiffen; er ist um so wertvoller, 
als die Rechnungen an mehreren der Praxis entnommenen 
Beispielen durchgeführt werden. Johns Bericht: Untersu- 
chungen über die Druckverteilung auf dünnen, sich in der 
Luft oder im Wasser bewegenden Platten, ist im wesentli- 
chen eine Zusammenstellung der bisher über diesen Gegen- 
stand geschriebenen Abhandlungen. Der letzte Vortrag von 
Sachs handelt schließlich über Feuerschutzmittel an Bord. 


Die meisten Vorträge sind in der üblichen Weise durch 
zahlreiche Darstellungen auf Tafeln erläutert. 

Aus den Vereinsmitteilungen dürfte interessieren, daß 
die Mitgliederzahl der Institution of Naval Architects beim 
Abschluß des letzten Geschäftsjahres über 1600 betragen hat. 


Berlin. W. Kaemmerer. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Die Heißlnftturbine Feuerturbine und ihre 
Vorzüre. Von Dr. F. Stolze. Rostock 1904, C. J. F. 
Volekmann. 16 S. mit 4 Fig. Preis 1 M. 

Photo graphische Bibliothek. Bd. 11. Das Photo- 
oraphieren mit Films. Von Dr. E. Holm. Berlin 1904, 
Gustav Schmidt. 648. So mit 51 Fig. Preis 1,20 M. 

Anleitung zur Moment photographie. Von Hugo 
Müller Halle a/S. 1904, Wilhehn Knapp. 80 S. mit 35 Fig. 
Preis 1 A. 

Neue Beobachtungen. Messungen und Versuehe 
am Eisenbahn- Oberbau. Vortrag, gehalten in der Ver- 
samınlung des Vereines für Eisenbahnkunde am 10. Mai 1904. 
Von Dr.-Ing. A. Haarmann. Osnabrück 1904, J. G. Kisling. 
6 S. S“ mit S Fienrentafeln. 

Von G. Pizzighelli. 
g 1904. Wilhelm Knapp. 413 5. 8° mit 
222 Fig. und 24 Taf. Preis 4 M. 

Die Wechselstromtechnik. Herausgegeben von E. 
Arnold. Berlin 1904, Julius Springer. 2. Band: Die Trans- 
formatoren. Von E. Arnold und J. L la Cour. 370 8. 
8° mit 335 Fig. und 3 Taf. Preis 12 M. 4. Band: Die syn- 
chronen Wechselstrommaschinen. Von E. Arnold und J. L. 
la Cour. 842 S. 8° mit 514 Fig. und 13 Taf. Preis 20 A. 


Ueber das jetzige Stadium des lenkbaren Luft- 
schiffes. Von Paul Haenlein. Leipzig, Grethlein & Co. 
48 S. 5° mit 24 Fig. 

Weltall und Menschheit. Geschichte der Erforschung 
der Natur und Verwertung der Naturkräfte im Dienste der 
Menschheit. Heft 64 bis 68. Herausgegeben von Hans 
Kraemer. Berlin, Deutsches Verlagshaus Bong & Co. Preis 
pro Heft CO Pfg. 


Anleitung zur Photographie. 
12. Aufl. Halle >. 
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Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt vo 


d. Die Gasglühlicht-Beleuchtung und 


hopper, Theo Leipzig 1904. Scholtze. Preis 


. Be 
Beleuchtung a Beleuchtungsarten. 


die verwandte 


2,40 K. eben von K. A. Redlich. 


0 Steiermarks. Herausgeg 
Preis 5 M. 

Cours d'exploitation 

Preis 22,50 frs. 

Traité général de bemplol 

paris 1904. Ve. Dunod. 


teinkoblenzechen des ni 
a 10. Aufl. Dortmund 1904. 


Bergbau 


de rélectricité dans 
Preis 7,50 &. 


ost 
Ha ederrheinisch- 


pindustrie minière. 


einr. 
ndustrlebezirks. 


Rene a 1 mining investments. London 1904. Methuen. 
nio 

rsuchungen der wichtigsten Roh-, 

chischen Salinenbetriebe8. [aus 

Wien 1904. Hof- und 


Chemische Unte 
e des österre 
Finanzministeriums] 


prets 7 A. 


des mines. Bi. II. 


©. L. 


| 


n der Verlagsbuchhandlung von Jullus Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


— Stein, Paul. 
Schurfzwecke. 


Der gegenwärtige Stand der Tiefbohrtechnik für 
Nach Vorträgen. Wien 1904. Manz. Preis 1A. 


Brücken. Beton- Eisen Brücken nach Bauweise »Melane. Prag 1904. 
J. G. Calve. Preis 1,80 &. 


Chemische Industrie. Besson, P. Le racium et la radioactivite. 
(Propriétés générales; emplois médicaux.) Paris 1904. Ganthier- 
Villars. Preis 2,75 frs. 

— Bucherer, Hans. Die Teerfarbstoffe mit besonderer Berücksich- 
tigung der synthetischen Methoden. Leipzig 1904. Göschen. Preis 
0.80 M. 

— Danne, Jaques. Das Radium. Seine Darstellung und seine Eigen- 
schaften. Mit einem Vorwort von Charles Lauth. Autorisierte Aus- 
gabe. Leipzig 1904. Veit & Co. Preis 2,40 &. 

— Delbrück, M, und A. Schrohe. Hefe, Gärung und Fäulnis. 
Eine Sammlung der grundlegenden Arbeiten von Schwann, Cagnlard- 
Latour und Kützing, sowie von Aufsätzen zur Geschichte der Theorie 
der Gärung und der Technologie der Gärungsgewerbe. Berlin 1904. 
P. Parey. Preis 6 &. 


— — 


— 


Band 8. Nr. 11. 
29. Oktober L9. 5 


———— — — —— 


— Donath, B. Radium. Vortrag, gehalten in der Urania. Berlin 
1904. H. Paetel. Preis 1 &. 

— Donath, Ed. Der Graphit. Eine chemisch- technische Monographie. 
Wien 1904. F. Deuticke. Preis 6 M. 

— Eder, J. M., und E. Valenta. Beiträge zur Photochemie und 
Spektralanalyse. Halle 1904. W. Knapp. Preis 25 K. 

— Grujitsch, Spiridon. Radium. Eine allgemein verständliche Be- 
schreibung. Berlin 1904. R. Kühn. Preis 0,50 &. 

— Handbuch der chemischen Technologie. VI. Bd. 2. Gruppe. 2. Ab- 
tig. Cohn, Geo. Die Rlechstoffe. Braunschweig 1904. F. Vie- 
weg & Sohn. Preis 6 &. 

— Levy, L. A., und H. G. Willis. Radium and other radio-active 
elements. London 1904. Marshall. Preis 2 sh. 6 d. 

— Loewenthal, Eduard. Das Radium und die unsichtbare Strah- 
lung. Aufgeklärt durch die Fulguro-Genesis-Theorie. Berlin 1904. 
O. Dreyer. Preis 0,30 &. 

— Moore, Eliakim Hastings. The subgroups of the generalised 
finite modular group. London 1904. Univ. of Chicago Press. Preis 
3 sh. 6 d. N 

— Rauter, Gust. Anorganische chemische Industrie. I. Die Leblanc- 
Sodafabrikation und ihre Nebenzweige. Leipzig 1904. Göschen. 
Preis 0,80. /. 


Zeltschriftenscbau. 
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II. Salinen- 


t ; Anorganische chemische Industrie. 
Rauter, Gust norga ee 1901. 


wesen. Kalisalze, Düngerindustrie und Verwandtes. 
Göschen. Preis 0,80 &. 

— Soddy, Frederick. Radlo- activity: An elementary treatise from 
the standpolnt of the disintegration theory. London 1904. Eleetri- 
cian. Preis 6 sh. 6 d. 

— Spörl, Hans. Die photographischen Apparate und sonstigen Hülfs- 
mittel zur Aufnahme, deren Beschreibung, sowie Erläuterung ihrer 
Anwendung zur Herstellung von Porträts, Landschaften, Momentauf- 
nahmen usw. 11. Aufl. Leipzig 1904. E. Liesegang. Preis 3 A. 

— Stolze, F. Katechismen der Photographle besonders als Lehr- und 
Repetitionsbücher für Lehrlinge und Gehülfen. 3. Heft. Katechis- 
mus der direkten Auskoplerverfahren mit Albuminpapier, Mattpapier 
(Whatmanpapler), Aristopapier (Chlorsilbergelatine) und Zelloidin- 
papier (Kollodionpapier). Halle 1904. W. Knapp. Preis 1 K. 

— Thenius, Gg. Die technische Verwertung des Torfes und seiner 
Destillatlonsprodukte. Wien 1904. Hartleben. Preis 6 .#. 

— Untersuchungsmethoden, chemisch -technische. Unter Mitwirkung 
hervorragender Fachgenossen herausgegeben von Prof. Dr. G. Lunge, 
Zürich. 1. Bd 5. Aufl. Berlin 1904. Springer. Preis 20 &. 

— Vogel, E. Taschenbuch der praktischen Photographie. 12. Aufl. 
Berlin 1904. C. Schmidt. Preis 2,50 M~. 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Aufbereitung. 


Aufbereitung von Kohlenschlämmen. (Oesterr. Z. Berg- 
u. Hütten w. 1. Okt. 04 S. 537/38 mit 1 Taf.) Schilderung der Auf- 
bereitung durch Köhlsche Siebe und durch Wascheinrichtungen. 


Beleuchtung. 


Untersuchungen an Nernst-Lampen Beitens des Inspek- 
torates der elektrischen Beleuchtung in Hamburg. Von 
v. Galsberg. (Elektrot. Z. 13. Okt. 04 S. 884/85) Di: Nutzbrenn- 
dauer ergab sich bei Lampen für 0,25 Amp zu 800, bei Lampen für 
0,5 Amp zu 500 st. Die Leuchtkraft nimmt nach den ersten Brenn- 
stunden erheblich ab und ist dann während der Nutzbrenndauer ziem- 
lich gleichmäßig. 

Bergbau. 

Das Spülversatzverfahren nach dem Stande der gegen- 
wärtigen Technik. Von Sternberg. Forts. (Glückauf 15. Okt. 
04 S. 1321/31*) Anwendung des Verfahrens in Westfalen. Schluß folgt. 


Dampfkraftanlagen. 


Proportions of the mechanical plant of the North 
American Building, New York. (Eng. Rec. 8. Okt. 04 S. 435/36*) 
Grundriß des 14stöckigen Gebäudes und Angaben über die Verteilung 
der Aufzüge. Das Kraftwerk enthält zwei Wasserrohrkessel, Dampf- 
pumpen zum Erzeugen von Druckwasser und zwei Gleichstrom-Dampf- 
dynamos von je 50 KW Leistung bei 240 V Spannung. Heizung und 
Lüftung. 

The Hardie-Thompson water-tube boiler. (Engineer 
14. Okt. 04 S. 374*) Der Kessel besteht aus einer länglichen zylin- 
drischen Trommel, in die seitlich von unten mehrere Reihen von Roh- 
ren eingeschrauht sind. Der Wasseramlauf in den Rohren soll durch 
eingefügte gewellte Biechstreifen erzielt werden. 

Appareils pour l'épuration de la vapeur et de son eau 
de condensation. (Rev. Mec. Sept. 04 S. 219/37%) Nutzen der 
Wasser- und Oelabscheidung aus dem Dımpf. Mechanische Dampf- 
reinigung. Vorrichtangen, bei denen die Schwere, die lebendige Kraft 
des Dampfes oder die Fliehkraft ausgenutzt wird. Forts. folgt. 

Zentralkondensationsanlage der Grube Penzberg der 
Oberbayerischen Aktien-Gesellschatt für Kohlenbergbau 
in Miesbach. von Ruster. (2. bayr. Rev.-V. 15. Okt. 04 8. 
174/76*) Mischkondensation für 10000 kg/st Dampflelstung mit Rück- 
kühlung, gebaut von der Maschinen- und Armaturenfabrik vorm. Klein, 
Schanzlin & Becker in Frankenthal. Oelabscheider. Kondensator. Luft- 
pumpe. 

Versuche mit modernen Dampfanlagen. (Z. bayr. Rev. V. 
15. Okt. 04 8. 178/74) Tandem- Dampfmaschine von 450 und 750 mm 
27l. Dmr. und 952 mm Hub, die vorläußg mit 150 bis 200 PS be- 
ansprucht wird. Kosten der Krafterzeugung. Forts. folgt. 


Eisenbahnwesen. 


High speed electric interurban systems for freight 
and passengers. von Scott. (Eng. Magaz. Okt. 04 S. 56/70*) 


— 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 8. 30 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
Jahrsheften zusammengeflafst und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3.4 pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 
pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


Allgemelne Erörterung der Vorteile beim regelmäßigen Verkehr von 
elektrisch betriebenen schnellen Güterzügen. Verbindung von Personen- 
und Güterzügen. Beschreibung der Wilkesbarren and Hazleton-Bahn und 
der Lakawanna and Wyoming Valley-Bahn. Oberbau, Stromzuführung, 
Kraftwerk, rollendes Gut. 

The development of the compound locomotive in Eng- 
land. Von Dalby. (Eng. Magaz. Okt. 04 S. 35/485) S. Zeitschrif- 
tenschau v. 24. Sept. 04. 

Express passenger engine, London and North- Western 
Railway. (Engineer 14. Okt. 04 S. 360*) ?/,-gekuppelte Zwillings- 
lokomotive mit vorderem Drehgestell, innenliegenden Zylindern von 
482 mm Dmr. bei 660 mm Hub und 60 t Betriebsgewicht. 

Ueberhitzerkonstruktionen. (Z. Dampfk. Maschbtr. 12. Okt. 
04 S. 401/02*) Schmidtscher Rauchrohr - Ueberhitzer, eingebaut in 
eine Zwillings-Schnellzuglokomotive von John Cockerill in Seraing. 

Electrie goods locomotive, constructed by the British 
Thomson-Houston Co. (Engng. 14. Okt. 04 S. 504/05*) Die Lo- 
komotive mit Bügelstromabnehmer für Oberleitung ruht mit 6,25 m Ab- 
stand der Drehzapfen auf zwei zweiachsigen normalspurigen Drehgestellen 
mit 1975 mm Achsstand, von denen eines durch zwei Motoren mit 
1: 3,28 Uebersetzung angetrieben wird. Die mit Gleichstrom von 
600 V gespeiste 50 t schwere Lokomotive hat 300 t schwere Züge auf 
ebenen Strecken mit 22,5 km/st Geschwindigkeit zu ziehen. 

Reinforced eoncrete ties, Ulster and Delaware Ry. (Eng. 
News 6. Okt. 04 S. 305/06*) In die Betonschwelle ist in der Längs- 
richtung ein Winkeleisen eingebettet, an dem die Schienenschrauben 
befestigt werden. 

Viaduct erection on section 10, New York Rapid Tran- 
sit Railway. (Eng. Rec. 8. Okt. 04 8.416/17*) Darstellung des 
Vorganges beim Bau des rd 4,8 km langen Streckenabschnittes, der 
4,5 bis 18 m hoch über der Straße geführt ist. 

Description d’une cabine d’enclenchements A trajec- 
teurs pneumatiques à basse pression mise A l'essai par la 
Compagnie du Nord dans la Gare d’Ermont. Von Despons. 
(Rev. gen. Chem. de Fer. Okt. 04 S. 237/72* mit 1 Taf.) Allgemeines 
über Druckluftstellwerke. Stellwerk der British Pneumatic Railway 
Signal Co. und seine Anwendung auf dem Bahnhof zu Ermont. Gleis- 
pläne und Anordnung der Gestänge und Stellhebel. Betrieb des Stell- 
werkes. 

Eisenhütten wesen. 


Die Bedeutung des Gichtgases für die elektrische Trak- 
tion in unsern Berg- und Hüttenrevieren nebst Erörterung 
der Betriebstetigkeit in Gichtgas-Bahnzentralen. Von 
Peter. (Glaser 15. Okt. 04 S. 141/49*) Die Speisung von Gaszentralen 
mit Gichtgas und Generatorgas als Aushülfe. Koıstenanschläge. Elek- 
trische Sicherheitseinrichtungen für Gichtgasanlagen. Vergleich zwischen 
Zxseitakt- und Doppel-Viertaktgasmaschinen. Konstruktion der Gasma- 
schinen der Nürnberg-Augsburger Maschinenfabriken. Schluß folgt. 

Spezialkonstruktionen moderner Transportmittel für 
Hüttenwerke, ausgeführt von der Firma Stuckenholsz, 
Wetter a/Ruhr. Schluß. (Stahl u. Eisen 15. Okt. 04 S. 1174/82*) 
Stripper und Blockziehkrane. Verschiedene Krane für Sonderzwecke, 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Construction éeonomidue des larges ponts en pierre. 
Von Séjourné. (Rev. gén. Chem. de Fer. Okt. 04 8. 225/26*) All- 
gemeine Erörterungen über den zulässig geringsten Materlalverbrauch 
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bei steinernen Brücken. Zum Vergleich werden verschiedene größere 
Steinbrücken herangezogen. 


Elektrotechnik. 


The power house of the subway division, Interborough 
Rapid Transit Co., New York. Forts. (Eng. Rec. 8. Okt. 04 
S. 424/27*) Eisenkonstruktionen des Kraftwerkes. Trägerverbindungen. 
Forts. folgt. 

A gas engine harbor electric plant. (El. World 8. Okt. 04 
8. 608/11*) Eingehendere Darstellung des in Zeitschriftenschau v. 
17. Sept. 04 unter »Midland Railway Company's steam ship service« 
erwähnten Kraftwerkes. 

The Puyallup River water power development near 
Tacoma, Washington. II. Schluß. (EI. World 8. Okt. 04 8. 
612/16*) Darstellung des Schalthauses, der Fern'eitung und verschie- 
dener Unterstationen. 

Ein Beitrag zur Frage der Uebers pan nungen in Drei- 
phasenstromanlagen. Von Humann. (Elektrot. Z. 13. Okt. 04 
S. 883’84*) Untersuchung einer Drehstromschaltung, bestehend aus 
Stromerzeuger, Kabel und leerlaufendem Transformator, bei der eine 
Verbindung der Leitung an der Maschine und eine am Transformator 
unterbrochen ist, an Hand von Messungen, die sehr starke Ueberspan- 
nungen nachgewiesen haben. 


Erd- und Wasserbau. 


Concrete pile wall foundations. (Eng. Rec. 8. Okt. 04 
S. 431/320) Arbeiten bei der Gründung des Babnhofgebäudes der Uni- 
ted States Express Co. in New York. Die 6,6 bis 9 m langen Pfeiler 
werden in Löcher eingesetzt, die vorher mittels eines kegeligen Dornes 
mit einer Blechhülle verkleidet worden sind. 

Sawing of piles below water. (Eng. Rec. 8. Okt. 04 S. 
437/38*) Die dargestellte liegende Einzylinder-Kolbenschiebermaschine 
von 250 mm Zyl.-Dmr. und 250 mm Hub hat eine senkrechte Welle 
und treibt mittels Riemens die Welle einer unter Wasser arbeitenden 
Kreissäge an. Die Vorrichtung ist für das Department of Docks and 
Ferries in New York gebaut. 

Feuerungsanlagen. 

Oil burning furnaces. (Iron Age 6. Okt. 04 8. 22/23*) Wirt- 
schaftlicher Vergleich zwischen dem Betrieb von Anwärmöfen mit festem 
und flüssigem Brennstoff. Konstruktion des Feuerraumes und des 
Brenners. 

Gas industrie. 

The Riddell gas washer. (Iron Age 6. Okt. 04 8. 33*) Die 
Hochofengase werden durch wagerechte, unten gegen die Wasserfüllung 
der Relnlgerkammer offene Rohre geleitet, nachdem sie die größten 
Verunreinigungen in einer Vorkammer abgegeben haben. 

Gesundheitsingenieurwesen. 

Sewage purification works under construction at Min- 
worth Greaves, England. (Eng. Rec. 8. Okt. 04 S. 417/19) Die 
Anlage in der Nähe von Birmingham arbeitet nach dem Faul verfahren. 
Beschreibung der Einrichtungen des Sammelbehälters und der Faulbe- 


halter. 
Experiments in purifying brewery refuse. (Eng. Rec. 


8. Okt. 04 S. 422) Beschreibung einer Versuchsanlage, bestehend aus 
iwal Absetz- und vier Filterbebältern. Bericht über Versuche mit dem 
Faulverfabren und dem Fällverfahren. 
Gießerei. 
Die neue Eisengießerei der Firma Gebr. Stork & Co. in 


Hengelo (Holland). Von Wüst. Schluß. (Stahl u. Eisen 15. Okt. 
04 S. 1185/90*) Sandaufbereltung. Zentralheizung. Hülfsschreinerei. 
Fallwerk. Formkastenlager. Masselbrecher. Beleuchtung und Elek- 
trizitätswerk. 


be mit doppelten Armen. 
Das Formen einer Riemenschel 
von Emrich. (Stahl u. Eisen 15. Okt. 04 S. 1190/94*) Darstel- 
lang zweier Verfahren, bel denen der Teil der Form, in dem sich die 
beiden Armkreuze der Scheibe befinden, in verschiedener Weise ge- 
ilt wird. 
= Machine molding. Von Campbell. (Am. Mach. 15. Okt. 04 
8. 1287/89*) Das Einformen von Dampfzylindern ohne Schieber- 
ten. 
a Heisung und Lüftung. 
Die Heizanlagen im Krankenhaus Johannstadt, Dres- 
den-Altstadt. Von Nicolaus. (Gesundhtsing. 10. Okt. 04 8. 
449/53 mit 2 Taf.) Zur Heizung wird Dampf verwendet, der la zwei 
Kesseln mit 6 at erzeugt wird; in einzelnen Räumen, wo besonders 
kräftige Lüftung nötig ist, wird außerdem mit warmer Luft geheizt. 
i bende Beschreibung der Anlage. 
eh ventilation of the Hotel Astor, New York. (Eng. 
Rec. 8. Okt. 04 8. 428/29*) Einrichtung des in Zeitschriftenschau v. 
18 Ang 04 erwähnten Gebäudes. Verteilung der Lüftleitangen und 
ebläse. 
= Hochbau. 
the Butterick Building, 
Fire-resisting construction in 
New York. (Eng. Rec. 8. Okt. 04 S. 433/34*) Das 168:öcklge Ge- 
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bäude ist mit selbsttätigen 1.öscbvorrichtungen versehen. Ez hat ferner 
zwei Druckwasserbehälter für Löschzwecke, chemische Löschgeräte und 


Feuermelder. Mitteilungen über vergleichende Versuche von Woolson 
an Beton-Eisenkonstruktionen. 


Maschinenteile. 


Condition de resistance des pistons des machines à 
vapeur. Von Codron. Forts. (Rev. Mec. Sept. 04 S. 238/55*) 
Versuche mit kegeligea Dampfkolben. Rechnerische Ermittlung ihrer 


Beanspruchungen. Verschiedene Formen von kegeligen Kolben. Forts. 
folgt. 

Chain rings. Von Kleinhans. (Am, Mach. 15. Okt. 01 8. 
1319) 


Formeln und Zablentafel für die zulässigen Belastungen. 


Hopkinson's centre-pressurestop- valve. (Eagug. 14. Okt. 
04 S. 517*) Auf dem Ventilsitz setzt sich von unten und oben je 
ein Ventilteller auf. Der untere sitzt unmittelbar auf der Spindel, der 
obere auf einer die Spindel umfassenden Hülse, die durch ein senk- 
recht bewegliches Qnerhaupt mit Muttergewinde zuerst gehoben wird. 
Das Handrad sitzt auf einer zweiten, die Spindel oben umfassenden 
Hülse, auf der daa Schraubengewinde für das (uerhaupt einge- 
schnitten ist. Ist der obere Ventilteller gehoben, so wird durch 


Weiterschrauben der Hülse in dem jetzt feststehenden Querhaupt der 
untere Teller geöffnet. 


Materialkunde. 


Die metallographische Einrichtung des eisenhütten- 
männischen Institutes in Aachen. Von Schüller. (Stabl u. 
Eisen 15. Okt. 04 S. 1163/67*) Einrichtungen zum Schleifen der 
Proben. Darstellung des Zimmers für mikroskopische Untersuchungen 
und Aufnahme der Schleifbilder nebst Mikroskop und photographischem 
Apparat. Einrichtung der Dunkelkammer. 

The practical handling of high speed steels. (Iron Age 
6. Okt. 04 S. 7/8) Kurze Angaben über das Ausglühen, Härten und 
Anlassen von Schnelldrehstählen. 


Mechanik, 

Studien über die Beanspruchung und Formänderung 
kreisförmiger Platten. Von Ensslin. Forts. (Dingler 15. Okt. 
04 8. 666,695 S. Zeitschriftenschau v. 8. Okt. 04. Schluß folgt. 

Graphische Berechnungen der Transmissionswollen. 
Von Vogel. (Dingler 15. Okt. 04 S. 659/66*). 

Nouvelle determination géométrique des efforts dans 


les poutres droites ätravees continues. Von Boulad. (Genie 
civ. 8. Okt. 04 8. 379/80®). 


Meßgeräte und -verfahren. 


Winddruckmesser. (Z. Dampfk. Maschbtr. 12. Okt. 04 8. 
398/400*) Beil der von Gießen erfundenen Vorrichtung wird der Druck 
auf drei Lagerstellen einer Scheibe übertragen uad hier mittels Federn 
gemessen. Die Vorrichtung ist mit selbsttätigen Schreibzeugen verseben. 

Universal-Vorrichtung zum Anzeigen der Leitspindel- 
stellungen an Drehbänken. (Z. Werkzeugm. 15. Okt. 04 8. 20/22*) 
Die Vorrichtung ermöglicht, Gewinde bis hart an den Bund einer Welle 
zu schneiden und an mehreren Stellen einer Spindel fortzusetzen. Be- 
rechnung der Teilungen. 


Metallbearbeitung. 


The Blaisdell special high speed lathe. (Iron Age 6. Okt. 
04 S. 20/21*) Spitzendrehbank von 560 mm Spitzenhöhe mit 90 ver- 
schiedenen Schnittgeschwindigkeiten. Darstellung des Vorgeleges. 

The Standard Wieland four- Inch pipe threading and 
cutting machine. (Iron Age 6. Okt. 04 S. 8/10*) Spindelstockvor- 
gelege und Kupplungen der Maschine. ` 

Maschine zum Biegen und Kröpfen von Profileisen. 
Von Brzóska. (Z. Werkzeugm. 15. Okt. 04 S. 18*) Die Maschine be- 
sitzt einen auf- und abgehenden mit auswechselbarem Werkzeug ver- 
sehenen Schlitten, der von der Transmission angetrieben wird. 

Elektrisches Schweißen. Von Pöthe. (Schiffbau 12. Okt. 
04 S. 10/16*) Lichtbogen- und Widerstandschweißung. Elektrische 
Schweiß maschinen für verschiedene Zwecke von H. Heilberger la 
München. Arbeitsweise und Vorzüge der elektrischen Schweißmaschinen. 

Brayshaw’s salt-bath steel-hardening furnace. (Engng. 
14. Okt. 04 8. 520/21*) Die zu härtenden Gegenstände — Fräser und 
andre Werkzeuge — werden in einen mit Pottasche und Kochsalz ge- 
füllten Tiegel gebracht. Der Tiegel wird durch ein Gasfeuer erwärmt 
und die Temperatur durch ein Thermoelement gemessen, 


Motorwagen und Fahrräder. 

The Lemp steering-check for motor cars; St. Louis Ex- 
hibition. (Engng. 14. Okt. 04 S. 524*) Darstellung einer von der 
General Electric Co. gebauten Vorrichtung, die als Puffer zwischen dem 
Lenkhebel und dem Lenker viereck an der Vorderachse dient. 


Pumpen und Gebläse. 


A large turbine driven centrifugal pump. 5 
6. Okt. 04 S. 312.0 Schaubilder einer von einer 300 pferdigen de Lay 
Turbine getriebenen Kreiselpumpe von 20 obm / min Leistung. 
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Schiffs- und Seewesen. 


H. M. S »Black Princes, (Engineer 14. Okt. 04 S. 3685) 
Panzerkreuzer von 1350 t Wasserverdrängung, 146 m Länge, 22,5 m 
Breite und 22 Knoten Geschwindigkeit. 


The launching of the U. S. battleship Connecticut «. 
(Iron Age 6. Okt. 04 8. 1/64) Das vor kurzem vom Stapel gelassene 
Schiff ist in der Wasserlinle 137 m lang, 23,5 m breit und verdrängt 
16 000 t bei 8,15 m größtem Tiefgang. Darstellung der Geschützanord- 
nung. Mitteilungen über den Stapellauf. 


Midland Railway Company's steamship service. Schluß. 
(Engng. 14. Okt. 04 S. 499/502*) Darstellung des durch Turbinen 


angetriebenen Dreischraubendampfers »Manıman« mit 23,5 Knoten Fahr- 
geschwindigkeit. 


Seil- und Kettenbahnen. 


White's aerial wire ropeway. (Engng. 14. Okt. 04 S. 503) 
Kurze Beschreibung und Schaubilder einer rd. 1 kin langen Seiibahn 
für 48 t/st höchste Förderung. Befestigung der Seile an den Träger- 
masten. 

Telpherage. Von Messer. (Journ. Franklin Inst. Okt. 04 8. 
263/88*) Durch Abbildungen erläuterte Beispiele für mannigfaltige 
Verwendungen von elektrisch betriebenen Seilbahnen in Amerika. 


Textilindustrie. 

Die Kettenschaltgetriebe am mechanischen Webstuhle. 
Von Edelstein. Forts. (Dingler 15. Okt. 04 S. 669/72*) S. Zelt- 
schriftenschau v. 17. Sept. 04. Forts. folgt. 

Ueber Kratzengarnituren. Von Lčon Foulon. (Leipz. Mo- 
natschr. Textilind. 30. Sept. 04 S. 585/86) Drahtform und Numerierung 
der Kratzen. 

Breitfärbemaschine mit Geweberücklauf. (Oesterr. Woll.- 
u. Leinenind. 16. Okt. 04 8. 1201/02”) Die Maschine beruht auf elner 
Vereinigung des Jiggersystems mit dem der durchlochten Zylinder. 

Die Crompton-Schaftmaschine. Von Repening. (Oesterr. 
Woll.- u. Leinenind. 16. Okt. 04 S. 1206 08) Beschreibung der 
Neuerungen, die seit der Pariser Weltausstellung an der Maschine vor- 
genommen worden sind. 


Bücherschau. 1665 
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Spinning of long wool. Von Hill. Forts. (Text. Manuf. 
15. Okt. 04 S. 328/29 Tafeln über Umlaufzahlen der Zuführzy- 
linder, der Spindeln und der Spulen. 

The mechanics of flax spinning. Von Bellin. Forts. 
(Text. Manuf. 15. Okt. 04 S. 334*) Regelung der Spulenumdrehungen 
bei zunehmendem Durehmesser. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


Moteurs à gaz, construits par la Société Française de 
Constructions Mécaniques. Von Dantin. (Génie civ. 8. Okt. 04 
S. 375/78* mit 1 Taf.) Doppeltwirkendes 1200 pferdiges Hochofengas- 
gebläse mit Hartung-Regler. Kraftgasmotoren von 100 und 10 PS 
Leistung. 

Wasserkraftanlagen. 


The works of the Ontario Power Company of Niagara 
Falls. (Eng. Rec. 8. Okt. 04 S. 420/22*) Das Werk nutzt im vollen 
Ausbau ein Gefälle von 53,5 m aus, das durch eine Rohrleitung von 
1,8 km Länge gewonnen wird. Die veriügbare Wassermenge ist 
310 cbm/sk. Lageplan und Stauwerke. Forts. folgt. 

The Doble needle- regulating nozzle. (Engng. 14. Okt. 04 
S. 522“) Durch Schaulfinien erläuterter Bericht über Versuche an 
Peltonraddüsen hinsichtlich Form und Geschwindigkeit des Strahles. 
S. a. Zeitschriftenschau v. 11. April 03. 


Wasserversorgung. 


The new water supply of Troy, N.Y. Von Raymond. 
(Eng. News 6. Okt. 04 S. 300/04*) Allgemeine Erörterungen über die 
geologischen Verhältnisse der Umgegend. Bericht über die Arbeiten 
bei der Herstellung einer Talsperre, durch welche ein Becken von 
45 Mill. cbm Inhalt geschaffen wird. Entnahmeleitungen. 

The treatment of water containing much vegetable 
matter. (Eng. Rec. 8. Okt. 04 S. 427*) Das Verfahren, das bereits 
auf Mauritius und In Uganda ausgeführt worden ist, bezweckt, das zu 
reinigende Wasser in möglichst vielen feinen Strahlen der Einwirkung 
von Luft auszusetzen. Ergebnisse der Wasserreinigung. 

Diagram giving dimensions of conduits of equal capa- 
city. (Eng. Rec. 8. Okt. 04 S. 430/31*) Formeln und Schaulinien 
zum Berechnen der Wassermengen, die durch halbrunde Leitungsquer- 
schnitte von verschiedenen Abmessungen fließen. 


Rundschau. 


Die North-Eastern Railwav Co. hat den Plan, einen 
Teil ihres Bahnnetzes in der Umgebung von Neweastle-upon- 
Tyne elektrisch zu beireiben '), verwirklicht. Die elektrisch 
betriebenen Strecken sind fast 60 km lang. Zur Lieferung 
des Betriebstromes hat die Eisenbahngesellschaft kein eigenes 
Kraftwerk errichtet, sondern sie bezieht den Strom von der New- 
eastle-upon-Tyne Electrice Supply Co. Die Belastung 
der Werke dieser Gesellschaft hat indessen in den letzten 
Jahren so zugenommen, daß sie sich entschließen mußte, 
zur Versorgung der Bahnlinien ein besonderes neues Kraft- 
werk zu errichten, wenn auch der Strom für die Bahn außer- 
dem zum Teil dem alten Werk Neptune Bank entnommen 
werden kann. 

Das neue Kraftwerk) liegt in Carville am Ufer des Tyne. 
Kessel- und Maschinenhaus sind mit Rücksicht auf die Erweite- 
rung der Anlage, die von vornherein mit Dampfturbinen aus- 
gerüstet worden ist, in einer Lage zueinander angeord- 
net, die sonst bei neueren Werken nicht üblich ist. Die 
beiden Kesselreiben liegen nämlich quer zum Maschinenhaus, 
Fig. 1 bis 3. Diese Anordnung ist dadurch bedirgt, daß selbst 
bei Verwendung der weniger Flächenrauın erfordernden Was- 
serrohrkessel in der Ausführung, wie sie für Schiffe gebaut 
werden, das Kesselhaus länger als das Maschinenhaus wird. 
Will man die Kesselreihen parallel zur Maschinenhalle legen, 
so muß man, um mit der Länge auszukommen, zur Anlage 
von zwei oder drei Stockwerken schreiten, wie es außer 
bei amerikanischen Werken auch bei dem Kraftwerk Lots 
Road in Chelsea bei Londons) geschehen ist, wo aber 
die Turbinen in der Längsrichtung des Maschinengebäu- 
des stehen. Diese Anordnung hat indessen, was Ueber- 
sichtlichkeit und Einfachheit der Bedienung, Kohlenzufuhr 
usw. anlangt, Nachteile. Jedenfalls ist die Anordnung der 
Kesselreihen quer zur Maschinenhalle überall, wo der Boden 
nicht zu teuer ist und wo die Aufstellung von Kesseln über- 
einander, wie in Deutschland, verboten ist, sehr angebracht. 
Sie ist übersichtlich, gestattet eine bequeme Kohlen- und 
Aschenförderung, günstige Lage des Schornsteines außerhalb 
des Gebäudes und einen späteren Ausbau der Anlage ohne 
Betriebstörung. 

) 2.1902 S. 1331. 


9) The Electrician 1. Juli 1904 S. 424. 
) Z. 1904 S. 576. 
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Die Gebäude des Werkes in Carville bestehen aus Eisen- 
fachwerk und Wellblech. Die Endwände der Maschinenhalle 
und des Kesselhauses sind so eingerichtet, daß sie bei einem 
späteren Ausbau weiter binausgeschoben und wieder verwen- 
det werden können. Das Werk enthält in seinem jetzigen 
Umfang 10 Babcock & Wileox-Kessel, Schiffsbauart, mit Ket- 
tenrostfeuerung für eine Dampflieferung von je rd. 9000 
kg'st bei normalem und 12 bis 13000 kg bei angestrengtem 
Betrieb. Diese Leistungen sind aber nur zu erreichen, wenn 
das Speisewasser auf etwa 38° C vorgewärmt ist. Der Dampf- 
überdruck beträgt 14 at und die Ueberhitzung rd. 80°C. Von 
den 5 Kesseln einer jeden Gruppe geniigen je 4 zur Speisung 
der zugehörigen Maschinensätze. Beide Kesselgruppen sind 
durch eineRingleitung verbunden, können indessen voneinander 
abgesperrt werden, so daß man die Turbinen teils mit überhitz- 
tem, teils mit gesättigtem Dampf speisen kann. Für die Koh- 
lenzufuhr dient ein Anschlußgleis, das mit einer elektrischen 
Lokomotive betrieben wird. Die Kohlen werden in einem 
ebenfalls aus Eisen hergestellten Schuppen mit fünf getrennten 
Bunkern für insgesamt 1200 t Inhalt aufgestapelt. Eine För- 
deranlage mit selbsttätigen Wägevorrichtungen schafft die 
Kohlen vom Schuppen in die Schütttrichter der Feuerungen. 
Für die Abgase ist über jeder Kesselreihe ein eisernes Rohr 
vorgesehen, das zu den Vorwärmern führt, die an dem der 
Maschinenhalle abgewandten Ende des Kesselhauses aufge- 
stellt sind. Von hier aus werden die Abgase durch Venti- 
latoren in den 18 m hohen eisernen Schornstein befördert; sie 
können aber auch neben den Vorwärmern vorbei mit natür- 
lichem Zug abströmen. Die Asche fällt durch sich selbst- 
tätig in bestimmten Zwischenräumen öffnende Klappen auf ein 
Förderband und wird dann durch ein Becherwerk in Eisen- 
bahnwagen verladen. Zwischen den Vorwärmern sind drei 
Speisepumpen für eine Wasserlieferung von je 68 ebm /st 
bei 14 at Kesseldruck aufgestellt. Eine Besonderheit der 
Pumpen ist, daß ihre Kolben keine Ringe haben und daß 
kein Oel zur Zvlinderschmierung verwendet wird. Wenn auch 
der Wirkungsgrad verringert wird, da die Kolben nicht dicht 
zu halten sind, so ist dadurch doch erreicht worden, daß der 
Dampf völlig ölfrei bleibt. Auch die Dampizylinder der Pumpen 
haben keine Oelschmierung, sondern werden mit gesättigtem 
Frischdampf betrieben, dessen Niederschlagwasser zur Schmie- 
rung dient. Das Speisewasser wird gewöhnlich der städtischen 
Leitung entnommen. Zur Aushülfe ist ein Behälter von 135 ebm 
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Inhalt für Leitungswasser und ein kleinerer für Fluß wasser 


vorgesehen; diese Behälter sind durch eine Ringleitung ver- 
bunden. 


In der Maschinenhalle sind zurzeit zwei 2000 KW. und 
zwei 4000 KW-Turbodynamos aufgestellt. Für die von C. 
A. Parsons & Co. gelieferten Turbinen ist ein Dampfver- 
brauch von 8, 17 kg / K W-st für die größeren und von 8,6 kg 
für die kleineren gewährleistet. Diese Verbrauchzablen sind 
im regelmäßigen Betrieb auch innegehalten worden. Die 
Turbinen machen 1200 Uml. /min. Sie sind mit mechanischen 
Regulatoren versehen, die an der Turbine selbst von Hand 
oder elektrisch vom Schaltbrett aus eingestellt werden können. 
Die elektrische Einstell vorrichtung beruht auf der Wirkung 
eines Solenoids auf ein Sperrrad. Das Solenoid wird aus 
einer Hülfsbatterie des Werkes mit Strom von niedriger 
Spannung gespeist. Die Anforderungen an die Regulierfähig- 
keit der Turbinen sind ziemlich hoch. Die Geschwindigkeit 
soll sich zwischen Leerlauf und normaler Belastung höchstens 
um 3 vH, zwischen Leerlauf und Höchstlast nicht mehr als um 
5vH und bei Entlastung um s von der höchsten Belastung 


Rundschau. 
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Umlaufpumpe und sonstige Bestandteile ebenso wie alle übri- 
gen Maschinen in der Maschinenhalle von einem Laufkran für 
40 t beherrscht werden. 


Die Schaltanlage ist in einem Anbau mit vier Stockwer- 
ken und auf der Schaltbrettgalerie untergebracht, welche die 
dem Kesselhause gegenüberliegende gesamte Längswand der 
Maschinenhalle einnimmt. In den beiden obersten Stockwer- 
ken des Anbaues sind die beiden Sammelschienensätze unter- 
gebracht, Fig. 1. Hochspannungsschalter und Schaltbrett stehen 
darunter, und in dem untersten Stockwerk befinden sich die 
Meßtransformatoren usw. Die Leitungen und Geräte sind nach 
dem Schema Fig. 4 geschaltet, in dem statt vier indessen nur 
ein Stromerzeuger vorgesehen i-t, was an dem Uebrigen aber 
nichts ändert. Alle Steigleitungen sind vom Erdgeschoß bis 
zu ihren Anschlußstellen senkrecht hinaufgeführt, und die zu- 
sammengehörigen Leiter sind durch alle Stockwerke hindurch 
in Betonkammern eingeschlossen. Die Verbindungsleitungen 
sind auch innerhalb des Werkes als dreifach verseilte Kabel 
mit Papierisolation ausgeführt. Ausgenommen die Verbin- 
dungsleitungen zwischen Dynamomaschinen und Schaltbrett, 


Fig. 1 bis 3. 


Kraftwerk der Newcastle-upon-Tyne Hlectrie Supply Co. für Bahnbetrieb. 
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6 vH ändern. Die größeren Maschinen müs- 
on ee Dampfdruck und bei normaler un 
eine Belastung von 5000 KW eine Stunde lang und a 0 e- 
lastungsstoß von 5500 KW aushalten können. Die betre en 5 
Belastungen für die kleineren Maschinen betragen 99 02 un 
2500 KW. Während bei den bisherigen Parsons- ur an 
nur die längeren Schaufeln der Lauf- und Leiträder in nn 
Niederdruckräumen mit Drähten versteift sind, sind T en 
4000 KW-Turbinen für das Carville-W erk auch die ver 5 nis- 
mäßig kurzen Schaufeln für mittleren und hohen Drue Ms 
steilt. Die Niederdruckschaufeln, die hier bis zu 200 an ang 

ind. sind am Ende und in der Mitte mit Draht versteift, die 
Hoch- und Mitteldruckschaufeln haben Versteifungsringe. Die 
Zusammensetzung der Metallegierung für die Schaufeln und 
für die zugehörige Versteifung ist Je nach der Dampftempe- 
ratur verschieden. Die Versteifungsringe haben rd. 80 u 
Querschnitt, siod mit Einsebnitten ‚versehen und an an 
einzelnen Schaufel hart verlötet. Die Drehstromdynamos a 
ben einen rotierenden, unmittelbar mit der ee e 
ekuppelten Magnetkörper; ihre Klemmenspannung beträgt 
5750 V bei 40 Per.isk. Der Anker der Erregermaschinen 
sitzt ebenfalls auf der Dynamowelle, und ihr „ 
ird der Feldwicklung der Drehstrommaschine unmittelbar 
Ei führt. Dagegen wird der Feldstrom der Erregermaschinen 
N Akkumulatorenbatterie oder einem Zweimaschinen- 
umformer von 100 V a 0 C 
| it. Für jede Turbi 2 
a en rdgenchoß aufgestellt, dessen Luftpumpe, 
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sind in alle Kabelleitungen vor ihrem 
Anschluß an das zugehörige Schaltfeld 
Trennschalter mit Doppelmesserkontakten 
eingeschaltet, zu denen eine Luftstrecke 
parallel gelegt ist. Vor den Trennschal- 
tern sind die Anschlüsse der Meßtransfor- 
matoren für Spannungsmessungen abge- 
zweigt. Hinter den Trennschaltern bildet 
die Leitung die Primärwicklung der Meß- 
transformatoren mit Strommesser und 
Relais und läuft dann aus dem Erdge- 
schoß zu den Hochspannungsschaltern im 
i dariiberliegenden Stockwerk. Die Schal- 
ter nehmen dieses Stockwerk der ganzen 

Länge des Maschinenhauses nach ein. 
Die Thomson-Houston-Hochspannungs- 
schalter, Fig. 5 bis 7, sind Oelschalter, die 
durch einen Motor betätigt werden. Beim 
Ausschalten wird der Motor durch Schraubenfedern unterstützt, 
Die Schalter bestehen aus senkrechten Bajonettkontakten, die 
von Zylindern aus Messing umgeben sind. Die Messing- 
zylinder sind auf beiden Enden mit Isolatoren dicht abge 
schlossen und mit Oel gefüllt. Je zwei zu einer Phase ge 
hörige Kontakte befinden sich mit ihrem Oelzylinder in 
einer nach drei Seiten abgeschlossenen gemauerten Kam- 
mer. Die vierte Seite der Kammer ist durch eine Tür 
verschlossen. Die beiden Kontaktbajonette einer Phase sind 
an einem Metallquerstück befestigt und oben mit einer Metall- 
haube versehen, die beim Einschalten mit den Bajonetten 
niedergeht und sich außen fest auf die Metallhülse aufsetzt. 
Da die Metallhülse auch unten leitend mit der Stromzuführung 
verbunden ist, wird hierdurch ein guter Dauerkontakt ber 
gestellt. Dieser äußere Kontakt löst sich beim ee 
zuerst, und danach erst der im Nebenschluß dazu innerh j 
des Oelzylinders liegende Bajonettkontakt. Die Bajonette un 
ihre untere Kontakthülse sind durch die Isolationsmuffen an 
beiden Enden der Messinghülse von dieser und dadurch a 
dem Dauerkontakt räumlich und elektrisch getrennt. Das “e 
triebe des Schalters sitzt oben auf den gemauerten Kammen 
aus denen je eine Holzstange für die drei Phasenkonta e 
herausführt. Die drei Stangen sind an einem eisernen N, 
haupt befestigt, das mit einer Schraubenfeder an en 
aufgehängt ist. Ein kleiner Gleichstrommotor Bann, rn 
ein Schneckengetriebe, eine Kurbel und einen gabel 1255 gen 
Kniehebel das Querhaupt nach ‚unten oder oben. A En ein 

grifispunkt der Kurbelstange am Kniehebel ist außer 
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doppelarmiger, an dem 
Bock gestützter Gabel- 
hebel gelenkig befestigt, 
dessen anderes freies 
Ende von zwei Schrau- 
benfedern nach unten 
gezogen wird. Diese 
und die Schraubenfeder, 
an der das Querhaupt 
hängt, bewirken, daß, 
nachdem die Ausschalt- 
bewegung durch den 
Motor eingeleitet wor- 
den ist, das Querhaupt 
mit den Kontakten hef- 
tig nach oben schnellt. 
Um das zu ermöglichen, 
ist die Motorwelle mit 
dem Schneckengetriebe 
nicht fest, sondern durch 
eine Reibkupplung ver- 
bunden, die dem Ge- 
triebe gestattet, sich 
schneller als der Motor 
zu bewegen, umgekehrt 
aber nicht zuläßt, daß 
die Schneckenspindel 
hinter der Motorwelle 
zurückbleibt. Die 
Schneckenradspindel, 
auf der die Kurbel sitzt, 
endigt vorn in einem 
Vierkant, auf das eine 
Kurbel zur Betätigung 
des Schalters von 
Hand aufgesetzt werden 
kann. Auf dieser Spin- 
del befinden sich außer- 
dem drei Kontakte, 
welche durch Signal- 
lampen am Schaltbrett 
die Stellung des Oel- 
schalters anzeigen. Von 
den Oelschaltern aus 
laufen die Kabel als 
Steigleitungen unmittel- 
bar zu den beiden obe- 
ren Stockwerken, wo je 
eine Phase durch Trenn- 
und Umschalter auf zwei 
Leiter verteilt werden 
kann. Jede dieser bei- 
den Drehstromleitungen 
führt zu einem Satz 
Schaltschienen, je einem 
in den beiden oberen 
Stockwerken. Durch die 
Trennschalter, die, wie 
schon oben erwähnt, nur 
ohne Spannung bedient 
werden dürfen, ist die 
Umschaltbarkeit der Ma- 
schinen- und Verteillei- 
tungen auf beide Sam- 
melschienensätze ge- 
wahrt. Die beiden Sam- 
melschienensätze neh- 
men ebenso wie die Oel- 
schalter die ganze Länge 
des Gebäudes ein. Sie 
bestehen aus je drei 
Flachkupferdrähten, die 
durch Betonschutzwän- 
de getrennt sind. Die 
beiden Geschosse haben 
an der Seite der Maschi- 
nenhalle einen Gang. 
Die Wände sind an den 
Stellen, wo die Sammel 
Schienen gestützt sind, 
mit Oeffnungen ver- 
seben, die durch eiserne 
üren verschlossen sind. 
ie Stützisolatoren der 
Schienen sind gleich- 
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Thomson-Houston- Hochs pannungsschalter. 
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| zeitig als Führungs- 
IN | kanäle für die von den 
GUA] Trennschaltern herkom- 
To o me = ) | menden Anschlußdrähte 
Pire 12 | ausgebildet. An den 
Schienen selbst sind 
keinerlei Vorrichtungen 
angebracht. 

Das Hauptschalt- 
brett steht auf der 
Galerie, die u 

inenhalle in Höhe des Stockwerkes für ie Oel- 
E richtet ist. In der Mitte sind die Maschinenfelder, 
links davon die Verteilfelder für die North-Eastern Railway, 
rechts die Verteilfelder für das Netz der Electric Supply Co. 
selbst angeordnet. An beiden Enden befinden sich 5 
Felder mit den Spannungsmessern der Schaltschienen un 


Fig. 8. 


Schaltschema für die Synchronisiergeräte. 
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jsi j inrichtungen beider Felder 
hronisiergeräten. Die Einrichtung. r 

sind ade gleich. Beide Kuno a je, u a: N 
i leichzeitig gebraucht werden. ie d g 
en a ane e Fig. 4, und aus dom besonderen 
Sebema tür die Synehronisiergeräte, Fig. 8, hervor. Als Meß- 
2 äte für alle Felder sind Hochkantmesser gewählt, die hier 
ber wagerecht, d. h. mit lotrecht -*"endem Zeiger, ange- 


bracht ist. 
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Vom Kraftwerk wird der Drehstrom von 6000 V bei 
40 Per./sk durch dreifach verseilte Kabel dem Neptune Bank- 
Werk, dem alten Hauptwerk der Gesellschaft, und den Unter- 
stationen zugeführt. Der Nullpunkt des Dreileiternetzes ist 
gegen die Erde isoliert. Nach dem Neptune Bank-Werk führen 
drei Kabel von 160 qmm Leitungsquerschnitt, nach der Pandon 
Dene-Unterstation zwei von 160 qmm Querschnitt, nach der 
Cullercoats Unterstation zwei von 130 qmm, desgleichen nach 
der Benton-Unterstation und nach der Kenton Unterstatien je 
zwei von 65 qmm Querschnitt. Außerdem dienen zur Be- 
leuchtunz der Bahnhöfe usw. dreifach verseilte Kabel von 
22 qmm Querschnitt unter 2000 V, die von besonderen Trans- 
formatoren gespeist werden. Die Kabel sind meist längs 
der Eisenbahnlinien, vereinzelt auch an Öffentlichen Straßen 
und Fußwegen entlang geführt. Sie sind in gemeinschaft- 
lichen Kabelgräben oder eisernen Kabelkanälen 300 bis 380 mm 
unter Erdboden verlegt; an Kreuzungen mit Eisenbahngleisen 
liegen sie indessen 600 mm tief, und die Kabelführung ist 
über der Erde durch weiß gestrichene Holzpfosten angezeigt. 
Zur Einführung in die Unterstationen sind außerhalb der Ge- 
bäude Anschlußkasten, Fig. 9 bis 11, angeordnet. In diesen 


werden gleichzeitig auch die dreifach verseilten Kabel in 
Einzelkabel geteilt. 


Fig. 9 bis 11. 


Anschlußkasten für die Unterstationen. 


Schnitt a-b. 


Die größte der Unterstationen, aus denen die Bahn den 
Betriebstrom erhält, ist das Umformerwerk Pandon Dene. Es 
ist mit vier rotierenden Umformern von je 800 KW ausge- 
rüstet, die aus zwölf 300 KW-Transformatoren gespeist werden; 
außerdem enthält es zwei 500 KW-Motorgeneratoren, eine Tudor- 
Batterie von 1000 KW-st nebst Zusatzmaschine zum Speisen 
des Grleichstrom-Dreileiternetzes der Gesellschaft und einen 
200 KW-Transformator mit einer Uebersetzung von 6000 auf 
2000 V für die Beleuchtung der Bahnanlagen. Die Umformer 
sind mit gemischter Erregung versehen und liefern 600 V Gleich- 
stromspannung bei allen Belastungen. Sie müssen bei einem 
höchsten Spannungsabfall in der Primärleitung bis auf 5000 V 
— normal bis auf 5500 V — 200 vH Ueberlastung aushalten 
können, ohne aus dem Tritt zu fallen. Zum Anlassen sind sie 
mit je einem kleinen Induktionsmotor gekuppelt, der von den 
Hochspannungs-Sammelschinen aus durch regulierbare Trans- 
formatoren gespeist wird. | 


Ueber Daueruntersuchungen’an Nernst-Lampen berichtet 
v. Gaisberg in der Elektrotechnischen Zeitschrift vom 17. Ok- 
tober 1904. Als Versuchslampen dienten Lampen für 110 V 
von 0,25 und 0,5 Amp normaler Stromstärke, bei denen sich 
der Leuchtkörper als gerades Stäbchen vor der flach auf dem 
Porzellansockel liegenden Heizspirale befindet. Ueber die 
Versuche geben die nachfolgenden Zahlenreihen Auskunft. 
. ñðͤ ß ̃ p a a a 


Brenndauer. st | 0 25 50 | 100 300 | 400 600 | 700 
mm v ñaſ4.:.⁊ĩ—᷑i-kw̃ꝙ⁊ nn 
Lampen Modell B für 0,25 Amp. 

Leuchtkraft. HK | 19,7 14,4 12,3 | 12,6 12,8 9,4 | 70, 63 
Verbrauch . Watt | 30,7 29.8 30,5 | 29,5 27,5 26,7 22,3 a 
epez. Verbr. W/HK| 1,6 2,1 2,5 2,3 2,3 2,8 82| 3 


Lampen Modell B für 0,5 Amp. 


Leuchtkraft . RAK 44,4 29,7 | 28,7 | 27,7 | 24,0 23,6 19,6 15 
Verbrauch . Watt | 57,4 | 57,4 55,8 55,5 | 53,4 a 49,3 | > 
spez. Verbr. W/AK| 1,3 1,9 19 2,0 2,2 2,3 2,5 %3 


Zu den Ergebnissen für die größere Lampensorte 9 
bemerken, daß von 10 Lampen nach 300 st eine, nach ó lert 
noch zwei und nach 600 st noch eine weitere ansgesont 9 
werden mußten. Auffallend ist, 95 ersten Brem 
stunden die Leuchtkraft bedeutend abnimmt. 

Messungen der Nernst-Lampen fir 220 V ergaben a 
einen Energieverbrauch von 107 Watt und 86 HK ANA ch bei 
und; nach 300 bis 400 st Brenndauer 103 Watt Verbrau 


5 >, 


Band 48. Nr. H. 
29. Oktober 1001. 


co bis 66 HK Leuchtkraft. Der spezifische Verbrauch stieg 
hier also von 1,2 auf 1,7 W/ IIK. 


Eine bemerkenswert groſse Leistung hat die englische 
Lokomotive Charles Dickens« hinter sich, die auf der Lon- 
(don and Northwestern-Eisenbahn den Schnellzugdienst zwi- 
schen London und Manchester versieht. Sie hat nämlich seit 
dem Zeitpunkt ihrer Indienststellung — Februar 1882 — 
3300000 km zurückgelegt, ohne daß sie auch heute am Ende 
ihrer Laufbahn angekommen wäre. In dieser Zeit haben die 
Außerdienststelluneen infolge von Reparaturen und Ernene- 
rungen nur etwa 12 vH der Arbeitszeit betragen. Bestätigen 
diese Tatsachen die Vorziiglichkeit des Materials und der Her- 
stellung der aus den Werkstätten von Crewe hervorgerange- 
nen Lokomotive, so ist doch anderseits zu fragen, ob nicht der 
Wirtschaftlichkeit besser gedient wird, wenn nach amerikani- 
schem Vorbilde die Eisenbahnverwaltungen durch weniger 
dauerhafte Lokomotiven veranlaßt werden, den Fortschritten 
der Technik schneller zu folgen. 


Die neue Eisenbetonbrücke über die Isar bei Grünwald 
oberhalb Münchens, deren Konstruktion derjenigen der äußeren 
Maximiliansbrücke in München) ähnelt, sollte am 15. Oktober 
dem Verkehr übergeben werden. Die 8 m breite Brücke über- 
spannt «die Isar und den parallel dazu geführten Triebwerk- 
kanal der Isarwerke mit zwei Dreigelenkbogen von je 70 m 
Weite und 12,8 m Pfeilhöhe, welche die Fahrbahn außer 
dureh die Scheitelauflage durch je 12 Sänlenreihen von 4 in 
Mittenabstand tragen. An der Grünwalder Seite schließt 
sich eine, an der Höllrierelsereuther Seite vier je 8,5 m weite 
Oeffnungen mit wagerechtem Eisenbeton-Ueberbau an. Die 
Kämpfer- und Scheitelgelenke dieser Brücke sind im Gegen- 
satz zur Maximiliansbrücke mit Sicherheitskonstruktionen 
vegen Abrutschen versehen. Es wird jetzt indessen berichtet, 
daß sich am Widerlager der Brücke auf der Grünwalder Seite 
starke Risse zeigen, die auf Senkungen zurückgeführt werden, 
so daß die Brücke gesperrt werden mußte. 


Die Southern Pacific-Eisenbahr, welche von Omaha nach 
San Francisco führt, wird auf der Strecke, wo sie den Großen 
Salzsee nördlich umgeht, einem bemerkenswerten Umbau 
unterzogen. Die 236 km lange Umgehungsstrecke zwischen 
Ogden und Lnein überschreitet 2 hohe Gebirgsziige, und ihr 
Betrieb gestaltet sich daher sehr unwirtschaftlich. Sie wird 
etzt dureh eine in gerader Richtung dureh den Großen Salz- 
see und die anschließende Wüste gelegte Linie ersetzt, die 
nur 166 km lang ist und fast eben verläuft. Die Schwierig- 
keiten des Bahnbaues durch einen 44 km breiten See werden 
dadurch gemildert, daß der See durchschnittlich nur 2 bis 
2, m tief ist; allerdings ist er oft sehr stürmisch. In ihrer 
größten Erstreckung wird die Bahn auf einem Damm, an ein- 
zelnen Stellen auf hölzernen Jochbrücken durch den See ve- 
führt. Man hofft, die Arbeit im Jahre 1906 zu beenden. 
(Deutsche Bauzeitung vom 8. Oktober) 


mon —— 


Das Museum von Meisterwerken der Naturwissenschaft 
und Technik hat wiihrend der letzten Monate eine stattliche 
Anzahl wertvoller Zuwendungen erhalten. Vor allem ist zu er- 
wähnen, daß die bavrische Kammer der Abgeordneten einen 
Zuschutz der bayrischen Regierung von je 50000 M für die 
Jahre 1904 und 1905 genehmigt hat: der Reichstag hat bereits 
ſriiher die gleiche Summe ausgeworfen. Ferner ist dem Mu- 
seum eine eiserne Halle von 30x16 m Grundfläche, worin 
schwere und große Sammlungsgzegenstände untergebracht wer- 
den sollen, von F. NS. Kustermann in München geschenkt 
worden. Die Stadt Nürnberg hat beschlossen, dem Museum 
ein Gemälde zu stiften, das ein wichtiges Ereignis in der 
Entwieklung der Technik: die Eröffnung der Eisenbahn zwi- 
schen Nürnberg und Fürth, darstellen soll. Der Abteilung 
Schiffbau sind vom Staatssekretär des Reichsmarineamtes zahl- 
reiche Pläne von der Firma F. Schiehau iu Elbing und von 
der Hamburg-Amerika-Linie Modelle überwiesen worden. End- 
lich hat eine Reihe von Körperschaften und Vereinen Zeit- 
schriften für die Bibliothek des Museums zur Verfügung ge- 
stellt. Eine große Vergünstigung besteht darin, daß dem 
Museum in Prenßen, Bayern, Sachsen, Württemberg, Baden 
und Hessen Frachtfreiheit auf den Staatsbahnen gewährt ist. 
Die Zahl der Mitglieder ist beständig im Wachsen; neuer- 
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dings ist auch die Generaldirektion der Badischen Staatseisen- 
bahnen als Mitglied beigetreten. 


Bei der Ausrüstung der neuen Schiffswerft von William 
Beardmore & Co. in Dalmuir am Clyde ist auch die deut- 
sche Technik in größerem Maße beteiligt gewesen. So wer- 
den zum Antrieb des Kraftwerkes Oechelhaeuser-Gas- 
maschinen von insgesamt 4000 PS verwendet. Im Aus, 
rüstungshafen der Werft ist ein Hammerkran von 150 t 
Tragfähigkeit aufgestellt, dessen Entwurf von der Ben- 
rather Maschinenfabrik in Benrath bei Düsseldorf her- 
stammt und der von der mit dieser Firma in Verbindung 
stehenden Glasgow Eleetrie Crane and Hoist Co. ausgeführt 
ist. Konstruktion und Abmessungen des Kranes entsprechen 
fast genau dem von der Benrather Maschinenfabrik für die 
Howaldtwerke in Kiel gelieferten Kran). 


Nach einer Mitteilung in der Zeitschrift »The Engineer« 
soll der erste Verbrennungsmotor schon im Jahre 1820 in 
Cambridge im Betrieb vorgeführt worden sein. Eine ausführ- 
liche Beschreibung des von W. Cecil, einem Angehörigen 
der Universität Cambridge, erfundenen Motors findet sich 
im ersten Band der »Proceedings of the Philosophical Society 
of Cambridge in dem Bericht über eine im November ab- 
gehaltene Sitzung. 


Durch drahtlose Telegraphie ist kürzlich eine Nachricht 
von Chicago nach der Weltausstellung in St. Louis über- 
mittelt worden. Damit wird die bisherige Ueberland-Höchst- 
leistung von 170 km weit übertroffen; denn die in Frage 
stehende Entfernung beträgt rd. 500 km. Bemerkenswert ist, 
daß bei dieser nach dem Verfahren von de Forest erfolgten 
Sendung kein Einfluß der zwischen den beiden Stellen liegen— 
den elektrischen Kraftwerke zu beobachten war. | 


Der technische Ausschuß des Vereines deutscher 
Eisenbahnverwaltuneen hat mit Zustimmung des Mini- 
steriums für öffentliche Arbeiten beschlossen, demnächst Ver- 
suchsfahrten zur Erprobung durchgehender kräftig wirken- 
der Luftdruckbremsen an Güterzügen zu veranstalten. Bei 
günstigen Ergebnissen sollen nach und nach die Güterziige 
mit derartigen Bremsen ausgerüstet werden, damit die Ge- 
schwindigkeit der Güterzüge erhöht werden kann. 


Während bislang deutsche Unternehmer dem peruanischen 
Markt ziemlich fern geblieben sind, ist kürzlich in Lima eine 
Gesellschaft zur Hebung der Minenindustrie und Gummi- 
gewinnung begründet, in deren Vorstand und Aufsichtsrat 
sich deutsche Ingenieure befinden. Die Gesellschaft unterhält 
auch eine Musterausstellung in Lima, in der Maschinen und 
Geräte für die Minenindustrie ausgestellt und auch verkauft 
werden. 


Nach einer Mitteilung der Vossischen Zeitung haben die 
im Norden von Queensland, zwischen Cairns und Townsville 
entdeckten bedeutenden Felder von Wolframerz bereits die 
Aufmerksamkeit der großen ausländischen Eisenhüttenwerke 
auf sich gezogen. Die Tonne Erz soll an Ort und Stelle mit 
2600 M bezahlt werden. 


Die sechste ordentliche Hauptversammlung der 
Schiftbautechnischen Gesellschaft findet am 17. und 18. No- 
vember d. Js. in der Aula der Technischen Hochschule Char- 
ſottenburg statt; daran schließt sich am 19. November eine 
Besichtigung des Kgl. Materialprüfungsamtes in Groß-Lichter- 
felde. Für die Sitzungen sind folgende Vorträge in Aussicht 
genommen: Prof. Dr. Fr. Ahlborn Hamburg: 1) Die Wirbel. 
bildung im Widerstandsmechanismus des Wassers. 2) Die 
Wirkung der Schiffsschraube auf das Wasser; Prof. Dr. F 
Braun- Straßburg i. E.: Neuere Methoden und Ziele der draht- 
losen Telegraphie; Diplom-Ingenieur H. Föttinger-Stettin: Die 
neuesten Konstruktionen und Versuchsergebnisse von Torsions- 
indikatoren; Marinebaumeister Strache-Wilhelmshaven: A 
beitsausführung im steigenden Zeitlohn; Prof. W. Hartmann- 
Berlin: Ventilsteuerungen und ihre Anwendung für Schifs- 
maschinen; Ingenieur E. Capitaine-Frankfurt a. M.: Die Gas- 
maschine im Schiffsbetricb; Direktor O. Krell- Berlin: Der 
gegenwärtige Stand der Scheinwerfertechnik; Direktor A 
Wiecke- Düsseldorf: Ueber die Herstellung von Stahlblöcken 
für Schiffswellen in Hinsicht auf die Vermeidung von Brüchen. 
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Kl. 5. Nr. 150632. verstellbare Ge- 
wichtausgleichung für Tief bohrgestänge. 
Hannoversche Tlefbohr gesellschaft, 
Hannover. Zwischen der die Stöße auf- 
nehmenden Seiltrommel a, welche starr auf 
der Welle c sitzt und dem losen Zahnrade ! 
der Nachlaß vorrichtung ist zur Aufnahme 
der Stöße eine Spiralfeder 7 eingeschaltet, 
deren eines Ende an die Welle c und deren 
andres Ende an das Gehäuse 7 angeschlossen 
ist. Letzteres steht durch die Stellvorrich- 
tung ef mit dem Zahnrad i in zwangläufiger 
Verbindung. 


Stellvorrichtung für Walzen. Preg- und 
Walz werk-Aktſien gesellschaft, 
Düsseldorf-Reisholz. Die beiden 
Druckstücke a für die Lager der unteren 
Walze sind durch Hebel ö und Gelenke c 
derartig zwangläufig mit einem Kraftzy- 
linder d verbunden, daß die Verscbie- 
bung der unteren Walzenlager selbst bei 
nicht normaler (zentraler) Lage des 
Walzgutes gleichmätig ist. Statt nur 
eines Kraftzyllnders können auch zwei, 
für jedes Druckstück einer, benutzt wer- 
den. Diese sind dann gleichfalls durch 
Hebel b und ein Gelenk c zwangläutig 

miteinander verbunden. 


Kl. 14. Nr. 158295. Einlaßschiebersteuerung für Corliss-Maschinen. 
N. A. Christensen, Milwaukee (V. St. A.). Auf dem die Rund- 
schleberspindel s aufnehmenden Träger ¢ sind drei Teile lose drehbar: 
der von einer Exzenterstange 
oder dergl. bewegte, die Mit- 
nehmerklinke „ tragende 
Arm a, die vom Reglerge- 
stänge r eingestellte aus 
lösende Daumenscheibe b 
und der bei k mit einem 
federbelasteten Bufferkolben 
verbundene, die Stahlnase n 
tragende Doppelarm c der Spindel s. Infolgedessen ist die Spindel s 
von jeder Bicgungsbeansprachung entlastet und hat nur Drehkräfte zu 
übertragen. 


Kl. 7. Mr. 149181. 


Kl. 14. Nr. 153609. Zwangläufige Ven- 
tilstenerung. F. Streicher & Co., Chem- 
nitz- Gablenz. Das innere kleine Exzenter 
d rubt und wird nur vom It:glergestänge ae 
auf der Steuerwelle x zur Füllungsänderung 
verdreht, während das äußere größere Ex- 
zenter e von k mittels Prismenpaares ip 
mit herumgenommen wird und mit Stange ò 
und Wälzbebel das Einlaß ventil um 80 mebr und länger öffnet, je 
genauer der Mittelpunkt von a in der Richtung von b liegt. 


Kl. 19. Nr. 153913. 5 1 
ü ; h. Gardin, Essen a/Ruhr. e beiden 
a SE i Schienenenden werden 
durch einen gemein- 
samen, in der Längs- 
richtung der Schienen 
zwischen den unteren 
Schepkeln der Winkel- 
laschen liegenden Unter- 
zug d gestützt, und der Unterzug wird durch Doppelkeile c, die durch 
die unteren Schenkel der Laschen hindurchgeführt sind, gegen die 


Schienen gepreßt. 


Kl. 46. Nr. 153822. Anlaßvorrichtung. 
a J. H. Bishop, Cheltenham (Engl.). Die 
Andrebkurbel c nimmt die Maschinenwelle a 
durch ein Schaltrad b mit federnder Klinke j 
mit, während sie mit dem Sperrad e fest ver- 
bunden ist. Bei Frühzündung schlägt ab 
allein zurück, indem die Spannung der Feder l 
überwunden wird; dagegen wird « durch das 
Gesperre ef am Zurückschlagen gehindert. 


I. 46. Nr. 159732 (Zusatz zu Nr. 144779 
Z. 1903 S. 1868). Dampferzeuger und -über- 
bitzer. Dr. K. Schreber, Greifswald. Die 
im Hauptpatento dargestellte Vorrichtung wird 


in der Weise ausgenutzt, daß als hochsiedende Flüssigkeiten solche 
aus der Körperklasse der Amine Verwendung finden. 


El. 47. Nr. 153533. Schlauchverbindung. E. 
Giersberg, Berlin. Der auf dem Bunde b der 
Hülse a drehbare Klauenverschluß kann ausgewech- 
selt werden, ohne daß man den Schlauch von a 
abbinden müßte. Er ist zu diesem Zweck aus 
zwei zusammenschraubbaren oder glatt ineinander 
zu schiebenden Teilen e, d zusammengesetzt, die 
nach Lösen der Sicherung e getrennt werden können. 


I. 47. Nr. 152158. Kettenver- 
bindungsschäkel. Duisburger Ma- 
schinenbau-A.-G. vorm. Bechem 
& Keetman, Duisburg a/Rh. Die 
Endzapfen bb des offenen Ketten - 
gliedes a werden von den Kappen dd 
des bei i lösbar befestigten Schließ- 
teiles FA auf drei Seiten umfaßt, 


und eine den Teil f umgebende Hülse 9 stütst die\Teile b und d gegen 
Seitenkräfte von innen ab. 


Kl. 47. Nr. 153532. Kettenverbin- 
dungsschäkel. Duisburger Maschi- 
nenbau-A.-G. vorm. Bechem & Keet- 
man, Duisburg. Die Schließbacken 
% zum Zusammenhalten der Zapfen e,f 
des Schäkels a greifen mit Lappen kk lose 
in eine Nut n an a, um das Ein- und 


Ausbauen zu erleichtern. Eine Abschrägung o erleichtert das Ein- 
bringen. 


Kl. 47. Nr. 153176. Nockenscheibengetriebe. 
K. P. May, M.-Gladbach. Der bei d gelagerte 
Nocken c ragt in der angegebenen Drehrichtung 
über den Umfang von a hinaus und setzt den Ge- 
trlebeteil A in Bewegung; bei der umgekehrten 
Drehrichtung aber wird er von A niedergedrückt, 
obne Bewegung zu übertragen, indem sein Rücken e 
in den Umfang der Kreisscheibe a fällt. 


Kl. 49. Nr. 151606. Abhebevorrichtung für Richtmaschinen. 
Duisburger Maschinenbau- A.-G. vorm. Bechem & Keet- 
man, Duls burg. An der 


Unterseite des mittels Zahntrie- 
bes oder dergl. verschiebbaren 
Richtlineals a sitzt ein Dau- 
men c, welcher beim ltück- 
gange von a einen Doppelhe- 
bel de betätigt. Der Arm e hebt 
die Druckstange g an, die unter die Abhebarme i greift und diese 
samt dem gerichteten Universaleisen b über die Richtkante & hebt. 


Kl. 47. Nr. 152318 und Zusatz Nr. 158867. 
Fig. 2. 


Reibkupplung. 
A. Hirisson, Nimes (Frankreich). 
Der zylindrische, durch einen Flansch 
d versteifte Teil a der Kupplung, 
Fig. 1, ist auf etwa der Hälfte des 
Umfanges durch Einschnitte c und 
durch einen den Zylinder a vom Bo- 
den 6 trennenden Bogenschlitz d nach- 
giebig gemacht, damit die Brems- 
backen auf diesem Teile leichter vor- 
rücken können und dann beim IIin- 
übergleiten auf den starren Teil einen 
größeren Reibungsdruek erzeugen. 
Die Ausschnitte c, d können zur Mas- 
senausgleichung und zum Abschluß 
des Gebäuses mit weichem Metall 
ausgefüllt werden. Nach dem Zusatz- 
patente, Fig. 2, wird derselbe Zweck durch 
einen Ring a; erreicht, der auf einem Teile 
des Umfanges fest mit a verbunden ist 
und sich auf dem andern Teil in einen 
exzentrischen Ausschnitt ci legen kann. 


Fig. 1. 


D. R. G. M. 212786. Mikrometer. 
Ch. Bocher, Eßlingen a/N. Die Mi- 
krometerspindel kann durch Umlegen des 
Bügels a auf jedes beliebige Maß einge- 
stellt worden. 
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Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Die Gestaltung der Lokomotiven und Einzelfahrzeuge 


zur Erreichung hoher Fahrgeschwindigkeiten. 

Hr. Geheimer Regierungsrat Professor Frank hat auf 
S. 400 der Zeitschrift die Richtigkeit der von mir gegen seine 
Annahmen über das Luftwiderstandseesetz erhobenen be- 
denken anerkannt. Er fährt dann wörtlich fort: Ich kann 
ihm aber nicht Recht geben, wenn er, wie aus seinen Be- 
merkungen zu entnehmen ist, die Ansicht vertritt, daß sieh 
deshalb die Wissenschaft solchen Fragen fernzuhalten habe. 
Die Wissenschaft muß sich vielmehr in solchen Fällen mit 
Annäheruinesrechnungen beenüren.< Den hiermit gegen mich 
gerichteten Vorwurf, gewissermaßen ein Verächter der Wissen- 
schaft zu sein, muß ich zurückweisen. Ich bestreite, daß aus 
meinen Bemerkungen das Vertreten einer Ansicht, wie sie 
mir Hr. Professor Frank unterlegt, zu entnehmen ist. Ich 
erinnere daran, daß es bei wissensehaftlichen Untersuchungen 
zu den in erster Linie zu beachtenden Grundsätzen gehört. 
unrichtige Voraussetzungen zu vermeiden. Jeh glaube also 
eerade im Interesse der Wissenschaft gehandelt zu haben, als 
ieh auf die irrtümlichen Annahmen Franks aufmerksam 
machte. 

Wenn Hr. Geheimer Regierungsrat Professor Frank ferner 
die Unrichtigkeit seiner Annahmen nur für gebrochene Ebenen 
zueesteht, dagegen behauptet, daß sie für die von ihm emp- 
fohlenen gekrümmten Flächen entweder gar nicht oder doch 
in viel geringerem Grade zu beanstanden seien, so beruht 
das wieder auf einem Irrtum. Denn selbst für eine einfache, 
var nicht gebrochene, gegen den Luftstrom schiefwinklie ge- 
richtete Ebene ist die Annahme Franks, daß der Widerstand 
nur von dem Neigungswinkel abhängig, also in allen Punkten 
gleich wroß sei, auch nicht annähernd richtig. Der Druck ist 
in Wirklichkeit, wie ich schon in meiner ersten Zuschrift her- 
vorgehoben habe, an den vorausgehenden Teilen der Ebene 
erößer als an den folgenden. Er kann in der Nähe der letz- 
teren auf der Vorderseite der Ebene sogar negativ werden. 
Diese Tatsache ist seit lange bekannt: bei den vorjährigen 
Versuchsfahrten der Studiengesellschaft für elektrische Schnell- 
bahnen wurde sie wieder zahlenmäßig nachgewiesen. Trifft 
hiernach schon die auf S. 47 der Zeitschrift von Hrn. Geheimen 
Regierungsrat Frank für eine einfache Ebene ausgeführte 
Entwieklung nicht zu, so schwebt die Berechnung des Wider- 
standes für eine Zylinderfläche ganz in der Luft. Daß der- 
artige zylindrisch gekrümmte Schneiden, wie sie bei Aus- 
bildung der Schifisformen, für Vorköpfe von Brüekenpfeilern 
und dergl. allgemein angewendet werden, den Strömungs— 
widerstand vermindern, ist ja unbestritten und längst bekannt. 
Es fragt sich nur, um wie viel. Und es fragte sich in den 
Kreisen der an den Versuchen der Studiengesellschaft be- 
teiligten Fachleute insbesondre auch, wie solche Sehnabel- 
formen an einem Fahrzeuge bei Seitenwind verschiedener 
hichtung und Stärke wirken würden. Diese Fragen läßt das 
Frauksche Reehnunesverfahren unbeantwortet. Den Einfluß 
des Seitenwindes will Hr. Frank der folgenden Erwiderune 
nach damit erledigen, daß er bei Ermittlung der Widerstände 
stets möglichst windstille Tage aussucht. Wie es möglich sein 
soll, an windstillen Tagen den Kinflutz des Windes zu be- 
stimmen, das verstehe jeh allerdings nicht. „Nötigenfalls 
soll dem Einflüsse des nach Richtung und Stärke schr ver- 
schiedenen Seitenwindes dureh entsprechende prozentuale 
Zuschläge Rechnung getragen werden. Wie eroß diese Zu- 
schläge sein sollen oder wie sie zu bestimmen sind. gibt Ir. 
Frank nicht an. Gesetzt nun aber, die Zuschläge wären Tür 
ein Fahrzeug gewöhnlicher Art gefunden. Dann sind sie 
doch immer noch nicht für ein Fahrzeug mit voreebantem 
Schnabel für große Fahreeschwindiekeiten bekannt; ja, die 
von Urn. Frank als möglich angedeutete Uebertraenne von 
dem einen anf den andern Fall ist überhaupt nieht zulässie. 
Denn an einem Fahrzeuge mit stumpfen Enden kann der 
Koptwiderstand bei jeder Richtung und Größe des Seiten- 
windes (von dem Einfluß der bloßen Luftreibung abgeschen) 
doch Immer nur wirken, wie es Fig. 1 andeutet, d. h. der 
Fahrrichtung entgegen. An einem Schnabel wird dagegen 
der Widerstand etwa nach Fig. 2 angreifen und den Waren 
aus der geraden Richtung abzulenken suchen. Es ist nicht 
ausgeschlossen, daß das schädliche Drehmoment bei hoher 
Yahrreschwindiekeit und starkem Seitenwind sehr groß wer- 
den kann. Ich fordere Hrn. Frank hiermit auf. dicse für die 
e der Fahrt vielleicht nicht unwichtige Frage nach 

em Verfahren rechnerisch zu lösen. Daß die einfache 


Uebertragung der Ergebnisse von Fall 1 auf Fall 2 nicht zu- 
lässier ist, davon wird er sich nun wohl überzeugt haben. 

Aber hiervon ganz abgesehen ist die auf S. 47 dieser Zeit- 
schrift abgeleitete Formel 19 selbst für den einfachsten Fall 
der Windstille oder des Windes gerade von vorn unrichtig. 
weil sie eben von einer falschen Voraussetzung ausgeht. Sie 
würde gerade so gut für eine Zylinderfläche gelten, die sieh 
mit der eewölbten, wie für eine solche, die sieh mit der 
hohlen Seite voran bewegt. In beiden Fällen ist der Druck 
auf jedes Flächenelement nach der Annahme Franks derselbe; 
die Integration erstreckt sieh über die gleichen Grenzen. 
Folglich muß auch beidemal dieselbe Summe herauskommen. 
Die Formel: würde also für eine dünnwandige, hohle Lutt- 
schneide bei Bewegung mit der Spitze voran denselben Wider- 
stand ergeben wie bei Bewegung mit dem Hohlraum voran, 
was natürlich aller Erfahrung widerstreitet. Wenn Hr. Geh. 
Regierungsrat Frank hiergegen etwa erwidern sollte, daß 
solche Folgerungen aus seiner Formel nieht gezogen werden 
dürften, so bitte jeh ihn, anch die Gründe dafür anzugeben. 
In seiner Ableitung ist kein Wort darüber gesagt. daß und 
warum sie nur gültig sein soll, wenn sieh die Fläiche mit der 
vewölbten Seite voran bewegt. Tatsächlich liegt der Fehler 
schon in der Annahme über 
das Widerstandsgesetz für die 
Ebene. 

Was die gute T’eberein- 
stimmung der von Frank aus 
seinen Formeln berechneten 
Widerstände mit den Ver- 
suchsereebnissen der Studien- 
Lesellschaft betrifft, so kommt 
da in Betracht, daß er fast die 
llälfte der ganzen Wider- 
standstläche nicht berechnet. 
sondern geschätzt hat. Wo 
der bloßen Schätzung ein so 
weiter Spielraum gewährt ist. 
Kann es natiirlich nicht schwer 
fallen. die Formeln so abzu— 
stimmen, daß sie einen ge- 
wünschten Wert liefern. Jin 
iibrigen waren diejenigen 
Teile des Wagenkastens, für 
die Hr. Frank die Widerstandsflächen nach seiner Formel (2) 
berechnet hat, gerade gebrochene Ebenen, also von einer 


Fig. 1: Fig. 9, 


Form, für die seine Annahmen -- wie er selbst auf 8. 40 
mittelbar zugesteht — auch nicht näherungsweise gelten, Die 


iibrigen Ausführungen des Hrn. Frank haben mit der schwe- 
benden Streitfrage nichts zu tun. 

um Schluß bemerke ich noch, daß ich bei der Ausbildung 
der Wagenformen in keiner Weise beteiligt gewesen bin. daß 
ich also der Frage, welehe Formen die zweckmäßigsten sind. 
ohne vorgefaßte Meinung gegenüberstehe. Daß zueespitzte 
und abgerundete Warenenden zur Verminderung des Luft- 
widerstandes beitragen, habe ich nie bezweifelt; und ich habe 
Versuche mit solchen Formen als Mitarbeiter der Studien- 
sesellschaft befürwortet, lange bevor Hr. Frank seinen ersten 
Auksatz über diesen Gegenstand veröffentlicht hat. Es ist daher 
vollständig grundlos, wenn Hr. Frank es so darzustellen sucht 
als wäre ich ein Anhänger der stumpfen Formen. Was ich 
bemängele, sind nieht seine Vorschläge an sich (die iibrigens 
nichts Neues bringen, sondern deren Begründungen nach der 
alten, längst als willkürlich und unzuverlässig erkannten 
Newtonschen Reehnnngsweise, die geradezu einen Hemmschuh 
für den Fortschritt bildet. Was der Wissenschaft nottut sind 
nicht solche in der Luft schwebende Berechnungen Sonde 
Versnehe und unmittelbare Messungen. 1 

Zimmermann. 


ER Zu den Bemerkungen des Hrn. Geh. Oberbanrats Dr.⸗Jug 
Zimmermann in betreff meiner Abhandlung »Die Gestaltung 
der Lokomotiven und L. inzelfahrzenge zur Erreichung hohen 
Fahrgeschwindigkeitens habe ich lolgendes zu erwidern = 

l W enn die W issenschaft sich allen Fragen fernhalten sollte 
die sie nicht mit mathematischer Genanigkeit beantworten 
kann. so würde die Technik heute noch kaum über die Höhe 
hinanseekommen sein, die sie im Mittelalter eineenomı a 
hat. Müßte deshalb die zweekmäßieere Formeebune der Kö 5 
per solange unterbleiben, bis die kleinste Ablenkung 1 
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durch mannigfaltig gestaltete Oberflächen bewirkten Luft- 
strömungen mathematisch genau nachzuweisen wäre, 80 
möchte es um die Entwicklung der Ballistik traurig bestellt 
sein, ebenso wie es traurig mit dem Bau unsrer Schiffe aus- 
sehen würde, wenn man die einfache Kastenform solange 
hätte beibehalten wollen, bis es gelungen wäre, die gegen- 
seitire Bewegung der kleinsten Wasserteilchen mathematisch 
Lenau zu bestimmen. 

Solange man es mit Naturgesetzen zu tun hat, die noch 
nicht völlig erforscht sind, begnügt sich die Wissenschaft mit 
Annäherungsbereehnungen, die sie solange gelten läßt, bis 
sie durch genauere Berechnungen ersetzt werden können. 

Der Umstand, daß ich für gebrochene Flächen nur eine 
annähernde Uebereinstimmnng des berechneten Luftwider- 
standes mit der Wirklichkeit in Anspruch nehme, berechtigt 
Hrn. Zimmermann deshalb durchaus nicht zu der Behauptung, 
ich habe selbst zugegeben, daß meine Formeln auf unrichti- 
gen Annahmen beruhen. 

Diese Annahmen und die aus ihnen hergeleiteten Formeln 
sind vielmehr berechtigt und somit auch als richtig anzu- 
sehen, bis die Wissenschaft soweit fortgeschritten ist, daß sie 
eine genauere Berechnungsweise an ihre Stelle setzen kann. 

Daß die Luftströmung sich den von mir empfohlenen ge- 
krümmten Flächen gut anzusehmiegen vermag und deshalb 
die bei gebrochenen Flächen zu erwartenden Unrerelmäßig- 
keiten ganz oder fast ganz verschwinden, ist wohl für jeden 
vorurteilsfreien Leser ohne weiteres klar und bedarf hier 
keiner Begründung. Auf solche Flächen kommt es aber bei 
dem Neuban von Fahrzeugen besonders an. 

Wenn Hr. Zimmermann geltend macht, daß ich den Eiu- 
fug des Seitenwindes nicht berücksichtigt habe, so will ich 
darauf hinweisen, daß bei Ermittlung der Widerstände ge- 
wöhnlicher Eisenbahnzüge, Güterzüge, Personenzüge oder 
Schnellzüge stets möglichst windstille Tage ausgesucht sind 
und man sich damit begnügt hat, dem Einflusse des nach 
Richtung und Stärke sehr verschiedenen Seitenwindes nöti- 
genfalls durch entsprechende prozentuale Zuschläge Rechnung 
zu tragen. | 

Will man sich deshalb betreffs meiner Abhandlung nicht 
besonders bemühen, Spitzfindigkeiten aufzusuchen, so wird 
man sich auch bei Bestimmung des Widerstandes solcher 
Fahrzeuge für große Geschwindigkeiten damit begnügen 
können, zunächst den Luftwiderstand ohne Rücksicht auf den 
Seitenwind zu berechnen, um so mehr, als nach dem bekann- 
ten Satze vom Parallelogramm der Kräfte der Einfluß des 
Seitenwindes um so geringer wird, je höher die Fahrgeschwin- 
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digkeit wird. Auch hat die Furcht vor dem Seitenwinde 
weder bei lenkbaren Luftschiffen noch bei Geschossen Veran- 
lassung gegeben, ebene Stirnflächen anzuwenden. 

Die Behauptung des Hrn. Zimmermann, daß meine Be- 
rechnung des Widerstandes einer dünnwandigen hohlen Luft- 
schneide zu dem gleichen Ergebnis führen müßte, einerlei oh 
dieser Hohlkörper mit der Spitze voran oder mit dem Hohl- 
raume voran der Luft entgegengeführt werde, läßt erkennen, 
daß er den Sinn meiner Berechnung nicht erfaßt hat. Div 
Ursache des Fehlschlusses ist dabei so naheliegend, daß ich 
es ablehnen muß, darauf einzugehen. 

Daß die von mir für Lokomotiven und Einzelfahrzeuge 
zur Erreichung hoher Fahrgeschwindigkeiten empfohlenen 
Körperformen eine wesentliche Verminderung des Luftwider- 
standes mit sich bringen müssen, steht unzweifelhaft fest. 
Solange Hr. Zimmermann daher keine genauere Berechnung 
des Luftwiderstandes der verschiedenen in Frage kommenden 
Körperformen geben kann, als dies von mir geschehen isi. 
müssen seine Bemängelungen meiner Abhandlung als belang- 
los angesehen werden. 

Uebrigens befindet sich Hr. Zimmermann völlig im Irr- 
tum, wenn er glaubt, daß die von mir in Ermangelung vor- 
liegender genauer Versuche berechneten Formeln, soweit es 
sich um Flächen handelt, die für Fahrzeuge besonders“ in 
Frage kommen, erheblich unrichtige Ergebnisse liefern. +) 

Während Hr. Zimmermann unter anderm behauptet, daß 
meine Berechnung des Widerstandes für eine Zstinderfläche 
ganz in der Luft schwebt, kann ich schon jetzt mitteilen, daß 
nach genauen kürzlich von mir angestellten Versuchen sieh 
beispielsweise der Widerstand eines Halbzylinders zu den 
Widerstande der ebenen Fläche verhält wie 0,793, während 
meine Berechnung dafür den Wert 0,785 ergeben hat. 

Für den Fachmann ist das aber keine Abweichung, die 
eine solche Streitschrift rechtfertigen könnte. 


Hannover, den 8. Oktober 1904. Albert Frank. 


Die Neuanlage der Maschinenfabrik Fr. Gebauer. 


In Fortsetzung des Zuschriftenwechsels betr. die Firmen 
Fr. Gebauer und C. Hoppe, s. Z. 1904 S. 1360, 1516 und 1522, 
nat nun wieder Hr. Rechtsanwalt Hoffmann im Auftrage der 
Firma C. Hoppe die auf S. 1552 veröffentlichte Erklärung von 
Fr. Gebauer für unrichtig erklärt. Wir lehnen es aber ab, 
unsre Zeitschrift für den Streit der beiden Firmen weiter zur 
Verfügung zu stellen. Die Redaktion. 
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Angelegenheiten 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, weiche 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das acht- 
zehnte Heft erschienen; es enthält: 


G. Schlesinger: Die Passungen im Maschinenbau. 
E. Brauer: Leistungsversuche an Linde-Maschinen. 
K. Büchner: Zur Frage der Lavalschen Turbinendüsen. 


Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1 M. Bestel- 
lungen, denen der Betrag beizufügen ist, sind an die Ver- 
lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbi- 
jonplatz 3, zu richten. 


Der Verein deutscher 
Ingenieure hat, wie in 
Chicago 1893 und Paris 
1900, auch eine dauernde 
Vertretung auf der Welt- 
ausstellung in St. Louis 
eingerichtet; er hat sich da- 
zu auf besonderen Wunsch 
des Hrn. Reichskommissars 
entschlossen, und hat es 
weiter übernommen, über 
die technischen Erzeugnisse 
derjenigen deutschen Fir- 
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Maschinenhalle 


des Vereines, 


Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pig beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Ver- 
eines deutscher Ingenieure, Berlin NW., Charlottenstraße 43, 
gerichtet werden. | 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können In der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


men, die in St Louis in der 
Maschinenabteilung aus 
stellen, durch seinen Ver- 
treter, Hrn. Ingenieur Fr. 
Frölich, Mitglied der Re- 
daktion der Zeitschrift, Aus- 
kunft zu geben. (Adresse: 
Ingenieur Fr. Frölich, 
Vertreter des Vereine 
deutscher Ingenieure, Uni- 
versal Exposition 1904, 
Machinery Hall. St. Louis, 
Mo., U. S. A.) 
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Die Weltausstellung in St. Louis. 
Die Stromverbraucher. 
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zs Von Clarence Feldmann. 


Bericht!) eingehend geschildert habe, werden außer einer gebäude (mit Ausschluß der Bogenlampen im Innern der 
Reihe von kleinen und mittleren Motoren, Motorgeneratoren und Hallen, die von den Wechselstrommaschinen mit 50 Per./sk 
rotierenden Umformern, die über das ganze Gelände verteilt | gespeist werden), die großen Pumpen für die Kaskaden 


Fig. 1. 


Das Elektrizitätgebäude. 


Von der Stromerzeugungsanlage, die ich in einem früheren | Es sind dies: die Schmuckbeleuchtung der Ausstellungs- 
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sind, vor allem drei Gruppen von großen Stromverbrauchern und die Rundbahn inn 
‚erhalb des Ausstellu 
gespeist, die in ihren Einzelheiten Besonderes aufweisen. deren o Runde ! es angebracht erscheint 5 
8 meine Bemerkun en über die G 
I 3 N 1 ung e Größe des Geländes selbst an- 
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Rand 48. Nr. 45. 
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in Cineinnati vom Juli bis Oktober 1888 abgebalten wurde, 
über 20000 Lampen vorgeführt, die sämtlich nach Entwürfen 
von W. J. Hammer zur Schmuckbeleuchtung dienten. Man 
zeigte dort schon einen elektrisch beleuchteten Wasserfall mit 
30 cbm/min Wassermenge, dessen Farbe fortwährend wechselte, 
einen aus Glühlampen gebildeten Regenbogen, dessen Farben 
an Stärke wechselten, verschwanden und wieder erschienen, 
einen mächtigen Weihnachtsbaum mit Schmucklampen und 
eine Riesenglühlampe mit dem Namen Edison aus 15000 
Lampen, die in ähnlicher Form, unter Aufwendung von 
25000 Lampen, auf der Weltausstellung in Paris 1889 wieder 
erschien. | 
Was seitdem an Schmuckbeleuchtungen bei Ausstellungen 
geleistet wurde, ist ziemlich bekannt. Vor allem die glän- 
zende Beleuchtung der Pariser Welt- 
ausstellung aus dem Jahre 1900 ist 
vielen in der Erinnerung und mebrfach 
beschrieben worden!). Man hatte die 
größere Freiheit, welche die Glühlampe 
gegenüber der offen brennenden Flam- 
me darbietet, dazu verwendet, sie in 
ähnlicher Weise wie die Illuminations- 
flämmchen älterer Beleuchtungsarten 
des Gases oder der Kerzen 
lings den architektonischen Linien 
anzuordnen, mit dem einzigen Unter- 
schiede, daß man hier auch die senk- 
rechten Linien kräftig betonen konnte. 
Aber schon im folgenden Jahre zeig- 
ten die Amerikaner nach Luther Stie- 
ringers Entwürfen auf der Panameri- 
kanischen Ausstellung in Buffalo neue 
Fortschritte, indem sie bei der Dar- 
bietung einer unendlichen, den Kraft- 
werken des Niagara entnommenen 
Lichtfülle erfolgreich den großen 
Schritt taten, der die elektrische 
Schmuekbeleuchtung der Beleuchtung 


— — 


durch Gas äbnlicher macht. Es mag 
eigentümlich erscheinen, wenn von 
einem Elektrotechniker einmal die 


Vorzüge betont werden, die der Gas- 
beleuchtung, besonders für einen sol- 
chen Zweck, zukommen. Diese Vor- 
züge liegen nur auf der künstlerisch- 
ästhetischen Seite und sind 
im wesentlichen dadurch 
gekennzeichnet, daß die 
Illuminationsflůmmehen 
klein, von geringer Licht- 
stärke und bei schwachem 
Luftzug von einer Un- 
stetigkeit sind, die in den 
huschenden Lichtern und 
Schatten zuweilen Reize 
ganz eigentümlicher Art 
in der Beleuchtung der 
Ausstellungsgebäude her- 
vorzurufen vermag. Die 
Amerikaner haben nun 
zuerst in Buffalo, dann 
Jetzt in St. Louis, kleinere 
Lichtquellen verwendet, 
8 kerzige Lampen statt der 
16 kerzigen, und haben 5 
iiberdies Rheostate eingebaut, in St. Louis in den Erreger- 


kreis des Drehstromgenerators, durch welche sie die Beleuch- 


tung allmählich vom dunkeln Rot in sanften Abstufungen bis 
zur vollen Helligkeit anschwellen lassen können. Das An- 
lassen der unzähligen Lampen danert zwar nur wenige Mi- 
nuten, bildet aber während dieser Zeit einen Anblick von 
ünvergeßlichem Reiz. Es ist gerade so, als ob die Umriß- 
linien der Gebäude, die kaum erst in der Dämmerung des 


) 
) Vergl. z. B. Herzog und Feldmann, Handbuch der elek- 
trischen Beleuchtung; s. a. Z. 1900 8. 1603. 
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Induktions motor der 
Westinghouse Electric and Mfg. Co. 
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Tages zu verschwimmen begannen, Jeicht 


ieder auftauchten und allmählich zu festen, 
Ich beschränke mich 


schwindenden 
angedeutet w 
glänzenden Linien sich auswüchsen. 


hier auf dio Wiedergabe einiger charakteristischer Teile der 


Ausstellungsbeleuchtung in St. Louis. l 
Fig. 1 gibt ein Bild des abendlich beleuchteten Elektri- 


zitätspalastos, Fig. 2 zeigt den ihm gegenüber liegenden Er» 
ziehungspalast und die Brücke über die Lagune mit ihrer 
Beleuchtung durch Glüblampen an der Stirn des Brücken- 
bogens, und Fig. 3 gibt das den Blick über das große 
Wasserbecken abschließende Gesamtbild der Festhalle mit den 
Säulengängen, den beleuchteten Kaskaden und den Lampen- 
ständern im Vordergrund. Bei Fig. 2 fällt besonders an- 
genchm die Schärfe auf, mit der sich die kannellierten Säulen 
in Halbtönen von der dahinter liegen- 
den Gebäudewand abheben. Dies ist 
wie bei den Säulengängen, Fig. 3, 
dadurch erreicht worden, daß man an 
der Hinterseite einer jeden Säule Rei- 
hen von einzeln oder in Gruppen 
stehenden Lampen so emporgeführt hat, 
daß sie durch Widerschein eine Be- 
leuchtung der Hinterwand und Halb- 
schatten an der vorderen Säulenreihe 


hervorrufen. 
An den Kaskaden, über die das 
Kondensationswasser in einer Reihe 


von Wasserfällen zum großen Becken 

und den Lagunen herabstürzt, sind 

die Ueberfallstellen mit Zinkblech be- 

deckt und unterbalb dieser Bleche 

die Lampon verdeckt angeordnet, so 

daß die Wassermengen von verteilten 

Lichtpunkten diffus erleuchtet werden, 

| obne daß deren Glanz störend zutage 
| träte. 

In Büscheln treten die Licht- 

quellen nur an den Lampenständern 

auf (vergl. Z. 1904 S. 1336 Fig. 38), 

die, aus Holz und Gips für die Dauer 

der Ausstellung zusammengestellt, in 

der Nähe ziemlich plumpe Formen 

aufweisen, aus einiger Entfernung 


aber recht dekorativ, auch bei Tage, 
wirken. Die obere Kugel ist aus einer 
farbigen Masse hergestellt 
und wird von dem sie um- 
gebenden Kranz von Licht- 
quellen auch bei Abend 
so stark. beleuchtet, daß 
sich auf den Photographien 
nur Lichtflecke zeigen. Die 
nach unten gerichteten vier 
Arme tragen dicht zusam- 
inengestellte Lampen, die 
wesentlich nur zur Erhel- 
lung der Architekturteile 
dienen sollen. 

Charakteristisch ist für 

die Beleuchtung in St. Louis 
wie für die amerikanischen 

Schmuckbeleuchtungen 

überhaupt, daß fast aus- 
schließlich die wagerechten 

| 9 Linien durch achtkerzige 
Lampen kräftiger betont sind. Bei den sehr langen Linien 
die in St. Louis in Betracht kommen, genügt es, etwa alle 
40 cm eine Lampe anzubringen; in andern Fällen und bei 
kleineren Umfangslinien, wo die Perspektive nicht so stark 
verkürzend wirken kann, geht man auf 15 bis 30 cm Lam- 
penentfernung herunter. Die senkrechten Linien sind nur 
wenig und an seltenen Stellen durch glänzende Lichtquellen 
hervorgehoben; im allgemeinen begnügt man sich damit, hier 
durch indirekte Beleuchtung aus verdeckt angeordneten Licht- 
quellen größere Architekturteile in Halbtönen anzudeuten 
Man erreicht dabei feinere Wirkungen, als wenn sich das 
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ganze Gebäude mit ausschlien.ich festen g.änzenden Linien 
starr und unbeweglich gegen den Nachthimmel athöbe. 

Im übrigen ist die ganze IU nminationsbeleuchtung in St 
Luis nicht starr und unbeseglich. Denn auser dem beab- 
siehtigten allmählichen Anlassen der Belenchtung tritt noch 
ein jedenfalls unbeabsichtigtes Flimmern cin. das von der 
Verwendung des 25 periodigen Wechseistroines berrührt, aber 
dort durchaus nicht störend empfunden wird. 

Nahe am Lindell-Eingang von der (live Street her ist in 
St. Louis das Tiroler Dorf aufgebaut worden, das vor zwei 
Jahren in Düsseldorf zu sehen war. Obg'eich es zu einem 
der besuchtesten Orte der Ausstellung gehört, hat die Braue- 
rei von Anheuser-Busch es dennoch für wünschenswert er- 
achtet, außer Festbeieuchtung und Konzert noch ein Reklame- 
schild anbringen zu lassen, und so prangt denn etwa in der 
halben Hohe des gemalten Gleischers ein Riesenschild aus 


die Wege nahe an den Gebinden gut, die Wirtschaftsgebäude 
aber. besonders der Anbau am Deutschen Haus und die Ti. 
roler Alpen, glänzend beleuchtet sind, so daß man, besonders 
wenn man aus dieser Liehtfülle in die weniger beleuchteten 
Teile gerät. die schwache Beleuchtung der Wege unangenehm 
empfindet 

Angenehm wird man dagegen davon überrascht, daß 
eben wegen der vielen kleinen Lichtquellen und des Mangels 
an niedrig hängenden Bogenlampen mit den grellen Glanz- 
punkten im (resamtbild auch jene Blendung fehlt, die bei 
andern Ausstellungsbeleuchtungen so häufig unangenehm emp- 
funden wurde 


2 Die Motoren der Pumpanlage. 


Die Zentrifugalpumpen für die künstlichen Wasserfälle 
des großen Wasserbehälters und der I.aganen werden von 


Fig. T. Lioienführang der Randbahs. 


2 
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meterhohen Glühlampenbuchstaben mit der Aufschrift »Ger- 
man Tyrolean Alps , das am Tage zwar störend wirkt, aber 
nachts vielleicht doch manchen anlockt. Man sieht aus die- 
sem einen Beispiel, welchen Wert die Amerikaner der Re 
klame durch leuchtende Schilder beimessen. Da die Ausstel- 
lungsgebäude etwa bei Sonnenuntergang geschlossen werden, 
hat man weniger als in früheren Ausstellungen Bedacht da- 
rauf genommen, die Wege wirklich zu beleuchten, d.h. eine 
ausreichende allgemeine Helligkeit vorzusehen. Man hat 
ferner, um den künstlerischen Gesamteindruck nicht zu schmä- 
lern, Bogenlampen fast nur zur Innenbeleuchtung in den 
Hallen verwendet und es den einzelnen Abnehmern längs der 
Pike“ überlassen, für die Anloc 
an Lichtquellen in großem Umfange zu verwenden. 
Jaraus ergibt sich der eigentümliche Zustand, daß abends 
nur die Umfassungslinien der Gebäude und von ihnen aus 


zwei unmittelbar mit den Pumpen gekuppelten Induktion“ 
motoren der Westinghouse Electric and Mfg. Co. angetrieben. 
Sie sind achtpolig, werden im primären Teil unmittelbar ats 
den Kabeln mit Strom von 6600 V und 23 Per. /sk gespeist 
und liefern 2000 PS bei etwa 365 Uml.'min, entspresben 
einer Schlüpfung von etwa 2,: vH. Die Motoren sind in der 
üblichen Weise aus gestanzten Blechtafeln aufgebaut, wobe! 
die einzelnen Ringabschnitte mit schwalbenschwanzförmigen 
Fortsätzen in entsprechende Leisten des gußeisernen Gehkuses, 
Fig. 4 bis 6, eingesetzt und durch Zwischenstücke sorgfältig 
gelüftet sind. Die Nuten sind halb offen, so daß auf der 
Bank oder in Schablonen gewickelte Spulen eingeführt und 
nach geringer Nachhülfe aneinander geschichtet werden kön 
nen. Die Wicklungen der drehbaren Sekundärteile sind 1 
Schleifringe und unter Vermittlung von Bürsten an Anl 

widerstände angeschlossen, so daß die Motoren mit vergrößer 
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Fig. 8 unð 9. 


Wagen der Rundbahn. 
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tem Drehmoment und unter 
geringerer und weniger 
stoß weise erfolgender Bela- 
stung des Netzes anlaufen 
können. Beachtenswert ist 
die eigentümliche Anord- 
nung des zweiteiligen La- 
gerschildes, der das Lager 
in seiner unteren Hälfte 
nachstellbar trägt, so daß 
man zum Zweck der Besich- 
tigung oder Reinigung das 
halbe obere Lagerschild 
entfernen kann, ohne den 
Rotor aus den Lagern zu 
nehmen, aber auch im- 
stande ist, Ober- und Un- 
terteil des Lagers ohne 
Entfernung des Seiten- 
schildes abzunehm n, wo- 
bei dann der Rotor bei 
Lösung der Deckelschrau- 
ben des andern Lagers 
sich auf die innere Stator- 
bohrung auflegt. Die La- 
ger mit d — 238 mm Boh- 
rung und dreimal größerer 
Lunge = 3d) sind mit 
einem in den Figuren nicht 
erkennbaren Oelumlauf 

versehen; der Durchmes- 
ser des Zapfens in den 
Lagern entspricht der For- 


mel d = 137 2 wenn 
N 2000 PS, n = 365 
Uml, /min. 


Der Rotor wiegt 13 t, der Stator 26 t, der ganze 
Motor also 39 t. Die Leitungen 4, B, C, Fig. 5, entsprechen 
den Kabelanschlüssen zum Stator; die Leitungen D, E, F, die 
mit je dreien der in der Figur angedeuteten 9 Bürstenhalter 
verbunden sind, führen zu den Anlaß widerständen. 


3) Die Innen bahn. 


Der größte Vorzug der Weltausstellung in St. Louis in 
den Augen der Amerikaner ist ihre Größe. Sie ist tatsächlich 
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der von ihr bedeckten 
Fläche nach die größte 
aller bisherigen und hof- 
fentlich auch aller künfti- 
gen Ausstellungen; denn 
dieser angebliche Vorzug 
ist in Wirklichkeit die 
größte Schwäche der Aus- 
stellung. Man hat beson- 
ders im Süden und Westen 
große Flächen in die Aus- 
stellungsmauern einbezo- 
gen, die ohne Schädigung 
des Gesamteindruckes und 
der Einnahmen hätten weg- 
fallen dürfen. Interessant 
ist es, hier einen Vergleich 
der jetzigen mit den frü- 
heren Ausstellungen vorzu- 
nehmen. 


Unter Dach waren 


in London 1851 ,5ha 
.» Paris 1867 15 

» Philadelphia 1876 26 » 
» Paris 1889 30 » 
» Chicago 1893 81 » 
Paris 1900 50 >» 


In St. Louis sind 1904 
über 100 ha unter Dach. 


Die Gesamtflächen bhe- 
trugen: 


bei der Transmissis- 

sippi Exposition, 
Omaha 1888 60 ha 
bei der Centennial Exposition, Philadelphia 1870 . 95 » 


» » Pan-American Exposition, Buffalo 1901 121 » 

>o „ Wan in Paris 1900 . 136. 

» » » Chicago 1893. . 296 » 
» » » St. Louis 1904 502 


Die Gesamtfläche der Ausstellung in St. PEA ist also 
doppelt so groß wie die der Chicagoer und fast viermal so groß 
wie die der Pariser Ausstellung, obwohl die überdachten 
Räume nur um ein Viertel größer sind als in Chicago und 
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oren ale te uem erreichen kann Wern 
man vor Han;tnabnbsf mit der Ver r. 
d zehahn der Waba-h EA CAA oder 
an- der ait mit einer der beiden Stra- 
r. Hahn Lien SU n R E. der Tran ei: 
E. K ar. Linaei.-Einzang. vergl. den P. an 
. Z 7. ankommt. gelangt man narh Zu- 
r.ckiesminz von Awat km an die beiden 
Funstationen 1 und 17 der End bahn 
Der Besıcher kann sich nunmehr em- 
«heiden, in welcher Riehtung er die 
Randlahrt antreten will. Angenommen. 
er gehe von Station 1 ans. Er fährt dann 
zwischen der Rückseite der :Kurzessio- 
nen‘, deren Front nach der Pike ge- 
richtet ist, und dem Kunstgewerbe sowie 
dem Verkebr-gebände hindurch, bis er in 
Station ; am Ende der Pike angekorn- 
men ist und nach links das Ferris Rad! 
erblickt, das man bier unter neuer Be- 
zeichnung Observation wheel, wieder 
aufgestellt bat. Hier liegen auch die 
Banten aller fremden Mächte mit Aus- 
nahme Deutschlands, dessen prächtiges 
(sebände auf einer Anhöbe östlich von 
der mittleren großen Wasserfläche thront, 
und Japans, dessen Haus sfidlich vom 
Kesselhaus gleichfalls auf einer Anhöhe 
liegt. Die andern 
Paläste scharen sich 
um die elf Verwal- 
tungsgebäude, die im 
Stil der Tudor-Gotik 
aus rotem Granit von 
der Washington-Uni- 
versität in St. Louis 
für ibre eigenen 
zwecke mit einein 
Aufwand von 1, 
Mill. $ errichtet und 
an die Ausstellungs- 
leitung verpachtet 
sind. Auch die Spiel- 
plätze, Schlafräume 
und das steinerne 
Gebäude für Körper- 
pflege (Physical cul- 
ture) gehörten zu den 
Gebäuden der Uni- 
versität. Die Bahn 
durchzieht dann die Indianerausstellung, die Ausstellung der 
Philippinen, die landwirtschaftliche Ausstellung, das Gelände 
des ehemaligen Forest-Parkes, gelangt nach dem Inside Inn, 
an das sich die Gebinde der einzelnen Staaten Amerikas 
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Fig. 12. 


Fıhrschalter unter 


ER 2 2 ~ lageni 
a. #i-r. ii „ „ a7 d-m Begierangsgebäude der Var. 
„ren Sarn -zi a-z d-e eiten großen Bauten vorbei 
„ 
Dep z . ies Gieises k-znte im ebenen Gelinde 
a: Treten ven 2400 mm Länge und 
3 1 x 2. ZZ Querschnit verlegt werde 


wire! der Schweivnabstand 650 mm be 
wrin und jede fünfte Sehwelle 2700 mm 
22g is. An eirigen Stellen, Z B. bei Station 
J. var es nig. Tragtärme von je 3600mm 
m !reviert in Abständen von 11,6 m n 
err. chen und mit bölzernen 
zı überspannen. Jeder Turm wird von 
zwei schweren hiülzernen Balkenträgen 
ge: det und ruht auf Querschwellen, die 
:. m unter der Erde verlegt sind. Bei 
diesen H:«hbahnstrecken sind die Quer- 
:bweiien in Abständen von 0. m ange 
ordnet urd jede vierte Schwelle mit Bol. 
zen fesiges:hraubs, während die übrigen 
drei nur durch starke Stifto befestigt 
sind Ab und zu stehen auf längere 
wıerschwellen Fässer mit Wasser seit 
lich von der Fahrbahn. Die Steigungen 
betragen nicht über 3 vH, und die Kur- 
ven haben Halbmesser über 45 m. mit 
Ausnahme der Schleifen am Haupteir 
gang. Wo der Krümmungshalbmesser 
unter St“ m sinkt, sind Führschienen 
angeordnet. die auf jeder Seite 6 m über 
die Kurven hinausgehen und gleich den 
Hauptschienen 32.5 kgm wiegen. Die 
Schienen sind 9 und 18 m lang, mi 
Winkellaschen verstärkt und auf der In- 
nenseite mit Kupferbügeln von 120 qmm 
Querschnitt elektrisch verbunden. Der 
Strom wird oberirdisch durch bartgezo- 
gene Kupferdrähte von 56 qmm Quer- 
schniu zugeführt, die an Holzmaste 
in der üblichen Weise befestigt sind. 
Auffallend ist, daß die Holzmasten sür- 
ker nach auswärts geneigt sind, & 
dies bei uns üblich ist. Der Strom wird 
durch eine Kontaktrolle abgenommen. 
Das rollende Gut besteht aus 17 Zügen 
von je drei Wagen, die mit einer Durch 
schnittsgeschwindigkeit von etwa 12,5 km S 
die Rundfahrt in etwa 45 min beenden. Die 
Wagen, Fig. 8 und h 
sind von der St. Louis 
Car Co. geliefert; 5'e 
wiegen 21,8 t, mes 
sen 14,5 auf 2, 
und enthalten 557 
Sitzplätze, die neben 
den Türen als Läng* 
sitze, sonst als Quer 
sitze für 2 Personen 
angeordnet sind un 
einen Mittelgang Ir“ 
lassen. Jeder Wagen 
rubt auf zwei zwei 
achsigen Drehgestel 
len, die 6,6 m Ache 
mittenabstand habe! 
und auf jeder Achse 
einen 40 pferdiges 
Motor GE 70 der 
General Electric (0. 
Fig. 10, tragen. 15 
diesem Motor fällt es auf, daß die Trennfuge 5 den 
stell so hoch gelegt ist, daß nur der Oberteil mit 
beiden Magnetspulen nach oben abgehoben werden 3 
Die beiden Stirnflächen enthalten die Lager und sin i 
das eigentliche Gestell angeschraubt. Dadurch wird ae 
die Auswechslung des Ankers erschwert, aber die Konstrü 


dem Wagen. 
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tionslänge verringert, was 
bei der ziemlich großen 
Leistung und der Spur- 
weite von 1402 mm wich- 
tig ist. 

Für die Regelung und 
Schaltung der Motoren des 
ganzen Zuges ist ein be- 
sondres System verwendet 
worden, das die General 
Electric Co. als Multiple 
System M bezeichnet, und 
das auch bei der New Yor- 
ker Hochbahn benutzt und 
zu hoher Vollkommenheit 
durchgebildet worden ist. 
Das kennzeichnende Merk- 
mal der Schaltanordnung 
ist die räumliche Trennung 
der Kontaktgeber von der 
sie betätigenden Meister- 
walze. Die letztere, Fig. 11, 
führt für den vorliegenden 
Fall einer Ausrüstung mit 
4 Motoren von je 40 PS 
nur 1,35 Amp bei 550 V 
für jeden Wagen. Sie be- 
tätigt für jeden neu an 
den Zug gekuppelten und 
elektrisch damit verbun- 
denen Wagen die Steue- 
rung der Kontaktgeber, 
indem sie die Meister- 
walze dieses Wagens syn- 
chron mit ihrer eigenen Be- 
wegung vorwärts steuert. 
Der eigentliche Fahrschal- 
ter zur Parallel- und Hin- 
tereinanderschaltung der 
Motoren ist unterhalb des 
Wagens angebracht, Fig. 
12, und besteht aus einer 
Reihe von Kontaktgebern, 
deren auswechselbare Kon- 
taktstücke zur Berührung 
kommen, sobald durch die 
Meisterwalze Strom in eine 
Spule gesandt und da- 
durch der bewegliche Kon- 
taktarm eingeschaltet wird. 


Sobald die Steuerung 
von der Meisterwalze aus 
den Strom im Solenoid 
unterbricht,” wird der 
Kontakt durch Wirkung 
der Schwerkraft und einer 
Feder rasch gelöst und 
der entstehende Funke 
durch einen Elektromar- 
neten ausgeblasen. Durch 
die Kontaktgeber wird in 
der üblichen Weise die 
Schaltung der Motoren ge- 
geneinander und zu den 
Anlaß- und Regelwider- 
stünden geändert, während 
zur Umsteuerung ein be- 
sondrer Stromwender vor- 
gesehen ist. Der Vorteil 
der Anordnung besteht da- 
rin, daß man genügenden 
Platz für die reichlich zu 
bemessenden Schalter un- 
terhalb des Wagens zur 
Verfügung hat, während 
man auf der vorderen und 
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Fig. 13. Kompressor der Christensen- Bremse. 
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hinteren Plattform des Wa- 
gens nur eine kleine Steuer- 
oder Meisterwalze anzu- 
bringen hat; diese führt 
für einen Zug aus 4 Wa- 
gen 5 Amp, wogegen die 
eigentlichen Schalter für 
jeden Wagen bei Parallel- 
schaltung der vier Motoren 
zusammen bis zu 300 Amp 
führen können. Die Aus- 
schaltung geschieht durch 
3 hintereinander geschal- 
tete Kontaktgeber, von 
denen nötigenfalls jeder 
allein zur Unterbrechung 
ausreicht. Sollte während 
des Betriebes der Zug in 
zwei Teile zerreißen, so 
würde die führende Mei- 
sterwalze nach wie vor 
ihren Teil beherrschen, 
während beim andern Zug- 
teil die Motoren selbsttätig 


abgeschaltet werden. Die 


Meisterwalze und die Ver- 
bindungen zu den Motoren 
sind durch Schmelzstreifen 
gestützt, und die ganze 
Anordnung bietet, obwohl 
eine lange Reihe von Draht- 
verbindungen durch ent- 
sprechende Kupplungen bei 
der Zusammenstellung des 
Zuges hergestellt werden 
muß, schon deshalb grö- 
Bere Betriebsicherheit als 
die übliche Anordnung für 
so große Motorleistungen, 
weil die Gefahr gleichzei- 
tiger Beschädigung vieler 
Kontakte hier erheblich ver- 
ringert ist. 


Als Bremse wird die 
Luftdruckbremse von Chri- 
stensen verwendet, die vor 
7 Jabren von der Christen- 
sen Engineering Co., Mil- 
waukee, eingeführt wurde 
und heute von der National 
Electric Co., Milwaukee, 
gebaut wird. Sie ist ge- 
kennzeichnet durch einen 
Luftkompressor, der von 

einem Hauptstrommotor 

mittels Pfeilradgetriebes in 
Gang gesetzt oder abge- 
stellt wird, so oft an einem 
mit dem Druckluftbehälter 
verbundenen Manometer 
der Zeiger an einen von 
zwei einstellbaren Kontak- 
ten anschlägt. Fig. 13 stellt 
den Kompressor dar, der 
nach oben durch die 
Grundplatte des Motors 
abgeschlossen wird. Wenn 
man also den Motor ab- 
hebt, Fig. 14, so wird der 
Kompressor freigelegt; 

doch kann man auch bei 
geschlossenem Kompressor 
nur das Feld des Motors 
abheben, Fig. 15, wenn es 
sich darum handelt, seine 
Armatur oder seine Lager 
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für Notbremsung, so daß also die der Mittelstellung benach- 
barten Stellungen 2 und 3 der normalen Fahrt, die Stel- 
lungen 1 und 4 den Notfällen entsprechen. Die Bremszylin- 
der, Fir. 19, zeigen die sonst beim Bahnbetrieb übliche 
Ausführung, nur daß sie mit einer losen Kolbenstange ver- 
sehen sind. Beim Anziehen der Handbremse ohne gleich- 
zeitige Betätivung der l.uftbremse wird nur diese lose Kol- 
benstanre bewegt, während das Rohr, in dem sie gleitet, an 
dem durch eine Feder in der Ruhelage gehaltenen Kolben 
des Bremszvlinders befestigt ist. Es ist also möglich, die 
Handbremse unabhängig von der I. uftdruckbremse anzuziehen. 
Die erstere ist in der üblichen Weise mit Ketten versehen, 
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bei der letzteren abor sind Ketten vollständig vermieden. 
Die Anordnung der Hebel ist in Fig. 20 dargestellt. Der 
hintere Hebel A ist an einem Ende drehbar am Breniszylin- 
der befestigt, sein andres Ende greift mit einer Zugstange 
an den Bremsklötzen an. Etwa in der Mitte führt eine Zug- 
stange C nach dem vorderen Hebel R, dessen unteres Ende 
an die Gabel der erwähnten losen Kolbenstange angeschlos- 
sen ist. Wenn Druckluft in das hintere Ende des Bremszy- 
linders eingelassen wird, weht die Kolbenstange nach außen, 
der Hebel B schwingt nach rechts und zieht beide Bremsen 
an. Fig. 21 und 22 zeigen den Einbau der Bremse in einen 
Wagen. 


Die Pariser Stadtbahn. 


Von Ludwig Troske in Hannover. 


(Fortsetzung von S. 1457) 


VI. Ausrüstung. 


I\Oberban. 


Nach englisch-amerikanischem Vorbild wird der elek- 
trische Betriebstrom durch eine neben dem Fahrgleis in der 
Bahnmitte isoliert verlegte >»drittex Schiene zu-, durch das 
auf hölzernen Querschwellen ruhende Fahrgleis rückgeleitet. 
Auf den doppelgleisigen Linien liegen sonach 6 parallele 
Schienenstränge, für die die von Vignoles eingeführte Breit- 
Yußschiene und die in England allgemein verwendete Doppel- 
kopfschiene in Frage kamen. Beide Arten haben in Frankreich 
starke Verbreitung gefunden. Für die Stadtbahn ist die 
Breitfußschiene gewählt, und zwar seit dem Jahre 1902 aus- 
schließlich für Fahr- und Stromschiene, während auf den im 
Jahr 1900 eröffneten Strecken auch die Doppelkopfschiene 
als Stromzuleiter benutzt wird. 

Die Spurweite beträgt nach gesetzlicher Vorschrift durch— 
weg 1440 mm. Versuchsweise hat man auf der Linie Nr. I 
in einem Gleisbogen von 65 m Ilalbmesser eine Spurerweite- 
rung von 15 mm gegeben, in einer der beiden Schleifen 
'Krümmungeshalbmesser = 30 m) eine solche von 20 mm. Sie 
hat sieh in beiden Fällen zwar bewährt, jedoch im allgemeinen 
keine weitere Nachahmung gefunden. Allerdings sind auch 
30m Schleifen nicht mehr gebaut und überhaupt Unterschrei- 
tungen der 75 m-Krümmung möglichst vermieden worden. 
Beinerkt sei, daß der Radstand der zweiachsigen Motorwagen 
5m, derjenige der mit 2 freien Lenkachsen ausgerüsteten 
Anhänrewagen 3 m beträgt. Infolge der im Gegensatz zu 
unsern Bahnen überall in den Gleiskrümmungen fehlenden 
Spurerweiterung zeigt sich in den schärferen Boren eine 
verhältnismälsig starke Abnutzung der Spurkränze (Rad- 
Hansche) und Schienen. 

Die letzteren sind wie bei uns mit 1:20 gegen die Senk- 
rechte geneigt, und mit gleicher Neigung sind auch die Laut- 
fliehen der Radreifen begrenzt. 

Die Schienenüberhöhung beträgt in den 50 m-Krümmun- 
Len 10% em, in den Schleifenbogen von 30 m Kriimmungshalh— 
messer sogar I5 em; in den übrigen Gleisbowen ist sie ent- 
sprechend schwächer gehalten. Für die Grölse der Ueber- 
höhung ist bekanntlich die erölste Fahreeschwindigkeit der 
Züge maßrebend: diese beträet nach Art. 37 der Polizei- 
Vorschriften vom 3. August 1901 °) im allgemeinen 36 km st, 
muls aber auf den Gefällen mit einer Neigung von mehr als 
20% (1:50), ebenso in Gleiskrümmungen von weniger als 
o0 m Halbmesser ermäßigt werden. 

Auffallenderweise fehlen auf der Stadthahn die seit Jahr- 
zehnten in England allgemein bei Gleisbogen unter 200 m 
Halbmesser “) und später auch in andern Eisenbahnländern 
bei scharfen Krümmungen mit Erfolg benutzten Streich- oder 
Schutzschienen, die den Seitendruck der Spurkränze gegen 
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) Ordonnance concernant l'exploltation du Chemin de Fer Métro- 
politain de Paris. 


2 Troske, Londoner Untergrundbahnen, S 29; desgl. Z. 1891 S. 460. 
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den Kopf der Außenschiene mildern und die Räder sicher 
führen. Auch aus diesem Grunde tritt in den scharfen 
Kurven der Stadtbahn eine so erhebliche Schienenabnutzun« 
ein, wie bereits in dem zu Fig. 23 Gesagten näher aus- 
geführt ist. 


Fig. 266 bis 268 zeigen Form und Abmessungen der 
Fahrschiene, die darnach 150 mm Höhe und Fußbreite so- 


wie 65 mm Kopfbreite hat, also sehr widerstandsfähig ist, 
namentlich auch gegen Kanten oder Kippen. Ihr Gewicht 
beträgt dementsprechend auch 52 kg /n, ist also größer als 
dasjenige unserer Schienen für Schnellzuglinien (= 42 kg/m, 
wie solche unter anderın auch auf der Berlin-Zossener Ver- 
suchstrecke für die bis 200 km/st und mehr ausgerührten 
Schnellfahrten verlegt worden sind. 

Die Sehienenlänge mißt auf den im Jahre 1900 erbauten 
Strecken 15 m, auf den neueren Linien I8 m; nur für die 
Kurven mit einem Krümmungshalbmesser .- 150 m werden 
des leichteren Biegens wegen 9 m lange Schienen verwendet. 

Da die Bettung nur bis zur Schwellenoberkante reicht, 
so sind die Schienen völlig den Wärmesehwankuneen der 
Luft ausgesetzt. Diese betragen in den Tunnelstrecken nach 
mir gemachter Angabe 15 bis 20° im Jahre, so daß sich die 
größte Ausdehnung der 18 m-Schiene zu 

__ Lmmxt’ 18 000. 20 

90 00 9000 
berechnet. Von diesem Gesichtspunkt aus betrachtet, er- 
scheint die Verwendung so langer Schienen einwandfrei 
und mit Rücksicht auf die durch sie erreichte Verminderung 
der Stoßfugenzahl empfehlenswert. Dagegen sind sie in den 
Tunnelstrecken unbequem zu handhaben, besonders beim 
Biegen für die Ausrundung scharfer Gefällsbrüche; wiegt 
doch auch eine solche Schiene 936 kg. 

Die 15 m langen Schienen sind mit 600 mm langen Flach- 
laschen und mit ruhendem Stoß verlegt, d. h. die Stoßfure 
liegt über einer Querschwelle, wobei der Stoß der anoi 
Kahrschiene stets um eine Schwellenentiernune gegen den- 
jenigen der andern Schiene versetzt ist. Die Schienen ruhen 
auf den Schwellen mittels flußeiserner Unterlagsplatten und 
werden dureh Schraubbolzen (Tirefonds) in ihrer Lage gehal- 
ten. An den Stößen, Fig. 268, greifen diese Schrauben ent- 
gegen gutem heutigem Brauch in halbrunde Ausklinkuneen 
des Sebienenfußes, um das Wandern zu verhindern. ý 

Die 18 m langen Schienen lagern mittels dünner Pappel- 
holzscheiben auf den Schwellen und sind mit Soo mm langen 
Winkellaschen und schwebendem Stoß verlegt, Fig. 269; hier 
fällt also die Stoßfuge zwischen zwei Schwellen, was sich im 
Eisenbahnwesen schon längst als vorteilhaft erwiesen hat. 
Festgehalten werden die Schienen gleichfalls durch Schwellen- 
schrauben, die, wie beim Stoß der im Jahre 1887 in Belgien 
eingeführten Goliathschiene, aber abweichend vom deutschen 
Brauch, durch den einen Laschenschenkel hindurchgehen, um 
so gleichzeitig das Wandern der Schienen wirksam zu verhüten. 

Die Laschen, Fig. 266 und 269, haben am Schienen- 
kopf und -fufs den starken Anzug von 1:2. Zur Sicherun 
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I) Kvrvens- Lene. 


Die schweren Sheen hatte Ian IT „Th gewalit. 
wa he Unterhairanz-kosten des Deepsaues zu ver il ern 
und den Gang der Betriensimittel sanh zu gestalten Nun fahrt 
% eich aber anf der Linie 
Ir. I nnd ihren beiden gieich- 
a,terisen Narhnarzweiven we- 
der sanft noch peranschlos., 
ndern vielmehr hart nnd 
zj hien lat Dieser un- 
erwanete Venelstand hat sej- 
nen Grund wohl kaum in der 
Eettunge starke: denn diese 
H„e: unter den äußeren 
Schwellenenden 2°0 mn. un- 
ter den inneren 400 Hin. wo- 
bei die Schwellen bis zu ihrer 
Oberfläche in die Bettungz ein- 
kpe-enkt liegen, vergl. Fig. 25. 
Auf 1m Tunnellanee Ind 
nach dein Geschäftsbericht der 
Betrich- gesellschaft 2. 6 cbn 
Bettung Seine-Kiesel oder 
Steinschlag: eingebracht wor- 
den, was mit den eben ge- 
nannten Schichtmaßen iiber- 
einstimmt. 
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Fabr ene K.: Verlaukuzg sof den r-oeren Linies. 


cken Letränktem Parreiloiz, wie sie sich auf einer 
jranze-ischen Hanptkabn bewährt haben solen. Diese Mittel 
haben etwas rebölten: sie wirden aber durch bes ere Bauart 
der Wagen oder gar durch Einführung von Drehgestellwagen 
noch wesentlich unterstützt werden. 

_! Die Strommzuieitschienen haben auf den älteren Bahn 


Fig. 270 bis 272. 
Stromschiene nebst Verlaschung auf der Linie Nr. 1. 
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abschnitten die in Fig. 270 bis 272 dargestellten Quer- 
schnittsabmessungen, wiegen 38 ¼ kg/lın und sind an den 
Stößen durch eine 450 ınm lange Lasche und zwei je 100 mm 
lange Laschenstücke verbunden. Sie werden in gußeisernen 
Stühlen durch Holzkeile gehalten, wie solches auch auf der 
elektrisch betriebenen linksufrigen Linie Invalidenbahnhof- 
Versailles der Westbahn üblich ist. 

Die Schienenstühle liegen auf jeder vierten Querschwelle 
der Fahrgleise, die zu dem Zwecke 300 mm länger ist 
als die übrigen drei Zwischenschwellen. Es ist dies eine 
den amerikanischen Bahnen entlehnte Anordnung, wie denn 
jene überhaupt vorbildlich für die elektrischen Einrichtungen 
der Stadtbahn gewesen sind. Die Stromschiene wird hiernach 
nur etwa alle 3 Meter unterstützt. Sie steht von der benach- 
barten Fahrschiene 325 mm ab und liegt mit ihrer Kopftläche 
110 mm höher als diese, um den freien Uebergang der in 
senkrechter Riehtung beweglich aufgehäüngten Stromabnehmer 
(vergl. Abschnitt VII, Wagen) über die Weichenschienen und 
Herzstücke zu sichern. 

Isoliert sind die Doppelkopfschienen durch eine aus 
Harzen (besonders Schellack) und Füllstoffen hergestellte 


Fig. 273 bis 275. 


Schwelleulage auf den neueren Linien. 


a) in geradem Gleis. 


GO S 910 ID. 320. 970 540 970 920 
BE a a a g ee Wi EA A 
TRTE EEEN 
UT re _ —̃ —„—-—. CCC 

j E i U 
Bo - 23650 _ — ER — 5660 — - 78000 ein | Pohnachse 


b) in Gleisbogen mit Halbmessern über 150 m. 
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Masse, die in Plattenform unter den Schienenstühlen liegt und 
unter der Bezeichnung »Hekla« in Amerika bei elektrischen 
Bahnen für diesen Zweck vielfach angewendet wird. 

Auf den neueren Linien hat die Stromschiene denselben 
Querschnitt erhalten wie die stählerne Fahrschiene, nur ist 
sle zur Verbesserung ihres elektrischen Leitvermögens aus 
emem weniger Kohlenstoff und Mangan enthaltenden Material, 
also aus Flußeisen, hergestellt. Die Verlaschung ist ähnlich 
der in Fig. 270 his 272 dargestellten, jedoch ist hier die Haupt- 
lasche zur besseren Sicherung einer ebenen Schienenfläche 
für die darüber gleitenden Stromabnehmer 920 mm lang, jede 
der beiden Nebenlaschen 200 mm. Die Unterstützung erfolgt 
im geraden Gleis durch jede vierte verlängerte Querschwelle 
in den Krümmungen durch jede dritte. f 
18 Die Figuren 273 bis 275 geben die genaueren Einzel- 
neiten hierüber an. Die Schwellenanordnung ist hiernach 
ren so durchgeführt, daß niemals eine Stoßschwelle zum 
Be dritten Schiene benutzt wird. Es ist dies eine 
en F Bedingung, da sonst die gegenseitige Höhenlage 
an und Stromschiene verloren geht, was mangel- 
a liegen der Stromabnehmer zur Folge hat, und damit 

arke Funkenbildung, Energieverlust und vermehrte Ab- 
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nutzung. Aber auch schon bei der alleinigen Unterstützung 
durch Mittelschwellen erfordert die dritte Schiene häufiges 
Nachprüfen der Höhenlage und besondere Sorgfalt beim 
Stopfen und Ausrichten des Fahrgleises. 

Die Befestigung auf den Schwellen geschieht nach Fig. 
276 und 277 mittels zweiteiliger zylindrischer Stühle, die 
zugleich die Isolierschicht aufnehmen. Die Stromschiene 
sitzt lose in dem mit der Schwelle fest verschraubten Iso- 
lator, damit ihre Längsbewegungen nicht gehemmt werden 
und die über den Schienenfuß greifenden Isolatorknaggen 
die Höhenlage dieser Schiene nicht ändern sowie selber nicht 
abbrechen, wenn sich beim Ueberrollen der Zuglast die Quer- 
schwelle mit dem Isolator senkt. 

Die Isolierschicht kragt mit ausgekehltem Rande trichter- 
artig über den unteren Stuhlteil, um bei feuchter Eisenfläche 
den Stromübergang zu erschweren. Es wird jedoch über den 
Stromverlust infolge von Isolierfehlern geklagt. 

Als Isoliermittel ist auf dem Nordring Ambroin ver- 
wendet, eine aus Kopalharzen unter Beimengung von Sili- 
katen hergestellte Masse, die dem Hekla überlegen ist und 
für _mancherlei Isolierzwecke mit Erfolg benutzt wird. Auf 


Fig. 276 bie 277. 


Isolator für die dritte Schiene auf dem Nordring 
und der Linie’Nr. 8. 


den offenen Rampen hat sie sich allerdings nicht bewährt. 
Sie schmolz bei dem ersten Schneefall im November 1903 
infolge von Kurzschluß erscheinungen wiederholt in einigen 
Dutzenden dieser Stühle aus, als am Morgen die ver- 
schneite Rampe von den Frühzügeu genommen werden sollte. 
Eine völlige mehrstündige Betriebstockung auf jener Linie 
war die unvermeidliche Folge. 

Sämtliche Schienen sind an den Stößen zur Vermeidung 
von Spannungsverlusten durch Kupfer leitend verbunden. 

Fig. 266 bis 268 zeigen die ursprüngliche Anordnung bei 
den Fahrschienen der Linie Nr. 1. Zwei je 15 mm starke 
Leiter quadratischen Querschnittes greifen mittels angelöteter 
Hülsen in den Steg, zwei in den Fuß. In die Hülsen sind kegel- 
förmige Stahlpfropfen eingetrieben. Diese Verbindung hat 
sich jedoch als zu starr erwiesen, da sie oit gebrochen ist; 
sie wird deshalb nach und nach durch Lamellenleiter (2 Stück 
von je 175 qmm für jeden Stoß) ersetzt, wie sie sich auf dem 
Nordring bewährt haben. 

Die Kupferleitung der Doppelkopfschienen ist nach Fig. 
ne 272 durch gebogene, 104 mm lange Blechstreifen be- 
wirkt. 

Auf dem Nordring sind Drahtleiter für die dritte Schiene 
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ecwählt worden, während man auf der jetzt ihrer Vollendung 
entgegen gehenden Linie Nr. 3 die Stromschiene nach dem 
Goldschmidtschen Thermitverfahren an den Stößen vergossen 
und verschweißt und so die wirksamste und dauerhafteste 
Verbindung geschaffen hat. Zum Ausgleich der Wirkung der 
Wärmeschwankungen sind in Abständen von je S Schienen- 
längen offene Stoßfugen eingeschaltet, die dureh Lasche und 
Kupferlamellen verbunden sind. 

Ueber die Zweckniälsiekeit der Lage der Stromzuleitung- 
schienen, ob innerhalb der beiden Fahrgleise oder aulsen 
seitlich, sind die Ansichten geteilt. In London wurde für 
die neuesten Untererundbahn-Entwürfe von den die Bauge- 
nehmigung nachsuchenden Ingenieuren ausdrücklich die Sei- 
tenlage zwischen Fahreleis und Tunnelwand als die den 
Reisenden weniger gefährliche vorgeschlagen, falls diese 
durch Lierenbleiben eines Zuges gezwungen sein sollten, 
zu Fufs die nächste Station aufzusuchen. Sie würden dabei 
den Mittelweg zwischen den Fahrgleisen zu benutzen haben, 
wie dies auch im Tunnel der Berliner Unterpflasterbahn der 
all ist. Für jene »Röhrenbahnen« kommt allerdings in Bce- 
tracht, daß die Reisenden den im Tunnel stecken gebliebenen 
Zug wegen seiner engen Umgrenzung durch die kreisrunde 
Tunnelauskleidune an dem Stirnende verlassen müssen, da- 
her von vornherein auf den Mittelweg angewiesen sind, zu- 
mal zwischen den Schienen und der 'Tunnelwand kaum Platz 
ist, um sicher zu wandern. Ursprüglich ist auch für die 
Pariser Stadtbahn diese Seitenlage der Starkstromschiene ge— 
plant gewesen;: man hat sie später abgeändert, da durch 
den gesetzlich vorgeschriebenen freien Raum zwischen Tun- 
nelwand und Wagenkasten (= 700 mm) ein leidlich Sicherer 
Weg in solchem Notfalle für Fulseänger geschahen ist und 
man zudem hier nicht nötie hat, beim Erreichen der Station 
die gefahrbringenden Hochspannungsschienen zu überschreiten, 
wohl aber bei dem Mittelwere. Aulserdem ist es bei der 
Seitenlage im allgemeinen wohl ausgeschlossen, dals Züge 
die Fulsgänger kreuzen oder gar überholen. 

In der Betriebsordnung) ist dem Zugführer vorgeschrieben, 
die Reisenden aussteigen und sie durch einen Beamten nach 
der nächsten Station führen zu lassen. sobald der Zur aus 
irgend einer Ursache auf der Strecke liegen bleibt und die 
unfreiwillige Pause länger als eine Viertelstunde andauern 
kann. Die Fahrgäste sind dabei auf die Gefahren, die ihnen 
aus einer Beriihrung mit den Schienen und Leitungen er- 
wachsen können, aufmerksam zu machen und während des 
Weges scharf zu überwachen. Da die Tunnel elektrisch er- 
leuchtet sind, so ist einer solchen Notwanderung das Unheim- 
liche genommen, falls nicht der Lichtstrom versagt oder 
Personen planlos fortlaufen. 


Weichen. 


Auser den Abzweigweichen in den FEndsehleiten, Ver- 

bindungseleisen sowie Aufstellungsgleisen für leerziee sind 
auch bei einzelnen Stationen Verbindungsweichen in die Haupt- 
gleise eingelegt, z. B. bei 6 der Linie Nr. 1, um im Fall einer 
Zugentgleisung oder sonstigen Störung eines Fahrgleises den 
Betrieb an solcher Stelle eingleisig, im übrigen aber zwei- 
Lleisig durchführen zu können. Sie sind für gewöhnlich 
verschlossen. Bezüglich der Bauart bieten sie nichts Beson- 
deres. Ueber ihre Deckung durch Signale wird unter VII) 
»Signalwesen« Näheres gebracht werden. 
Die Strecke wird allnächtlich während der 4 „stündieren 
Betrichspause ‚durch Rottenarbeiter begangen. Diesen sind 
bestimmte Gleisabschnitte zugewiesen, die sie sorefältie in 
allen Einzelteilen nachzuschen und erforderlichenfalls aus- 
zubessern haben. 


2) Mittel zur Entwässerung. 


Bauliche und maschinelle Einrichtungen zur Entwässerung 
der in Betrieb genommenen Tunnelstreeken sind bis jetzt nur 
in geringem Maß erforderlich gewesen, da die Strecken 
der Linien Nr. 1, 2 Nord und Etoile-Passv im allgemeinen 
trocken sind. Der in dem ursprünglichen Bauplane zwischen 


1 * * „ 
; ) Bilsen xeneral d'exploitation du Chemin de Fer Métropoll- 
aln de Paria, X r decision prefcetorale du 8, Fevrier 1901. 


den beiden Gleisen der Linie Nr. 1 vorgesehene Entwässe- 
rungskanal ist deshalb auch nicht zur Ausführung ve- 
kommen. Die Tunnelsohle des Nordrings und der Troca- 
dèro-Streeke liegt uirgends im Grundwasser, diejenige der 
Linie Nr. 1 nur auf vier kurzen Strecken, und zwar da, wo 
sie die großen Abwässerkanäle, z. B. an der Rue Ledru Rollin, 
Place de la Concorde, unterführt; vergl. den Höhenplan in 
Fig. 5. Hier ist natürlich infolge möglichst wasserdlieliter Her- 
stellung der Tunnelwände (vergl. Fir. 140 bis 142) die Sicker- 
wassermenge sehr gering. An diesen Stellen sind kleine 
Brunnen angelegt, aus denen das angesammelte Wasser von 
Zeit zu Zeit durch elektrisch betriebene Pumpen abgesaugt 
und nach dem benachbarten, höher liegenden Sammelkanal 
gedrückt wird. Kehnliche Einrichtungen bestehen auch in 
den Schleifenstationen zwecks Entwässerung der Arbeitsgruben 
und Verbindungsgänge. 

Auf dem Nordring hat die Betriebsleitung in den Tunnel- 
strecken nieht mit Sickerwasser zu rechnen, sondern nur hier 
und da mit Zufallwasser. Dagegen kommen für die oſſenen 
Einschnitte der beiden Uebergangsrampen (Fig. 46) Regen- 
wasser und Schneeschmelze inbetracht, ebenso auf dem Hoch- 
bahn abschnitt. Das Rampenwasser wird am oder nahe dem 


Fig. 278. 


Eutwässerung der Tunnelstrecke am Boulevard de Covreelles 
(Nordring). 
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Ende der Einschnitte durch eine kleine Querwand gestaut 
und von da dem nächsten, hier natürlich ticfer liegenden Ab- 
zugkanal zugeführt. 

Das durch Zufälligkeiten in das Tunnelinnere gelangende 
Wasser wird an den sieben tiefsten Punkten der Untergrund- 
strecken, einschließlich beider Endstationen, vergl. Fig. ©, in 
einem seitlich der Linie angelegten Brunnen von 4 bis 6 ebm 
Fassungsraum angesammelt und in 4 Fällen dureh eine Hand- 
pumpe nach dem nächstgelegen Kanal hochgedrückt. Der 
unweit der Station Le Combat befindliebe Brunnen, der auch 
etwas Tagwasser von dem Fuße der nicht weit davon ent- 
fernten Rampe empfängt, wird durch eine elektrisch betrie- 
bene Schleuderpumpe entleert. Die Brunnen sind nach 
Fig. 278 mittels Einsteigeschachtes von der Straße aus für 
den Pumpenwärter zugänglich, vom Tunnel aus durch eine 
für gewöhnlich abgeschlossene Tür. 

Die Hochbahnstrecken lassen sich infolge ihres wasser- 
dichten Steintroges bequem entwässern. Es sind zu dem 
Zweck nach Fig. 279 und 280 Rinnen aus U-Eisen in Richtung 
der Fahrbahn und quer dazu mit entsprechendem Gefälle unter 
letztere gehängt. Der Boden der Längsrinne L bildet einen 
langen, vielfach gebrochenen Linienzug, dessen untere Ge 
fällbrüche in der Ebene der Hochbahnstützen liegen und hier 
ihr Wasser an eine Querrinne Q abgehen, die an eine bis 
nahe Straßendamm neben jenen Stützen hinabgeführte Ab- 
fallröhre A anschließt. 
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Entwässerung der Hochbahnstrecken. 
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Fiir die übrigen Linien des 
Stadtbahnnetzes werden voraus- 
sichtlich ähnliche einfache Einrich- 
tungen wie für Nr. 1 und den Nord- 
ring genügen. 


3) Mittel zur Lüftune. 


Auf der Linie Nr. L läßt die 
Tunnelluft sehr zu wünschen übrig. 
die Stationseineänge bewirkte I. ultwechsel 
ist ungenügend; dabei herrscht noch immer ein starker Ge- 
ruch nach Kreosot, den, wie schon unter 1) angedeutet, 
die damit getränkten Buchenschwellen erzeugen. Hat man 
sich einige Zeit auf der Bahn aufgehalten, so duftet sogar 
die Kleidung nach jener Flüssigkeit. Auch über zu warme 
Lutt ist im Sommer zu klagen. Versuchsweise 
ist nun zwar an der Vincennes Schleife ein Flügel- 
gebläse aufgestellt worden, das frische Luft in den 
Tunnel drücken soll; die Wirkung war jedoch 
mangelhaft, und der Betrieb wurde eingestellt. 
l In den neuen Tunnelstreeken kommen zur 
Vermeidung des Geruches Eiehenschwellen zur 


Der allein dureh 


verwendung, die nicht mit Kreosot oder sonst- 
wie getränkt sind. Aut den Hochbahnstrecken 


dareren verbleibt es bei den billigeren kreosotier- 
ten Buchenschwellen. 

Die beiden Linien" Nr. 2 und Nr. 5 werden 
sich hinsichtlich der Lüftung etwas günstiger 
stellen als der übrige Teil des Netzes, da ihre 
Ifochbahnabsehnitte frische Luft gewähren und 
auch die Einschnittrampen wohl eine kräftigere 
Lüftung bewirken werden als die Itationseingänge. 

Weitere Versuche über künstliche Lüftung 
der Tunnelstrecken sind im Gange. Sie sind 
nach dem Brandunglück im August 1905 wieder lebhafter 
aufgenommen worden. 


4) Beleuchtung. 


Die Stationen und sämtliche Tunnelstreeken sind dureh 
elektrische Glühlampen von je 16 NK beleuchtet, die nach 
Fig. 281 und 282 verteilt sind. Darnach haben die ge- 
wölbten Stationen je 18 solcher Lampen über jedem Bahn- 
steig, die mit flacher Trägerdecke ausgeführten Stationen je 


IN x 5 ® * r 

. Aber selbst bei dieser großen Kerzenzahl — fast 900 
10 l Station — ist die Holigkeit infolge der zahlreichen 
vappenhöhlungen und des grauen Farbanstrichs nicht so 
gut wie in den mit 


weißen Fliesen ausge- 
kleideten Stationen, vgl. 
Fig. 54 und 57. Es wur- 
den deshalb anfangs, wie 


Troske: Die Pariser Stadtbahn. 
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wen ihres zuckenden Lichtes wieder 
beseitigt werden. 

Die Tunnelstrecken sind zu bei- 
den Seiten jeder Station auf 75 m 
Länge durch Glühlampen in je 12,5 m 


Längsschnitt durch 
die Fahrbalın. 


Abstand, im übrigen in je 25 m 
Entfernung beleuchtet. Die Lampen 
sind in regelmäßigem Wechsel auf 


poiden Tunnelseiten derart verteilt, daß 
sich stets über einer Sicherheitsnische 


` 1 = 7 
— LEINEN! ; aa ; : j 
, eine Glühlampe befindet. Infolge die- 
DS. Zegel ser verhältnismäßig reichen Beleuch- 
nme tung gewährt das Tunnelinnere, wenig— 


stens vom fahrenden Führerabteil aus, 

einen freundlichen Anblick. Im Verein 

z damit sind auch die Wagen recht gut 

erleuchtet, was von den Reisenden 

um so angenehmer empfunden wird, als die Beleuchtung 

der Pariser Straßenbahnwagen und vollends gar der Omni- 
busse höchst trübselig ist. 


Die zu je 5 in Reihe hintereinander geschalteten Glüh— 
lampen werden aus Speicherbatterien durch 2 getrennte Licht- 
leitungen mit 550 V gespeist, wovon die eine die linke Seite 
der Bahnlinie, die andere die rechte versorgt. Diese An- 
ordnung ist seinerzeit ausdrücklich deshalb gewählt worden, 
um beim Versagen einer Leitung wenigstens noch die halbe 
Lampenzahl in Benutzung zu haben. Es war dies jedenfalls 
eine gute Vorsichtsmaßregel, die auch meinen liebenswürdigen 
Führer, einen Oberingenieur der Betriebsgesellschaft, zu der 
Bemerkung mir gegeniiber veranlaßte, daß der Stadtbahn- 
tunnel während des Betriebes nie dunkel werden könne. 
Da brannten am 10. August 1903 bei der Station Rue de 


Fig. 281. 


Anordnung der Glühlampen in den Stationen. 
a) Station mit Gewölbedecke (36 Glühlampen von je 16 NK). 


Menilimontant die beiden Züge im Tunnel auf, ein Fall, der 
in den 40 Jahren, seit denen Untergrundbalinen bestehen, 
noch niemals eingetreten war. Bei dieser Gelegenheit wurden 
die beiden dicht über dem Feuerherde gelegenen Lichtlei— 
tungen zerstört, und die natürliche Folge war völlige Fiuster— 
nis auf der ganzen Strecke nördlich vun der in der Unter- 
station Père Lachaise aufgestellten Speicherbatterie. Aber 
gerade hierdurch hat das Unglück auf der vorgelegenen 
Station Rue des Couronnes den betrübend großen Umfang 
angenommen, weshalb auch mit Recht die öffentliche Meinung 
und das Pariser Polizeipräsidium in erster Linie unter allen 
Umständen sicher wirkende Kenntlichmachung der Treppenlage 
und der Stationsausgänge forderten. Die genaunte Behörde!ver- 


Fig. 282. 


Anordnung der Glüblampen in der Tunnelstrecke. 


im Abschnitt III schon n e ü S E 
angegeben ist, noch je 5 
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langte die Speisung dieser besonderen Stationsiainpen durch 
eine nicht im Tunnelinnern verlegte. sondern von außen kom- 
mende, also von der Bahnbeleuchtung und der Zuebeförderung 
unabhängige Leitung. damit im Fall einer Zerstörung der 
Tunnelleitungen alle auf den Bahusteigen befiadlichen Per- 
sonen sicher die Trejpenan-ränge finden uni sich in Sicher— 
heit bringen könnten. Demgemäb sind jetzt tiber die ganze 
Bahnsteiglänge verteilte Leuchtzeichen geschaffen worden, die 
klar und deutlich die Trepypenläre und den Ausgang be- 
zeichnen, ferner eine Anzahl Jotlainfen, die sieh von den 
übrigen Glühlampen unterscheiden. Alle diese Sicherheits- 


Technisches geistiges Eigentum, 


Ruppert: Technisches geistiges Eigentum, E: nndun und Patentierung. 


Ziitschrift des vereins 
deutscher Ingenieure. 
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lichter werden durch vine besondere. gegen Brandgefahr ge- 
schützte und von dem Bahnbetrieb unabhängige Leitung ge- 
speist. Sodann erhalten die neuen Motorwagen einen feuer- 
sichern Fübhrerabteil, und die aiten Treibwaren werden nach 
und nach durch solche neue Wagen ersetzt. Endlich sind 
auch Wasserzajf-tellen für Heuerlöschzwecke usw. in den 
Stationen aufgestellt, und die besonders verkehrreichen Sta- 
tionen sollen einen zweiten Ausgang erhalten, so daß nach 
menschlicher Voraussicht die Wiederholung eines solchen Un- 
glücksfalles ausgeschlossen erscheint. 


(Fortsetzung folgt.) 


Erfindung und 'atentierung.“ 


Von Oberingenicur Friedrich Ruppert in Chemnitz. 


(Vorgetragen im Chemnitzer Bezirksverein deutscher Ingenieure ) 


M. II.“ Wo der technische Blick vergangener Zeiten 
Starrheit annahm, schen wir Elastizität: wo man Ruhe an- 
nahm, schen wir Bewegung in den anscheinend toten Massen 
der Metalle. Elastizität und Bewegung, sie wandeln Tod in 
Leben, nieht nur auf materiellem, sondern auch auf geistigem 
Gebiete. Nicht im Zustand behaglicher Ruhe, sondern im 
Zustand des Wachsens und Bewegens schafft der menschliche 
Geist neue Begriffe, neue Werte. Ohne solch rastloses Neu- 
schaffen würden die heutigen Kulturvölker der Erde nicht 
mehr bestehen können, sondern allmählich ebenso zurück- 
sinken und endlich verschwinden wie die alten Kulturvölker 
vor Tausenden von Jahren, von deren Bestehen nur ausge- 
grabener Schutt und einzelne durch mühsame Forschungen 
enträtselte Zeichen früheren Glückes und Glanzes den jetzt 
Lebenden Kunde geben. 

In der neuen Zeit ist vornehmlich dem Techniker ein 
zroßes Feld zugewiesen: er am wenigsten darf ruhen und 
rasten. Von ihm zumeist wird die Lösung der Aufgabe er- 
wartet, den zunehmenden Bevölkerungen der Staaten neue 
Erwerbs- und Ernährungsquellen zu erschließen. | 

Dieses große volks- und weltwirtschaftliche Getriebe findet 
im alltäglichen geschäftlichen Leben seinen Ausdruck durch 
kleinere Zeichen. Die Anzeige in der Zeitung, daß irgend 
ein Werk oder eine Fabrik einen Ingenieur sucht, der in 
einem andern Betriebe sich einen gewissen geistigen Vorrat 
von Kenntnissen und Erfahrungen erworben hat, gibt Zeugnis 
von dem Bestreben, daß es im Hause des Suchenden anders, 
besser und größer werden soll. Die öffentliche Anpreisung 
von Erzeugnissen, welche die Eigenschaften der Neuheit be- 
sitzen, gibt Kunde von geschehenem geistigem Schaffen. Die 
Verkündung des Kaiserlichen Patentamtes von der Erteilung 
eines Patentes liefert den Beweis, daß der Staat, also die 
(Gemeinschaft seiner Bewohner, ein Interesse am Gelingen 
einer Erfindung nimmt und das Erfinden durch Gewährung 
eines zeitlich begrenzten a 105 ka geschaffene neue 

isti rentum zu fördern bestrebt Ist. l 
e 1 drei Erscheinungen des geschäftlichen techni- 
schen Lebens, 80 einfach sie in der Vielgestaltigkeit des 
mensehlichen Schaffens an die Oeffentlichkeit treten, liegt eine 
kleine Welt für sich von Gedanken und Wirkungen, von 
friedlichen Berührungspunkten und von feindlichen Wider- 
sprüchen. 80 daß es sich wohl lohnt, frei von a 
menheit für die eine oder die andre einen Einblick in 5 
Sondergebiet vom neuen geistigen Kigentum« zu tun 95 
daraus Schlüsse zu ziehen, was darin recht oder nn 
was wahr oder falsch, oder was bisher schlecht war und Wie 
es künftig besser sein könnte. 


Die wirksamen Kräfte. 


Die genannten drei öffentlichen Zeugen 5 
auf technischem Gebiete geben zugleich Konge ton. rel 1 
schiedenen wirksamen Kräften. Die eine Ist ne wel- 
«he das neue geistige Eigentum in die Erscheinung ringt, 


) Nachdruck unter Angabe der Quelle gestattet. 


die zweite ist die, welche darin einen neuen wirtschaftlieben 
Wert erblickt, und die dritte ist, in Vertretung der Allre- 
meinheit, das Patentamt, welches ohne Rücksicht auf diesen 
Wert dem Verdienst, eine Neuheit hervorgebracht zu haben, 
die gesetzmäßig festgelegte Vergünstigung der Patentierung 
verleiht. 

Die erste und die zweite der genannten wirksamen Kräfte 
können in einer Person vereinigt sein; ist dies der Fall, so 
können Hervorbringung und Bewertung der Erfindung nicht 
in Gegensatz zueinander kommen. 


Das deutsche Patentgesetz und die wirtschaftliche 
Entwieklung. 

Das deutsche Patentgesetz ist wesentlich auf den eben 
genannten Fall zugeschnitten worden. 

In der Voraussetzung, daß der Erfinder seine Erfindung 
beim Patentamt anmelden wird, hat man es nicht für nötig 
gehalten, Rücksicht auf den zu nehmen, der nicht in un- 
mittelbare geschäftliche Beziehung zu dem Patentamt tritt, 
sondern nur auf den, der in seiner Eigenschaft als Anmelder 
der Erfindung mit dem Patentamt auf dem vorgeschriebenen 
amtlichen Wege verkehrt. 

Solange Erfinder und Anmelder in einer Person ver- 
einigt sind, ist es natürlich gleichgültig, ob das Gesetz dem 
Anmelder Rechte verleiht und Pflichten auferlegt, oder dem 
Erfinder. Beider Rechte und Pflichten müssen in solchem 
Fall in allen Entwicklungsstufen einer Patentangelegenheit 
übereinstimmen. Seit dem Bestehen des deutschen Patent- 
gesetzes hat aber das praktische Geschäftsleben in verstärktem 
Maß eine Entwieklung genommen, welche die Trennung von 
Erfinder und Anmelder begünstigt, in vielen Fällen sogar 
nötig macht. Es hat sich erwiesen, daß eine einzelne Person 
oder wenige einzelne Personen in vielen Fällen nicht ge 
eignet sind, das für den industriellen Zweck nötige Kapital 
aufzubringen, oder daß sie nicht gewillt sind. die mit dem 
Unternehmen verbundene Gefahr des Kapitalverlustes allein auf 
ihre Schultern zu nehmen. So sind an die Stelle der einzelnen 
physischen Personen als Geschäftsinhaber mehr und mehr die 
juristischen Personen getreten, welche zur Erfüllung ihres 
Daseinszweckes physische Personen in Dienst nehmen. 

Bei der Schaffung von neuem geistigen Eigentum mittels 
einer Erfindung kommt in solchem Falle der physischen Per- 
son die Hervorbringung, der juristischen Person die Verwer- 
tung zu; denn die juristische Person ist unfähig, eine Erfin- 
dung hervorzubringen. 

Es sind demnach in solchem Falle vor der Patentierung 
zwei an der Erfindung Beteiligte vorhanden. Das Gleiche 


ist der Fall, wenn der Erfinder im technischen Dienst einer 
andern physischen Person steht. 


Unterschied zwischen dem deutschen Patentgeset 
einerseits, dem amerikanischen und dem englischen 
Patentgesetz anderseits. 

Zu den Hauptgrundsätzen eines Patentgesetzes gehört es, 
festzulegen, mit welchem der beiden Beteiligten der amtliche 
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Verkehr stattzufinden hat. Nach der geschichtlichen Ent- 
wieklung des deutschen Patentgesetzes konnte kein Zweifel 
darüber entstehen, daß der Anmelder dieses Recht besitze. 


Das Patentgesetz der Vereinigten Staaten von Nordame- 
rika und ebenso das englische steht auf einem völlig ent- 
gegengesetzten Standpunkt. Das Patent wird dort ausdrück- 
lich dem Erfinder erteilt. Der Anmelder muß sich entweder 
als der Erfinder ausweisen oder den Nachweis liefern, daß 
er die Erfindung auf rechtmäßige Weise vom Frfinder er- 
worben hat. 

Das deutsche Patentgesetz verlangt keinerlei Ausweis 
hierüber, sondern macht bei jeder Patentanmeldung nur 
die stillschweigende Voraussetzung, daß der Anmelder nicht 
auf unrechtmäßige Weise in den Besitz der Unterlagen ge- 
langt ist, auf Grund deren die Anmeldung erfolgen kann. 


Während also in der ausländischen Patenturkunde der 
Uebergang der Erfindung von einem namentlich genannten 
Erfinder auf einen namentlich genannten Anmelder amtlich 
bescheinigt wird, wird nach dem deutschen Patentgesetz dieser 
Uebergang nur als eine vor der Anmeldung geschehene selbst- 
verständliche Tatsache angesehen, mit der das Patentamt 
nichts zu tun hat. 

Im deutschen Patentgesetz fehlt somit eine patentgesetz- 
liche Regelung des Verhältnisses zwischen den drei beteiligten 
Kräften: Erfinder, Anmelder und Patentamt; es ist nur die 
patentgesetzliche Regelung des Verhältnisses zwischen An- 
melder und Patentamt vorgesehen. 

Durch dieses Ausscheiden eines wichtigen Teiles, näm- 
lich des geistigen Urhebers der Erfindung, aus der patent- 
gesetzlichen Regelung haben sich in Deutschland Verhältnisse 
entwickelt, die im folgenden vorurteilslos beleuchtet werden 
sollen. 


Eigenschaften des geistigen Eigentums. 


Betrachten wir zunächst die tägliche Berufsbeschäftigung 
eines Konstrukteurs, eines Betriebsleiters, eines angestellten 
Chemikers usw. Jeder im Berufe verbrachte Tag bringt ihm 
eine Bereicherung seines Wissens dadurch, daß er durch seine 
bezahlte Tätigkeit etwas geschaffen hat. 


Dieses Ergebnis der geleisteten beruflichen Arbeit geht 
nicht ausschließlich in das Eigentum desjenigen über, der sie 
bezahlt, sondern es bleibt ein Teil davon im Besitz dessen, 
der die Arbeit gegen Bezahlung geleistet hat. Dieser Teil 
stellt sich dar als die mit jeder beendeten Berufsleistung er- 
höhte Kenntnis, Erfahrung und Geschicklichkeit. 


Gleichzeitig mit der Hergabe der geleisteten Berufsarbeit 
an den, der sie bezahlt, findet also im Kopfe dessen, der die 
Arbeit geleistet hat, eine Aufspeicherung geistigen Vermögens 
statt, das sein geistiges Eigentum ist. Und über dieses er- 
worbene geistige Eigentum steht ihm auch ein gewisses Ver- 
fügungsrecht zu. Es kann sich das in zweierlei Weise Kußern: 
einmal im Dienste dessen, der die Bezahlung für die geleistete 
Arbeit gewährt, und zwar insofern, als durch das vermehrte 
geistige Vermögen die künftigen Leistungen schneller oder 
besser erfolgen; im andern Falle beginnt das Verfügungsrecht 
erst dann, wenn der bisherige Dienst verlassen und die Ar- 
beit bei einem andern Arbeitgeber fortgesetzt wird. 

Gegenüber diesem andern äußert sich das erworbene 
geistige Eigentum in der Richtung, daß sein Besitzer von 
demjenigen, der ihn auf Grund seines vermehrten geistigen 
Figentums für seine Dienste gewinnen will, ein höheres Ent- 
gelt verlangen kann und erhalten wird. 

Die Anerkennung dieser Uebertragbarkeit und Weiter- 
verwertbarkeit geistiger Vermögensbestandteile besteht im 
praktischen Leben bereits allgemein. Fast jedes von einem 
Geschäftsinhaber ausgehende Gesuch eines Angestellten ist 
der überzeugende Beweis dafür. Nicht solche Leute verlangt 
man in der Regel, die sich erst durch Uebung ein gewisses 
geistiges Vermögen erwerben wollen, sondern in der Mehr- 
zahl der Fälle sucht man solche, die sich in andern Dienst- 
verhältnissen den für den neuen Dienst wünschenswerten 
Bestand solchen Vermögens bereits erworben haben. 

Jeder, der ein solches Gesuch erläßt, erkennt also mittel- 
bar sowohl das Bestehen als auch die Uebertragbarkeit und 
Weiterverwertbarkeit solcher geistiger Vermögen an. 
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So haben wir auf diesem Wege der Darstellung der in 
der Praxis bestehenden Verhältnisse ein geteiltes geistiges 
Eigentumsrecht zwischen Geschäftsinhaber und Angestellten 
feststellen können und dabei gefunden, daß mit diesem Eigen- 
tum die wiehtige Eigenschaft künftiger Weiterverwertbarkeit 
verbunden ist. 


Der Einfluß der Patentierung auf das geistige 
Eigentumsrecht. 


Mit diesem aus den bestehenden Verhältnissen sich er— 
gebenden natürlichen geteilten Eigentumsrecht geht sofort 
eine einschneidende Veränderung vor sich, sobald seitens 
dessen, der die beruflichen Leistungen bezahlt, ein Unter- 
schied in deren Wertbemessung gemacht wird, dahingehend, 
daß er irgend eine solche Leistung für patentwürdig erachtet. 
Dadurch hebt er diese Leistung aus dem Rahmen der übrigen 
Tagesleistungen heraus, und zwar deshalb, weil er in ihr 
eine in den übrigen Leistungen nicht vorhandene wertvolle 
Sondereigenschaft vermutet, nämlich die Eigenschaft der tech- 
nischen Neuheit, die unter Umständen besondre Vermögens- 
vorteile für den Besitzer der Neuheit hervorbringen kann. 


Diese Eigenschaft der technischen Neuheit ist bekannt- 
lich durch das Patentgesetz dahin bewertet, daß sie zur Er- 
langung eines Sonderrechtes: des Rechtes einer mehrjährigen 
Ausschließung andrer von der Verwertung dieser neuen Sache, 
befähigt. 


Das Gesetz gewährt dieses Ausschließungsrecht als An- 
erkennung des persönlichen Verdienstes, welches darin liegt, 
daß durch die technische Neuheit ein Kulturfortschritt ge- 
macht wird. 


Erfolgt nun die Verleihung des Patentes an den An- 
melder der Neuheit, nicht an den Erfinder, so entsteht die 
verkehrte Doppelwirkung, daß erstens der Erfinder mit unter 
diejenigen gerechnet wird, denen mangels des Erfindungs— 
verdienstes die Neuheit auszuführen verboten wird, und 
zweitens, daß die gesetzliche Anerkennung der Erfindungs— 
leistung in Gestalt der Erteilung des Patentes jemandem zu- 
fällt, der das persönliche Verdienst, die Erfindung gemacht 
zu haben, nicht besitzt. 


Die zuweilen aufgestellte Behauptung, daß das Erfin- 
dungsverdienst auch ausgedrückt sein könne durch vorzüg- 
liche Sacheinrichtungen des Anmelders, welche den im Dienst 
des Anmelders Stehenden befähigen, die Leistung der Er- 
findung zu vollbringen, ist dahin richtig zu stellen, daß gute 
Sacheinrichtungen wohl die Eigenschaft eines Nährbodens für 
Erfindungen haben können, gleich einem wohlbestellten Acker- 
land; aber ohne das Samenkorn der Erfindung fehlen Frucht 
und Ernte. 


Und selbst dieses Gleichnis muß noch weiter beschränkt 
werden; denn jeglicher Wille, sei es eigener oder fremder, 
in Form von Auftrag oder Befehl erteilter Wille, ist macht- 
los und unfähig, eine Erfindung hervorzurufen. 


Der zuweilen von juristischer Seite aufgestellte Unter- 
schied zwischen Erfindungen im Auftrag und ohne Auftrag 
besteht gar nicht, weil die Erfindung im Auftrag ein Unding 
ist. Der eigene Wille und auch der durch Auftrag beein- 
flußte Wille kann als notwendige Folge nur die Bemühung 
zur Hervorbringung der Erfindung, nicht aber die Hervor- 
bringung selbst bewirken. An eine im bezahlten Dienst- 
verhältnis stehende Person muß notwendigerweise die Be- 
mühung, eine Erfindung zu machen, bezahlt werden, gleich- 
viel ob die Erfindung gelungen ist oder nicht; ist sie nicht 
gelungen, so liegt trotzdem keine Pflichtversäumnis vor. Die 
Nichtleistung einer Erfindung trotz erfolgter Bemühung gibt 
folgerichtig keinerlei Recht, das vereinbarte Gehalt zu ver- 
mindern. 


Legt man einem Angestellten durch Vertrag die Ver- 
pflichtung auf, daß alle von ihm künftig gemachten Erfin- 
dungen ohne weiteres dem Arbeitgeber gehören, so liegt 
darin mittelbar der widersinnige Gedanke, daß die Leistung 
einer Erfindung im Gegensatz zur pflichbtmäßigen Berufs- 
leistung eine Gratisleistung sei. Das österreichische neue 
Patentgesetz gewährt in dieser Richtung dem Erfinder einen 
gesetzlichen Schutz dadurch, daß es die Vorausbindung 
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89285 Angestellten in bezug auf von ihm künftig zu machende 
Erfindungen für ungültig erklärt, sogar unter Strafe stellt. 
Fs entspricht durchaus dem gesunden Rechtsempfinden. daß 
man nicht gestattet, etwas in der Gegenwart Unbekanntes 
von unbekannten Wert und unbekannter Zahl für ein im 
voraus festgesetztes Entgelt das bedungene Gehalt) zu ver— 
kaufen oder zu kaufen. | 

Da ähnliche Bestimmungen zur gesetzlichen Rerelung 
des Eigentumsverhältnisses zwischen Erfinder und Anmelder 
im deutschen Patentgesetz fehlen, hat der in der Regel wirt- 
schaftlich stärkere Teil: der Anmelder, gegenüber dem meist 
wirtschaftlich schwächeren Teil: dem Erfinder, den Brauch 
eingeführt, ohne jegliche Rücksichtnahme auf den letzteren 
und sein Verdienst an der Erfindung das Patert für sich 
anzumelden. Geschieht dies und erhält er das Patent, so 
erlangt von diesem Augenblick an der eine Teil, welchem 
das persönliche Verdienst an der Erfindung fehlt, einen über 
die gewöhnlichen Wirkungen des geteilten Eigentumsrechtes 
hinausgehenden Vorteil durch das Recht, andre von der 
Verwertung auszuschließen, der andre Teil aber, dem das 
persönliche Verdienst der Erfindung gebührt, wird in Nach- 
teil gesetzt durch den mittels der Patenterteilung von ihm 
erzwungenen Verzicht, sein durch die Erfindung erlanztes 
geistiges Eigentum in einer künftigen Stellung bei einem 
andern Arbeitgeber weiter zu verwerten. 

Diese Wirkung wird treffend veranschaulicht, wenn man 
die beiden Auß ersten Grenzfälle nebeneinander hält. 

Ein Ingenieur, der im Dienste jemandes ausschließlich 
Patentfähiges geschaffen hätte, könnte völlig wertlos für jedes 
andre Dienstverhältnis sein, sobald alle seine Erfindungen für 
den ersten Arbeitgeber patentiert wären. 

Ein Ingenieur dagegen, der in langem Dienste keine 
einzige patentfähige Erfindung gemacht hätte, Könnte auf 
Grund seines ihm zur freien Verfügung stehenden geistigen 
Eigentums äußerst wertvoll für andre Dienstherren sein. 

Noch ein andres kommt hinzu: Durch die Anmeldung 
der Erfindung an amtlicher Stelle, durch die öfientliche Aus- 
legung der Anmeldung seitens der amtlichen Stelle und durch 
die ötientliche amtliche Bekanntgabe der patentierten Erfin- 
dung erlangt eine technische Leistung einen ideellen Wert, 
welcher der gewöhnlichen technischen Tagesleistung fehlt. 

Dieser ideelle-Wert ist für den Erfinder die Erfinder- 
8 besteht kein Zweifel darüber, daß die Ehre, eine Fr- 
findung gemacht zu haben, nicht auf einen andern übertrag- 
bar ist. 
Wenn daher eine Erfindung angerneldet und amtlich be- 
kannt gemacht wird, obne daß dabei der Name des Erfinders 
genannt wird, 50 entstehen für den Erfinder drei weitere 
Nachteile: 

Es wird ihm die Erfinderehre versagt, 

es wird der Anschein erweckt, als sei der Anmelder der 

ınd 
A künftige geschichtliche Feststellung des Erfinders 
wird verhindert oder doch wenigstens erschwert. g 

Hält man die angestellten deutschen Ingenieure für so 
beschränkt, daß sie sich diese aus dem Mangel gesetzlicher 
Bestimmungen entstandenen Wirkungen u Erfindungstätig- 
keit nicht klar vor Augen halten sollten: 

Was muß das Ergebnis davon sein? R l 

Die Unlust, sich um Erfindungen zu bemühen, oder die 
Neigung, Erfindungen geheim zu halten, um sich ei Ken 
künftigen Dienstverhältnis die im früheren 5 nis 
versagte Entlohnung für eine Erfindung zu verscha en. 

Der Direktor einer groß en Aktiengesellschaft äußerte 
es sei merkwürdig, daß seine Leute fast immer erst 
e Erfindungen machten, nachdem sie von ihm 
fortgegangen wären. Die Erklärung liegt einfach 7 1 
Satze der Anstellungsverträge der Beamten, nach welc = 
alle von ihnen gemachten Erfindungen ohne weiteres der 
„ abrik 6 ollten. 
8 aaa fichar gefährliche Wirkung des patent- 
gesetzlichen Mangels tritt zuweilen in die un. 

Der angestellte Erfinder kommt in die Versuchung, um 
o für seine Erfindung zu verschaffen, das 


sich eine Entlohnung i 
Patent durch eine dritte Person zu nehmen, mit der er vor 


einst, 
patentfähig 
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her Vereinbarung wegen eines Erfinderlohnes getroffen hat. 
Diese dritte Person kann z. B. irgend ein Angestellter des- 
jenigen Patentbureaus sein, dem man die Anmeldung des 
Patentes übertragen hat. Daß dieser Weg verwerflich ist, 
wenn dadurch der Arbeitgeber des Angestellten geschädigt 
wird, bedarf keiner Begründung. 

Nach alledem sind die beiden Fragen berechtigt: Sind 
dies gesunde, gedeihliche Zustände? mit der Antwort »Nein«, 
und: Wer hat den Schaden davon? mit der Antwort: »Sowohl 
der Erfinder als auch der Anmelder und am meisten die 
deutsche Industrie. Alle drei Beteiligte haben daher ein 
gemeinsames Interesse an einer geeigneten Verbesserung. 


Die Mittel und Wege zur befriedigenden Gestaltung 
des Verhältnisses zwischen Erfinder und Anmelder. 


Das letzte erstrebenswerte Ziel ist ohne Zweifel die Ein- 
führung patentgesetzlicher Bestimmungen, welche dieses Ver- 
hältnis in gerechter Weise regeln. Aber der Weg dahin ist 
lang, so lang, daß schon für wünschenswerte kleinere Abän- 
derungen des deutschen Patentgesetzes der deutsche Verein 
für den Schutz des gewerblichen Eigentums, der sich in 
Versammlungen und Kongressen ausschließlich mit derglei- 
chen Angelegenheiten befaßt, sich nur getraut hat, die Hof- 
nung auszusprechen, es möchte im nächsten Jahrzehnt eine 
gesetzliche Vorlage zu erwarten sein. 

Ein andrer gangbarer Weg zeigt sich, wenn man die 
Frage stellt: Sollte die vorhandene Lücke im deutschen Pa- 
tentgesetz nicht bereits zu Erörterungen in Streitfällen vor 
den deutschen Gerichten geführt haben? Eine Umschau in 
ergangenen richterlichen Entscheidungen ergibt folgendes: 

In einer Entscheidung des Reichsgerichtes vom 28. Mai 
1892 wird der Rechtsgrundsatz aufgestellt, »daß die in An- 
sehung der Rechte an Erfindungen in Betracht kommenden 
Vorschriften des bürgerlichen Rechtes durch die Reichspa- 
tentgesetzgebung nur insoweit berührt werden, als die bei- 
derseitigen Bestimmungen nicht zusammen bestehen könnens. 

Das sagt klar und deutlich: Wo das dentsche Patent- 
gesetz keine Richtschnur gibt, treten die Vorschriften des 
bürgerlichen Rechtes in Kraft. 

Nach dem bürgerlichen Recht darf man einem andern 
die Ehre nicht abschneiden. 

Nach dem bürgerlichen Recht begeht man unlautern 
Wettbewerb, wenn man sich mit dem Schein umgibt, etwas 
zu sein, was man nicht ist. 

Eine andre wichtige Entscheidung des Reichsgerichts 
vom 11. April 1896 lautet: »Ein Vermögensbestandteil ist die 
Erfindung schon vor der Patentanmeldung und Patentertei- 
lung, weil, wenn sie gewerblich verwertbar ist, derjenige, 
der sie in Händen hat, ihre gewerbliche Verwertbarkeit mit 
Ausschließung andrer durch Anmeldung und Erteilung des 
Patentes erlangen und auf andre übertragen kann.“ 

Dieser reichsgerichtliche Ausspruch kennzeichnet das 
durch eine Erfindung dargestellte geistige Eigentum als einen 
Vermögensbestandteil. Einen Vermögensbestandteil dari man 
aber einem andern nicht wider seinen Willen ohne ein Ent 
gelt oder Entschädigung fortnehmen. 

Es freut mich, am Schluß noch auf einen dritten Weg 
hinweisen zu können, der geeignet ist, allgemeines Interesse 
zu erwecken und auch am besten und schnellsten zum Frie- 
den zwischen Erfinder und Anmelder zu führen, zum dauern- 
den Nutzen für unsre deutsche Industrie. Die Werkzeug- 
maschinenfabrik Union vorm. Diehl in Chemnitz hat eine sich 
darbietende Anmeldung eines Patentes benutzt, um in der An- 
meldung den Namen des Erfinders ausdrücklich zu nennen. 
Das ist in der Weise geschehen, wie bei Beratung der Vor- 
schläge des deutschen Vereines für den Schutz des gewerb- 
lichen Eigentums zur Verbesserung des deutschen Patentge- 
setzes durch die gewählte Kommission des Chemnitzer Bezirks- 
vereines empfohlen worden ist, nämlich in einer Form, welche 
die künftige Anwendung eines allgemeinen Vordruckes für 
alle Patentanmeldungen gestattet. 

Der Wortlaut dieses Vordruckes ist durch die größeren 
Lettern des folgenden Satzes dargestellt, während die mit 
kleineren Lettern gedruckten Worte beispielsweise die vom 
Anmelder zu bewirkenden schriftlichen Eintragungen wieder- 
goben. 


Gutbrod: Das Kisenhahnverkehrswesen 


kan! 48. Nr. 4%. 
‚November ! 194. 
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Würde ein solcher Vordruck zur Bonutzung bei allen 
Patentanmeldungen vom Kaiserlichen Patentamt vorgeschrie- 
ben, so ontstiinde daraus zugleich der Nutzen, daß “allo An- 
meldungsschreiben inhaltlich vollständig an da: Patentamt 
gelangten. 

An 
das Kaiserliche Patentamt 

Berlin. 
Anmeldung einer Erfindung und Antrag auf Frteilung eines 
deutschen leeichspatenles. 

Gegenstand der Erfindung: 

IHobelmaschinensupport zum Vor- und lickwärtshobeln usw 

Anmelder: 

Werkzeugmaxchinenfabrik » Unions vorm Dichl in Chemnitz und Oberingenieur 
Friedrich Ruppert in C‘emnitz. 
Erfinder: 
Oberingenieur Fridrich Ruppert in Chemnilz. 

Die Anmelder stellen den Antrag auf Erteilung cines 
deulschen Reirhspatentes. 

Der gesetzliche Betrag von 20 M ist an die Kasse des 
Putentamles eingezahlt. 

Verzeichnis der Anlagen: 


Nr. 1. Fine Beschreibung. 

Nr. 2. Een Doppel dersrtben. 

Nr. 3. Eine Zeichnung auf Papier. 

Nr. 4. Ei, Doppel derselben «uf lP’ausleinen. 


Tag der Ausfertigung dieser Anmeldung: 
Ort: Chemnitz. 
Unterschrift der Anmelder: 
Diehl, 


20. Auynst 1904 


Werkzrugmaschinen fabrik >» In’ion« vorm. 
Oscar Ufert. 


Oberingenieur 
Friedrich Ruppert ' 

1) Ob der Erfinder gleichzeitig mit als Anmelder auftritt oder 
nicht, ist für die vorliegende Frage der Erhaltung der Erfinderchre 
gleichgültig. Bel dem gewählten Beispiel hat der Kıtinder dieses Son- 
derrecht gehabt. 


auf der Weltangstellung in St. Louis 1904. 
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Briefaufschrift‘) des zum Empfang der Mitteilungen des 
Kaiserlichen Patentamtes Berechtigten: 
Werks sgmuschinenfabrik »Union< vorm. Diehl in Chemnitz. 


Zugleich mit dieser Anmeldung ist das Kaiserliche 
Patentamt darauf aufmerksam gemacht worden, daß die 
Anmeldung eine besondre grundsktzliche Bedeutung habe. 
Diese besteht erstens darin, festzustellen, daß die gewählte, 
alle bisherigen gesetzlichen Bestimmungen erfüllende Form 
der Anmeldung, welche die künftige Verwendung eines 
Druckformulares gestattet, auch amtlich als einwandfrei an- 
erkannt wird, zweitens darin, daß absichtlich der Name des 
K.rtinders in dieser Anmeldung genannt ist. In bezug darauf 
ist hervorgehoben worden, daß sich im deutschen Patentge- 
setz keinerlei Bestimmung findet, die dieser Namensnennung 
entgegensteht, wenn sie vom Anmelder erfolgt, und daß auch 
keine Bestimmung im deutschen Patentgesetz zu finden ist, 
welche dem Kaiserlichen Patentamt das Recht gäbe oder die 
Pflicht auferlegte, den Namen des Erfinders in den Patent- 
urkunden zu streichen, wenn er vom Anmelder in der Anmel- 
dungsurkunde genannt ist. 

Sicher wird dieser Wer, dem deutschen Ertinder zu sei- 
nem guten Rechte der Erhaltung der Erfinderehre zu ver- 
helfen, überall hohes Interesse erwecken. Ebenso sicher wer- 
den die deutschen Erfinder den deutschen Anmeldern von 
Herzen dankbar sein und diesen Dank zum Ausdruck brin- 
gen durch eifrige Bemühung, neues Patentfähiges zu schaf- 
fen, wenn dem gegebenen ersten guten Beispiel recht viele 
andre freiwillig folgen. Damit wäre ein guter Schritt vor- 
wärts zur notw vendigen Verbesserung und Regelung des Ver- 
hältnisses zwischen Anmelder und “Erfinder in Deutschland 
getan.« 


1) Das Fehlen dieser Mitteilung hat bisher bet AnmelJungen meh- 
rerer Anmelder zugleich stets Rückfragen des Kaiserlichen Patentamtes 
notwendig gemacht. 


Die Weltausstellung in St. Louis 1904. 


Das Eisenbahnverkehrswesen. 


Von Fr. Gutbrod, Regierungsbaumeister. 


(Fortsetzung von S. 1601) 


Aus Zahlentafel 1 (S. 1598/99) ergibt sich zunächst, 
die Leistunersfähiekeit der amerikanischen Lokomotiven 
gleicher Achsenzahl wesentlich höher ist als bei uns, was 
einmal dureh die höhere Achsbelastung. sodann dureh das 
größere Umerenzungesprofil bedingt ist. Demzufolge können 
erheblie h erößere Kesseldure -hinesser zur Anw endung kommen. 
Während bei uns Kesseldurehmesser von 1600 mm zu den 
Ausnahmen gehören, erwibt Zahlentafel I für Personen- und 
Schnellzuglokomotiven im Durchschnitt einen Kesseldurch— 
messer von 1700 mm und für Güterzuelokomotiven einen sol- 
chen von 1800 mm, wobei zu beachten ist, daß der Durch— 
messer entsprechend den stet wachsenden Anforderungen 
an die Leistumesti ähiekeit der Güterzuelokomotiven noch immer 
im Zunchmen begriffen ist. So ze iot der Kessel der % -Le— 
kuppelten (rüterzuglokomotive der Atehison, Topeka and 
Santa Fé R. R. 2000 mm Dinr., der der %,-wekuppelten Gii- 
terzuglokomotive der New York Central N Hudson River 
R. R. 2073 mm und derjenige der /-Lekuppelten Mallet-1,o- 
komotive der Baltimore and Ohio R. R. sowar 2155 mm Dir. 
Die Grenze des zulässieen Profils und der Achstrücke dürfte 


bei dieser Lokomotive allerdines auch für amerikanische 
Verhältnisse erreie ht sein. 


daß 


bei 


tie 


Die hohe Lage der Kessel wird bedingt durch die breiten 
Feuerbüchsen. w elehe auf beiden Seiten über den Rahmen hin- 
ausreichen, somit über diesem liegen müssen, bei den Schnell- 
zuglokomotiven außerdem noch durch die eroen Treibräder. 
Diese hohe Lage der Kessel hat im allgemeinen eine ver- 
hältnismäßie gute Zneinelie keit und Vebersiehtliehkeit der 
meist innechalb des Rahmens liegenden Steuerung zur Folge 


1 


und hat ertahruneseemiß keine Nachteile für den Lauf der 
Lokomotiven verenüber tiefleeenden Kesseln mit sieh we- 
bracht. Wohl aber ist die Schwankung in der Verteilung 


von Unebenheiten des Gleises 
stärker, da sie mit der Zunahme des Schwerpunktsabstandes 
von den Schienen wächst. 

Die Schornsteinhöhe nimmt selbstverständlich mit dem 
Emporrücken des Kessels und der Vergrößerung seines Durch— 
messers ab: eine entsprechende Verlängerung des Schorn- 
steines in das Innere der Rauchkammer. wie das bei unsern 
Lokomotiven der Fall ist, hat dabei nieht statteefunden. 

Mit dem Durchmesser des Kessels hat auch die Zahl der 
Siederohre und die Meizfäche zugenommen. 300 ist für 
die Siederohre keine seltene Zahl: die Mallet- Lokomotive 
der Baltimore and Ohio R. R. hat 436 Rohre, die „es-gekup— 
pelte Giterzugtokomotive der New York Central and Hudson 


der Achsbelastung infolge 


River R. R. sogar 458. bie Siederohre haben noch immer 

der Mehrzahl 50.8 mm Dir., nur in wenigen Ausnahmen 
37.2 mm. Die gesamte Heiztläche beträgt für beide Loko- 
motivgattungen im Mittel 280 bis 500 qm, in wenigen Fällen 


Die Grenze ist 
„S. qm erreicht. 

Die Länge der Siederohre hat in den letzten 
ebenfalls erheblich zugenommen. Während feüher 
von 4m selten überschritten wurden, findet man heutzutage 
(dnrehwer längen über Im, vereinzelt solche über 5 m: 
Längen von 6.1 m c %-gekuppelte Sehne Izuelokomotive der 


400 qm und mehr. 
tive mit 


bei der Mallet-Lokomo- 


Jahren 
Längen 


Union Pacifie I. II., / -geknppelte Güterzuelokomotive der 
Atchison, Topeka and Sun? * Dp » , i 
peka an wwa Fée RRO und von 6,106 m 


A 
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srekuppelte Mallet-Lokomotive der Baltimore and Ohio R. R.) 
sind Ausnahmen. Längere Siederohre sind weren der bes- 
seren Wärmeaninahme nur von Vorteil, und diesem Umstand 
ist auch die wesentlich bessere Verdampfune der neueren 
amerikanischen Lokomotiven mit zuzuschreiben, 

Dementsprechend bewegt sich die Rosttläche der Loko- 
motiven zwischen 4 und 4.5 qm und erreicht für die Mallet- 
Lokomotive 6.72 qm bei Verwendung von bituminöser Weich- 
kohle. Die Grenze des Zulissigen ist bei der ;,-rekuppel- 
ten Grüterzueiokomotive der Delaware, Lakawanna and Western 
R. R. mit 5,83 qm zur Verfeuerung von kleinkörnirer An- 
thrazitkohle trotz der geringen Schichthöhe wahrscheinlich 
schon überschritten. 

So vorteilhaft an und für sieh eine eroße Rostfläche ist, 
so hat doch ihre stetige Vererößerune in den Vereinigten 
Staaten in den letzten Jahren zu vielen Ausbesserunesarhei- 
ten an der Feuerkiste infolge von Stehbolzenbrüchen und 
Undichtwerden der Nähte Veranlassung gegeben, was wohl 
in erster Linie anf die Schwierigkeit einer gleichmäßigen 
Beschickung und die infolgedessen unvermeidliche örtliche 
Abkiihlung der Wände zurückzuführen ist. Die Verbreiterung 
des Wasserquerschnittes zwischen Feuerbüchsseitenwünden 
und Fenerbiichsmantel zweeks besseren Wasserumlanfes hat 
manches gebessert. 

Die Dampfspannung ist überall auf 14 at als mittleren 
Wert hinaufzegangen. beträgt selten mehr als 15 at und hat 
nur bei der Mallet-T.okomotive sogar 16 at überschritten. 

Mit der Vergrößerung der Rostfläche hat auch die Breite 
der Fenerkiste zugenommen, nachdem die Länge in der Mög- 
lichkeit der Beschickung ihre Grenze gefunden hatte. Längen 
von 2.5 bis 2,5 in dürften allenfalls noch zulässig sein, solche 
von 29,85 und mehr (z. B. 3, 206 für die %;-wekuppelte Güter- 
zuelokometive der Delaware, Lakawanna and Western R. R.) 
lassen eine zweekmäßige Beschickung wohl kanm mehr zu. 

Die Unterbringung breiter Fenerkisten macht bei Güter- 
yuerlokomotiven imolge der kleinen Raddurehmesser keine 
Schwierigkeit, ebenso nicht bei Personen- und Sehmellzug- 
lokomstiven der ‚Atlantie-Type (4-4-2) und der Pacific - 
Type 4-6-2), d. h, bei solchen Lokomotiven, die drei 
Lanfachsen besitzen. ei der Prairie-Type (2-6-2) mit 
drei Treibaehsen und nur zwei Laufachsen dagegen haben 
breite Fenerbüchsen zur Folge, daß eine Lanfachse hinter 
den 'Treibachsen, d. h. unter der Fenerbüchse, die andre als 
L.enkachse (Pony truck) vor den Treibachsen angeordnet 
werden muß. Die vordere 'Treibachse gibt nach unsern Fr- 
fahrungen bei hohen Gesehwindigkeiten Veranlassung zu un- 
ruhigem Gang. 

Auffallend ist auch die Veränderung des Verhältnisses 
der Feuerbüchsenheizfläche zur gesamten Heiztläche. \\ äh- 
rend dieses Verhältnis früher bei amerikanischen Lokomoti- 
ven allgemein 9 bis 10 vH betrug. ist Cs, 5 die Ausstel- 
lungslokomotiven z igen, durchschnittlich ant rSn Merum OR 
gegangen, teilweise sogar noch weiter, 80 2. 1 nn ER 5 
gekuppelten iiterzuglokomotive der . entra au 
Hudson River R. R. anf 4,0 vH, bei der F T 
(erzuglokomotive der Atehison, Topeka and Nanta Fe R. R. 
anf 1,36 vI und bei der “/ogekuppelten Mallet-Lokomotive 
der Baltimore and Ohio R. R. sogar auf 3,98. Der Grund 
nierfür liegt darin, daß die Feuerkiste mit der Vergrößerung 
des Langkessels nicht Schritt halten konnte, da ihre und 
Häche durch die Größe der Rostfläche und die Höhe n 
das Profil einerseits und den Rahmen (Oberkante) anderseits 
erlebe wird in letzter Zeit ähnlich wie bei uns 
in den beiden Seitenwiinden und der Decke ans V 
Stück ausgeführt, da die Nictverbindungen in diesen Pei > 
namentlich bei den steifen radial F AN 
hänfigem Undiehtwerden der Nähte Veranlassung gegeben 
en Mee e Stehbolzen in der Fenerkiste sind 
teils wieder verschwunden, da sie sich im Betriebe mie N ye- 
Ablagerungen von Kesselstein in dem Kugel 
ſarmigen Kopf haben die Beweglichkeit in 1 
choben und die an und für sich un a. 197 9 
wennacht. Nur wenige Lokomotiven, wie 7. f. dz I 


währt baben. 


Gutbrod: Das Eisenbahnverkehrswesen auf der Weltausstellung in St. Louis 1904. 


ee en S ae T 8 


— — — 
— — .‚ZwÄꝛ —ͤ (v—U— — — nl 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


pelte Schnellzuglokomotive der Illinois Central R. R., zeigen 
bewegliche Stehbolzen an der Vorderwand der Fenerhüchse. 

Bemerkenswert ist das Bestreben, die Zahl der Auswaseh- 
luken noch immer zu vergrößern. 

Die Anordnung in der Rauchkammer bietet wenig Neues. 
Enge Blasrohre mit kräftiger Feueranfachung und lebhafter 
Verbrennung bei entsprechend starkem Üeberreißen von 
l.ösche in die Rauchkammer, sowie Ablenkplatten, die den 
Durchgang der Gase erschweren und die auf dem Rauch— 
kammerboden gelagerten Zundermassen aufwühlen, sind noch 
immer an der Tagesordnung. 

Auf die heutzutage üblichen Kesselbauarten, die in 
Spalte 9 der Zahlentafel 1 mit den in Amerika gebräuchlichen 
Bezeichnungen angeführt sind, werde ich später hei Beschrei— 
bung der ausgestellten Lokomotiven näher eingehen. 

Die Zylinder abmessungen sind ebenfalls noch gewachsen 
und haben bei den "/s-zekuppelten Grüterzuelokomotiven der 
Norfolk and Western R. R. mit einem Durchmesser des Nic- 
derdruekzylinders von 890 mm die Grenze des Möglichen er- 
reicht. Um das lichte Profil nicht zu überschreiten, war es 
erforderlich, die Zylinderbekleidungsbleche an der Außenseite 
abzuplatten. 

Das Verhältnis zwischen Kolbenhub und Treibraddureh- 
messer entspricht für beide Gattungen dem bei uns üblichen 
und bewegt sieh für Personen- und Schnellzuelokomotiven 
zwischen 0,3 und 0,1, für Güterzurlokomotiven zwischen 0.45 
und 0,58, selten 0,57. Den größeren Raddurchmessern der 
Güterzusrlokomotiven von 1500 und 1600 mm entsprechen 
demzufolge auch größere Kolbenhibe von 700 und S500 mm 
und darüber. Die Freibrad durchmesser der neuesten Schuell— 
zuelokomotiven betragen durchweg 2000 mm und mehr. 

Das FTreibachsgewieht beträgt im Mittel 20 t, übersehrei- 
tet diesen Wert bisweilen jedoch noch beträchtlich. So hat 
die °/s-wekuppelte Sehnellzuglokomotive der Baltimore and 
Ohio R. R. ein Treibachsrewicht von 24,85 t, diejenige der 
New York Central and Ludson River R. R. (Vierzylinder 
Lokomotive, Bauart Cole ein Achseewicht von 25 t und die 
%-CUEKUppelte Mallet-Lokomotive gar ein solches von 25,3 1. 
Bemerkenswert ist, daß alle drei Lokomotiven von den Sehe 
neetady Locomotive Works gebaut sind. 

Die Tender zeigen natureemäß ganz erheblich wrößere 
Gewichte, als wir gewöhnt sind. Das Durchschnittsgewicht 
betrügt 60t, doch steigt das Gewicht bei dem Tender der 
rekuppelten Güterzugelokomotive der Atehison, Topeka and 


Santa Fé R. R. anf 73 t und bei der °/s-rekuppelten Vier | 


zxylinderverbund-Sehnellzuglokomotive der Atchison, Topeka 
and Santa Fe R. R. sogar auf 74,5 t. 

Wihrend das Verhältnis des Kohlengewiehtes zum Wasser- 
gewicht bis vor wenigen Jahren durchschnittlich 1:2 betrug. 
und zwar mit Rücksicht darauf, daß das Wasser, namentlich 
in den östlichen Staaten, während der Fahrt mittels der 
Ramsbottomsehen Schöpfvorriehtung genommen wurde, finde! 
man in jüngster Zeit, wie auch bei uns üblich, ein Verhält- 
nis von 1:3. Der Grund liegt wohl in erster Linie, wie anch 
die Eisenbahngesellschaften angeben, darin, daß die Gesehwin- 
digkeit zum Schöpfen sehr herabgemindert werden muß, wo 
durch Zeit verloren wird. Hierzu kommt, daß selbst bei 
kleinen Geschwindiekeiten (30 bis 40 km /st) eine beträchtliche 
Menge des in den Behältern aufgespeicherten Wassers beim 
Schöpfen nutzlos vergeudet wird. 

Erwähnenswert ist noch der von den Baldwin Locomotive 
Works seit etwa 4 Jahren gebaute Vanderbilt-Tender, dessen 
Wasserbehälter zwecks Erzielung größerer Steifigkeit, nament- 
lich gegen Wasserschläge Wiihrend der Fahrt und beim Ran— 
zieren, statt des rechteckigen Querschnittes einen kreisförmi- 
ven erhalten hat, so daß der Tender die Form eines Zu lin— 
ders besitzt. Nachteilig ist nur, daß das zur Verfügung 
stehende Profil bei dieser Gestaltung des Tenders nicht ge- 
nürend ausgenutzt wird, da, gleiche Länge vorausgesetzt, 
der Fassungsraum hinter demjenigen des gewöhnlichen Ten- 
ders mit parallelen Wänden zurückbleibt. 

Die größten Zugkräfte in Spalte 22 der Zahlentalel | 
sind nach folgenden, in den Vereinigten Staaten jetzt allee- 
mein gebräuchlichen Formeln ans den Zylinderabmessungen 
erinittelt: 


— 


a — — 
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a) für Zwillingstokomotiven: e) für Vierzylinder-Verbundlokomotiven: 
2 
ds i d. dns 
2 — 0,3 „7 (in kg), Z 0,7 p P 0,28 pP» 
worin worin 
d Zylinderdurchmesser in em, da == Dmr. des Huchdruckzylinders, 
„ = Hub in em, a » Niederdruckzylinders 
ist. 


D = Rad durchmesser in em, 
p = Kesselüberdruck in kg/gem; 


b) für Zweizylinder-Verbundlokomotiven: 


7 dns 
A = , r „ p, 


In Zahlentafel 2 sind die für die Beurteilung der Haupt- 
abmessungen der Ausstellungslokomotiven wichtigsten Verhält- 
niszahlen zusammengestellt. 

Zunächst ist das Treibachsgewicht der 
motiven ermittelt und daraus und aus der 


einzelnen Loko- 
höchsten Zugkraft 
Reibungsgewicht 


worin 8 ; 8 TE 
(1, — Dmr. des Hochdruekzylinders; enen größte Zugkraft l 
Zahlentafel 2. 
Die für die Beurteilung der F wichtigsten Verhältniszahlen. 
J)) 8 167 8 9 10 11 12 133 
J!! ĩ v 
28 2 2 2 e 3 2 | 3 2 2 
| 2 N 418 2 4 283 2 5 oa © 
Ä 3 aus 127 33 „ 22 33 pig 
Nr Name Name der besitzeuden Achsen- Maschi 4 8 E 3 8 2 3 2 a 8 3 2 D 3 8 2 3 u oE 
i der Erbanerin Eisenbahngesellschaft anordnung ne a a 8. 2 = N 52 H E S 3 ee S 5 3 2 3 
* = 2 gar 2 3 SSS NA 3 Ô s3, 2 g 
| 2 7 q2 anme Sdo EE ZI 4 3K 
| E 5 $h 5 25 F S833 
| Ä 5 „ ES | 4 8 
l'ersonenzuglokomotiven. 
u Works | Chlcago aud Alton R. 112 Zwilling 235 64,32 0,0442 0,09 10 0,338 53,7 0,540 0,324 
8 N | Norfolk and Western R. 5 41.4? > 18,4 3,7% 0,0367 0,0734 0,286 64,0 0,82 0,287 
0 Schenectady Works Vandalia Lines | 44-2 24,3 4539 0,0388 0,0778 0,289 62,0 0,512 0,331 
i CTT » 24,35 3,99 0,0508 0, 100 0,335 47, 0,662 0,948 
' rooks Works | Big Four R. R. 11-2 » 22,75 4,25 0,0361 0,9742 0,281 70,7 0,507 0,309 
6 R 
ogera Works Ä Illinois Central R. R. 4-1-2 » 23,15 4,25 0,0362 0,0745 0,284 64,8 0,480 0,302 
` 7 ’ i 7 
7 B Chicago Burlington and | ER 
aldwin Works A Culney R. R. í 4.4-2 Vauclain Vierzyl. 21,8 4,718 0,0326 0,0698 0,298 68,2 0,540 0,320 
8 | Atchison, Topeka and Vauclain Vierzyl. 
> { } 442 Balanced 23,0 1,5 0,0 ; 296 
| Santa Fé R. R. 7 ' ‚0343 0,0686 0,296 6158 0,507 0,284 
| Compound i 
„ Schenee New York Central and , l . : 
enectady e, f Hudson River R. R. f 442 Vierzyl.-Verb. 25,0 150 0,0390 0,9780 0,284 68,6 0, 502 0,338 
Socl“te Alsacienne, , ier: 
10 , a Vierzyl.-Verb. y` 
\ Belfort Pennsylvania R. R. | 142 de Glehn u 18,0 4,05 0, 0361 0,0735 | 0,295 78,3 0,527 — 
11 Baldwin Works Norfolk and Western R. R. 46 0 Zwillin | i 5 . 
| . R. 2 g 20,0 4,76 0,053 0,0915 0 | l 
12 Rogera Works Great Northern R. R. 46-0 2 nr 1 5 a 5 > So ı 78,5 0,607 0,468 
ogera \ ee ma * e 185,85 50496 0917 0,351 700 0,622 0,458 
13 Brooks Works V : 5 FEINE | o 
: d Southern R. R. } 26-2 21,7 5,72 0,0340 0,0690 0,258 74,3 0,452 | 0,147 
14 Baldwin W re § 2 i = = — — > ee Ben a 
win Works Union Pacific R. R. 4-6.2 » 21,4 4,75 0,0477 0,0932 0,361 61,7 0,615 0.39 
) 396 
15 2 St. Louis and San Fran- i 
| diok k 1 4-6-2 » 17,4 4,47 0,04375 0,0766 0,326 66,5 0,503 0,375 
6 Brook f | 
16 3 Works Missouri Pacitic R. R. 462 „ 18,77 4,83 0,0427 0,0747 0,318 68,0 0,491 
Beyer er A AEA — N E ” ’ 9 0,398 
17 ‘Canadian Loc. Co., * ör ka | | | =- o „ 
Kingston rince ward Island R. R. 4-4-0 | » 10,255 3,55 0,074 | 0,1015 0,408 ` 51,7 0,745 0,360 
Güterzuglukomotiven. 
18 Br k y 8 P 1 ] 
| voks Works en Anheuser: Busch 06.0 Zwilling 21,67 4,43 0, 61 0,0864 0,302 82,7 0,623 0.408 
19 Baldwin Works Missouri, Kansas and Texas, | RE 2 
. { Rn: I 260 7 20,17 4,428 0,046 0,1055 0,330 | 47,8 0,695 0.99 
togers Works St. Louis Southwestern R. R. 26-0 > | ; ; a | u 
21 Schenectady Works Kinschin R. R 2-6-0 . FCC — 
en 5 ar | 11,83 3,97 0,0810 0.1105 0.373 70,8 0,777 0,581 
22 | Baldwin Works | { Delaware, Lakawanna and | | „( E e OR SE 
1 | Western R. R. 28.0 | » | 19,5 5,06 0,0597 0,0865 0,337 | 29,2 0,573 | 0,557 
> | Southern Pacific R. R 2-8-0 20 f | 5 
. R. , » 20,95 4,3 0,0618 { t 
. Norfolk and Western R. R. | 2-8-0 17 | s82 00812 1110 125 * 
1 Rogers Works Illinois Central R. R. 2.8-0 | 18,65 | 4,86 90805 9.0885 50 80,9 0,800 | 0,522 
> > Baltimore and Ohio R. R. 2.8-0 | 19,65 | 4,13 0.0726 0, 1 11 0 nn pl 
27 eee Works Erie R. R 2.8.0 > | 20,33 4,22 0,0 42 on 135 | a a 
. 2 6 : 
28 R T New York Central and ' | KEO | ; ve 0,806 58,9 0,668 | 0,539 
Be Hudson River R. R. en Š 22,25 | 4,28 0,0573 0,9917 0,282 712 
29 Richmond Works Chesapeake and Ohio R. R 2-8-0 > | N 17 9 9.552 
30 Buldwi K. 3 | 18,95 4,07 0,0662 0,0943 0,300 61,7 
win Works Norfolk and Western R. R. 28.0  Zwelzyl.-Verb. 138,30 | 1,19 | 0.0095 0.0990 0.320 775 Vb 
„ ee 3 E ` * ' 1 i 
31 = | Atchison, Topeka and j 2-10-32 ( Vierzyl.- Tandem. West Me = 09 „10,838: 1 0,555 . 
Atnuta Fe k. R. 210 L Verbund 21,8 3,73 | 0,064 0,0927 0,292 825,2 0,608 | 0,524 
32 Schenectady Work | ien i 8 en wen f 
s | Baltimore and Ohio R. k. 66 {° rayl.- Verbund 25 | 5 
38 4,67 062 
(Mallet) J 2 | 20 0,0893 0,293 79,8 0,643 | 0,700 
M Tenderlokomotiven. 
Dickson Works | American Locom | Y 
otive Co, 0 4-0 2 
N willing 7,0 5,01 0,0882 | 0,0738 0,442 48,3 0,645, — 
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Dieser schwankt zwischen 3.72 und 5.85, erreicht jedoeh die- 
sen llöchstwert, abgesehen von der Rovers-Lukomotive der 
Great Northern R. R., nur bei der „ gekuppelten Personen- 
zurlokomotive der Lake Shore and Michigan Southern R. R., 
die das vorhandene Treibachseewicht wegen des verhältnis- 
wäßie kleinen Kessels nicht voll ausnutzen kann. 

Im übrigen bewegt sieh der Adhäsionskoeftizient zwischen 
3,72 und os. Der mittlere Adhäsionskoeffizient für die Per- 
sonen- und Güterzuglokomotiven beträgt. von den beiden er- 
wähnten Lokomotiven abgesehen, 4.34, liegt also über dem 
von der Master Mechanics Association 1897 vorgeschlagenen 
\Mindestwert von 4.25. 

Da nun aber die Zugkraft unter den günstigsten Bedin- 
zungen nicht mehr als % des Adhäsionsgewichtes betragen 
kann, so ergibt sich hieraus, daß die Zylinderabmessungen 
in den Vereinigten Staaten schr erob gewählt werden, wo- 
durch der Dampfverbrauch unter Umständen, namentlich beim 
Anfahren, unzulässige hoch gesteigert werden kann. Aus der 
hohen Ausnutzung des Adhäsionseewichtes erklärt sich auch 
das rasche Anfahren der Sehnellzuglokomotiven. 

zei den preußischen Lokomotiven schwankt der Adhi- 
sionskoelfizient zwischen 425 nod 6.1. 

Bedingung für eine so weitgehende Verwertung des Rei- 
pungsgewichtes ist eine ausgiebige Heizfäche, da bei zu 
oeroßem Zylinderinhalt der Kessel üheranstrengt wird und 
nach kurzer Zeit zu Betriebstörungen Veranlassung gibt. 

Um die bei den Amerikanern gebräuchlichen Abmessun- 
ven daraufhin zu prüfen, sind in Zahlentafel 2 weiterhin die 
Werte für das Verhältnis der größten Zugkraft zur 
Heizrläiche zusammengestellt. das nach dem Vorgehen von 
Lauter II. Fry mit Verdampfungsfakter bezeichnet 
werden möge. 

Im folgenden sind bei dem Vergleich der Verhältniszahlen 
der einzelnen Ausstellungslokomotiven die :/;,-vekuppelte Per- 
sonenzuielokomotive der Canadian Locomotive Co. Nr 17 
und die "..vekuppelte Tenderlokomotive der Diekson Loco- 
motive Works unberücksichtigt geblieben, da ihre besonderen 
Verwenduneszweeke einen vergleich mit den übrigen Loko- 
motiven nieht zulassen. 

Spalte 5 der Sahlentafel 2 ergibt Yür Personen- und 
Sehnellzulokometiven Werte zwischen 0,0526 und 0,053 und 
für Giüiterzuglokomotiven Werte zwischen 9.9573 und 0,0812. 
Der mittlere Wert ist für Personenzuglokomotiven 6.041. tur 
Güterzuelokomotiven 0,0628, liegt also bei diesen wesentlich 
höher als bei jenen. Im allgemeinen kann man sagen, daß, 
je größer der Wert für den Verdampfungstaktor. um so höher 
auch die Anstrengung des Kessels ist. l , 

Im übrigen ist aber zu berücksiehtizen, daß der Wert 
um so kleiner sein muß; je größer die Geschwindigkeit der 
Lokomotive ist. Daraus ergibt sich ohne weiteres, daß aor 
Wert bei Güterzuglokomotiven größer sein kann als bei Per- 
sonen- und Sehnellzuglokomotiven. , 

Um einen Anhaltspunkt für die Kesselbeanspruehnng bei 
versehiedenen Geschwindiekeiten ZU erhalten, sind ie vn 
der Spalte? ermittelt, welehe als der . 7 r 
Hleiziläche bezeichnet werden können. oe SINE EISEN: 

f kation der Werte in Spalte 5 mit dem 
den dureh Multiplikation 
Treibraddurehmesser, de laß der 


größte Zugkraft 


ER: EST CHR WOHER > Radelurehmesser 
Gitefaktor der Heiztläche = Heiztläche 


i Man erkennt aus Zahlentalel 2 daß dieser WERE die 
Personen- und Schnellzuglokomotiven N a . 
„. 106. Für Güterzuglokomotiven zwischen A en N 
sehwankt. Der Mittelwert beträgt für die RS ‚okomotiv- 
Laltung 0.0802, für die letztere dagegen 0.0973. 


Werte über 04 sind sicherlich zu hoch und deuten 
Kesselüberanstrenettng hin. So hat die / ge- 


ine Sehneltzuglokomotive der Baltimore aa, = 5 
rote Zylinder bei verhältnismäßig kleinem ar a 5 
einen (Gütefaktor von 0,1086. Noch eroßere * erte nn 
eine Reihe von Güterzuelokometiven, darunter den größten 


I) Railroad Gazette vom 25. September 1903, Vortrag von Lauford 


H. Fry Im New Yorker Railway Club. 


mit 0. 1194 die ½-gekuppelte Güterzuerlokomotive der Norfolk 
and Western R. R., die einen zu kleinen Kessel hat. 

Die Werte für den Grütefaktor sind bei den preußischen 
Lokomotiven wesentlich höher und bewegen sich zwischen 
os und 0.113. Eine Ausnahme bildet nur die von Henschel & 
Sohn. Kassel, erbaute „e-gekuppelte Schnellzuglokomotive. 
die einen Gütefaktor von 0,067 aufweist. 

Um den Zusammenhang zwischen dem in Zahlentafel 2 
berechneten Gütefaktor der Heiztläche und der wirklichen 
Kesselbeanspruchune, d. h. der stündlichen Verdampfung zu 
tinden, genügt folgende Veherleeune: 

Ist 

q die auf 1 qm in der Stunde verdampfte Wasser- 
menge in kes 
Q die in der Stunde verbrauchte Gesamtwassermenge 
in ke, 
II die Heiztläche in qm. 
so Ist 
q1 = . 
11 
Ist ferner 
n die Anzahl der Treibradumdrehuneen in der Minute, 
yV die Geschwindigkeit in km/st, 
Z lie normale Zugkraft in ke, 
so ist die von der Maschine geforderte Leistung in PS 
N 22 
270 
und die hierfür erforderliche Wassermenge, 
Wasserverbrauch für ! PN-st. 
Q=AN 
RZ V 
g= 270 
h ZV 
7 == 
LH 279 


wenn A der 


Daraus folgt: 


oder, da 
V = nass nD, 
wo D = Treibraddurehmesser. 
4 
q = .o n 0 D) ; 
setzt man schließlich 


Z = PD Hi u ` 
so ereibt sieh: 
Linas 
q == 0.0007 phn ( 1 D). 


Der Klammerwert 
Zinan 
II 
ist der in Spalte 9 der Zahlentafel 


* Linas 
Der Wert 


D 
> berechnete Wert. 
D ist für die Beurteilung der Güte einer 


Lokomotive am wichtigsten; um ihn klein zu halten, muß bei 
einer bestimmten zu leistenden Zugkraft die Heiztläche groß 
sein. Anderseits werden die besten Werte bei solchen 


Schnellzuelokomotiven erreicht. wo Zaun d. h. die Charakte- 
. . 23 . * 
ristik 1 Klein ist. 


In Spalte 10 ist der Gütefakter des Entwurfes, 
-- Gesamtgewicht geteilt dureh Heizfläche, für die 
Ausstellungslokomotiven berechnet. Er bewegt sich bei Per- 
sonen- und Schnellzuglokomotiven zwischen 0,258 und 0,361 
und bei Güterzuglokomotiven zwischen 0,282 und 0,376. Der 
mittlere Wert beträgt für Personenzuglokomotiven 0,314, für 
Giiterzuglokomotiven 0.324. 

Auch diese Werte stellen sich infolge der großen Heiz- 
tläche des Kessels naturgemäß günstiger als die der pretn- 
Bischen Lokomotiven, bei denen Werte von 0,45 keine Sch. 
tenheit sind. Die /s Lekuppelte Hagans-Lokomotive ergiht 
sogar einen Wert von 0.5. l 

Aus den wesentlich kleineren Werten für den Güte- 
Yaktor des Entwurfs der amerikanischen Lokomotiven spricht 
deutlich genug das Bestreben, von dem Gesamtgewicht der 
Lokomotiven einen möglichst großen Teil für den Kessel zu 
verwenden und demeemäß alle übrigen Teile durch Verwen- 
dung von krüftigerem Material als bisher so leicht wie mz“ 
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lieh zu machen. Nur daraus ist die immer häufigere Ver- 
wendung von gepreßtem Stahl an Stelle von Schmied und 
Gußeisen für Domringe, Domkappen, Rauchkammer-Stirn— 
wände und -Türen usw. zu erklären. 
In Spalte 11 ist der 

Heizfläche 

Rost fläche 

für die verschiedenen Lokomotiven zusammengestellt. Man 
ersieht daraus, daß dieser Wert durehschnittlich erheblich 
höher liegt, als dies bei europäischen Lokomotiven der Fall 
zu sein pflegt. Während die Eisenbahntechnik der Gegen- 
wart für Personen- und Sehnellzuglokomotiven einen Ver- 
brennungsfaktor von 55 und für Güterzugelokomotiven 60 bis 
6> vorschlägt, ergibt Zahlentafel 2 für amerikanische Per- 
sonen- und Schnellzuelokomotiven Werte zwischen 47.5 und 


Verbrennunesfaktor 


78,5 und für Güterzurelokomotiven zwischen 50,9 und 82.2. 
Bei Verfenerung von bituminöser Weichkohle beträgt der 
mittlere Wert des Verbrennungsfaktors für Personen- nnd 


Schnellzuerlokomotiven 66.8. für Güterzuglokomotiven 66,5. 

Abgesehen von einigen wenigen Lokomotiven iden drei 
letzten Güterzuelokomotiven Nr. 50, 51 und 32 sind die Werte 
tür den Verbrennungsfaktor dank den breiten Feuerbüchsen 
ganz erheblich gegen früher zurückgegangen. Dementspre— 
chend hat auch die stündliche Verbrennung auf 1 qm Rost- 
tläche abgenommen. Während friiher Werte von 480 bis 
650 kg für I qm Rostfläche keine Seltenheit waren!, findet 
man heutzutage 250 bis 300 ke für bituminöse \Weichkohle. 
Dementsprechend ist auch die Verdampfunesziffer von 6 auf 
S und mehr hinaufeerangen ®. 

Für Verfeuerung von kleinwürfeliger Anthrazitkohle ist 
nur eine Lokomotive ausgestellt, eine % gekuppelte Güter— 
zuelokomotive der Delaware, Lakawanna and Western R. R.. 
die einen Verbrennungsfaktor von 29,2 (entsprechend einer 
RostlHäche von 5.85 qm aufweist. 

Kine Beurteilung des Verbrennungsfaktors für sich allein 
darf nicht stattfinden, sie hat vielmehr stets im Zusammen- 
größte Zugkraft 

Heiztläche 
mal Treibraddurehmesser zu erfolgen. Ist dieser Faktor 
klein, so darf der Verbrennunesfaktor ohne Bedenken über 
dem mittleren Wert liegen; ist aber das Umgekehrte der 
Fall, so muß der Verbrennungsfaktor klein gehalten werden. 
Demzufolge zeigt z. B. die /½% - gekuppelte Schnellzuglokomo- 
tive der Lake Shore and Michigan Southern R. R. (Nr. 15) 
gute Verhältnisse, da sie bei einem hohen Verbrennunesfaktor 
(74,3) einen verhältnismäßier niedrigen Gütefaktor der Heiz- 
flache 0,0865) aufweist. Dagegen liegen die Verhältnisse bei 
der /%-gekuppelten Personenzuglokomotive der Norfolk and 
Western R. R. (Nr. 11 wesentlich ungünstiger, da der Ver- 


hang mit dem Gütefaktor der Heiztläche = 


brennungsfaktor bei einem Gütefaktor der Heizfläche von 
0.09 15 einen Wert 78.5 hat, was auf eine zu kleine Rost- 


Niiche schließen läßt. Aehnlich liegen die Verhältnisse bei 
der °7-wekuppelten Güterzuelokomotive der Atchison, Topeka 
and Santa Fé R. R., die bei einem Gütefaktor der Heiztläche 
von 0,0927 einen Verbrennunesfaktor von 82,2 aufweist. 

Eine Frage, die mit Recht aufgeworfen werden darf. ist 
die, ob mit dem aus dem Verhältnis der beiden Flächen 
berechneten Wert der Verbrennung im Betrieb auch wirklich 
hei allen Lokomotiven gerechnet werden darf, da die hier- 
für erforderliche gleichmäßige Beschickung einer Rosttläche 
von > qm und hinauf bis zu 7 qm namentlich bei hohen An- 
forderungen in der Praxis wohl kaum zu erreichen sein 
dürfte. Bei der Beurteilung des Verbrennungsfaktors im Zu- 
sammenhang mit dem Gütefaktor der Heiztläche ist vielmehr 
die absolute Größe der Rost fläche. unbedingte mit in Erwiigung 
zu ziehen, 


) Aufsatz von David I. Barnes in Proccedings of the Western 
Railway Club, Januar 1895, 8. 188. 

) Vortrag von F. J. Cole über »Receut locomotive construction 
and performance, New York Railroad Club, 21. November 1901. Wenn 
in diesem Vortrag die Verdampfungsziffer auf Grund von Beobachtun- 
gen im Betriebe für */,-gekuppelte Gütersuglokomotiven der Delaware, 
Lackawanna and Western R. R. zu 8,20 und 8,29 angegeben wird, so sind 
diese Zahlen sicher mit derselben Vorsicht aufzunehmen wie verschie- 
dene andre Angaben, auf die später noch eingegangen werden soll. 


In Spalte 12 ist das Verhältnis des Zylinderinhaltes zur 
Heizfläche berechnet, wobei für Zwillineslokomotiven der In- 
halt eines Zylinders, für Zweizylinder-Verbundlokomotiven der 
Inhalt des Hochdruckzylinders und für Vierzylinder-Verbund- 
lokomotiven der Inhalt der beiden Hochdruckzylinder in 
Rechnung gezogen worden ist. 

Der Mittelwert dieses Verhältnisses beträgt bei 

?/;-zekuppelten Zwillings-Personenzuglokomotiven 0,531, 


„s- Vierzylinder -Verbund - Personenzuerloko- 
motiven 0,519, 

25 Zwillings-Personenzuglokomotiven 0,56, 

1 0,536, 

/ Zwillings-Güterzuglokomotiven 0,696, 

ae 0,652. 

Sämtliche Werte liegen erheblich unter den von der 


-Eisenbahntechnik der Gegenwart: als Mittelwerte für die be- 
treffenden Lokomotivgattuneen vorgeschlagenen Zahlen. 
Da die größten Zugkräfte aus dem Inhalte der Dampf- 


zyiinder gewonnen sind, so decken sich die Werte der 
Spalte 12 bis zu einem gewissen Grade mit denen der 


Spalte s in Zahlentafel 2. 

Die Zahlen der Spalte 13 endlich geben das Verhältnis 
des Adhäsionseewichtes zum Gesamteewicht der Lokomotive 
einschließlich Tenders im Betriebszustande wieder Diese 
Werte sind insofern von Bedeutung. a's aus ihnen zu ersehen 
ist, wieviel totes, nicht zahlendes Gewicht erforderlich ist, 
um das für eine bestimmte Zugkraft erforderliche Reibungs— 
gewieht zu beschaffen, oder wieviel Reibungsgewieht auf Lit 
l.okomotivgewiecht erhalten wird. Dies gilt nicht allgemein, 
sondern nur für die amerikanischen Lokomotiven, da nur bei 
diesen bezüglich der Zylinder- und der Kesselverhältnisse 
das in den Treibachsen vorhandene Adhäsionsrewieht für die 
Zugkraft aueh vollständig ausgenutzt wird. 

Auf diese Verhältniszahl soll später bei Besprechung der 
Schnellzuelokomotiven noch genauer eingegangen werden. 

Die Zahlentafeln 1 und 2 geben ein sprechendes Bild 
der Ueberlerenheit der amerikanischen Lokomotiven über 
die europäischen hinsiehtlich der Leistungsfähirkeit, die er- 


möglicht wird durch das größere lichte Profil und die we- 
sentlieh höheren Achsdrücke. In beiden Riehtuneen kann 


bei uns ohne Aufwand außereewöhnlicher Unkosten nichts 
wetan werden. Das Mittel zur Erhöhung der Leistungsfähig— 
keit unsrer Lokomotiven muß daher auf anderm Were ge- 
sucht werden und ist in der Anwendung des hochüberhitzten 
Dampfes auch bereits gefunden. Die zahlreichen Versuchs- 
und Vergleichsfahrten zwischen Naßdampf- und Heißdampf- 
lokomotiven und namentlich die jüngsten Zossener Versuche 
haben bewiesen, daß die preußische Staats-Eisenbahnverwal— 
tung mit der Einführung des hochüberhitzten Dampfes für die 
Steigerung der Leistungsfähigkeit der Lokomotive auf dem 
richtigen Weg ist. 


Nachdem im vorhergehenden die von den Vereinigten 


Staaten ausgestellten Lokomotiven in ihren Hauptabmes- 
sungen zusammengestellt, ihre wesentlichen Eigenschaften 
und unterscheidenden Merkmale kurz hervorgehoben und 


verglichen worden sind, soll im folgenden zu der Beschrei- 
bing und Besprechung der einzelnen Lokomotiven -- und 
zwar zunächst der Personen- und Schnellzuglokomotiven und 
im Anschluß daran der Güterzurlokomotiven — übergegan- 
ven werden, wobei die in den Zahlentafen 1 und 2 ge- 
wählte Reihenfolge der Lokomotiven beibehalten werden soll. 


a) Die Personen- und Schnellzuglokomotiven. 


An Personen- und Schnellzuglokomotiven sind von den 
Vereinigten Staaten Nordamerikas im ganzen 17 Stück aus- 
gestellt, von denen zwei im folgenden von der Betrachtung 
ausgeschlossen werden sollen, nämlich die /i-gekuppelte Per- 
sonenzuglokomotive der Hicks Locomotive and Repair Shops 
und die ?/;-gekuppelte Vierzylinder-Verbund-Schnellzugloko- 
motive (Bauart Vauclain) der Baltimore and Ohio R. R., dio 
schon auf der Ausstellung in Chieago vorgeführt worden ist, 
da beide Lokomotiven als Vertreterinnen des heutigen Loko- 
motivbaues nicht gelten können. 

Es bleiben somit 15 Personen- und Schnellzuglokomotiven 


zur- Besprechung übrig. 
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Wie Zahlentafel! (S. 1598) erkennen läßt, entfällt der 
hei weitem größere Teil auf die °/;-zekuppelte Schnellzug- 
lokomotive mit vorderem Drehgestell und hinterer Laufachse 
(A\tlantie-Type), im ganzen 9 Lokomotiven, während der Rest 
-= 6 Lokomotiven — „- und ½-gekuppelt ist. Von den 
letzteren beiden Gattungen ist die Ten Wheel-Type, eine 
Lokomotive mit vorderem Drehgestell und drei gekuppelten 
Treibachsen, in zwei Ausführungen vertreten, die Prairie- 
Type mit 3 gekuppelten Achsen sowie einer vorderen und 
einer hinteren Laufachse nur durch eine Lokomotive. An 
„ gehuppelten Lokomotiven mit vorderem Drehgestell und 
hinterer Laufachse (l’acifie-Type) sind im ganzen 3 Stück 
ausgestellt. 

Unter all diesen verschiedenen Gattungen ist die */,-ge- 
kuppelte Atlantic- Tepe, wie auch die Ausstellung zeiet, die 
hei weitem verbreitetste und die eigentliche Vertreterin der 
heutigen amerikanischen Sehnellzuglokomotiven. Die noch 
vor wenigen Jahren allenthalben verwendete / gekuppelte 
American-Type ist aus dem Schnellzugfahrplan fast aus- 
nahmslos verschwunden, da ihre Heizfläche für schwere Züge 
nicht ausreicht. So ergeben die aus den Zylinderabimessungen 
- die ihrerseits nach dem Gesagten von der zur Verfügung 
stehenden Heiztläche abhängig sind — berechneten Zugkräfte 
der noeh im Dienst befindlichen „-gekuppelten Personen- 
und Sehnellzurlokomotiven der Pennsylvania R. R.) Werte 
zwischen 4600 und 5000 kg, im Mittel 7000 kg; nur wenige 
Lokomotiven späterer Bauart mit 2032 mm Rad durehmesser 
haben 7000 bis 9500 kg, während die e-gekuppelten Schnell- 
zuglokomotiven dieser Bahngesellschaft (bei demselben Treib- 
raddurchmesser) Zugkräfte zwischen 9500 und 11500 kg aus- 
üben. 

Während die Heizfläche der ?'gekuppelten Schnellzug- 
lokomotivon der Pennsylvania R. R. bei älteren Maschinen 
loo bis 130 qm und bei späteren Maschinen 140 bis 200 qm 
betrügt, zeigen die % gekuppelten Schnellzuglokomotiven 


dieser Gesellschaft Heizflächen von 215 bis 250 qm, dic- 
jenigen auf der Ausstellung sogar 245 bis 320 qm. Das zur 


verfügung stehende, von den Bahngesellschaften neuerdings 

häufier — als obere Grenze natürlich — vorgeschriebene Ge— 

' m . .. . — . 7 i . P 

wicht der Lokomotive wird für die Kesselheizfläche in ganz 

vorzüglicher Weise ausgenutzt. Die Werte für den Güte- 
+ D r 


faktor des Entwurfs ee in Spalte 10 der Zahlen- 


Heiztläche 
tafel 2 bewegen sich in der Mehrzahl erheblich unter 0,8, 
während die preußischen *,.gekuppelten ‚Schnellzugmaschi- 
nen Zahlen aufweisen, welche erheblich über diesem Wert 
lieven. So besitzt z. B. die /-gekuppelte Vierzylinder. Ver- 
bund-Schnellzuglokomotive der Hannoverschen Maschinen- 
bau-A.-G. (Bauart von Borries) einen Grütefaktor des Entwurfs 
von 0,376, die 3/.-gekuppelte Vierzylinder- \ erbund-Schnellzug- 
lokomotive Grafenstaden (Bauart de Glehn) sogar einen 


solehen von 0,470. 


Auf einen Umstand sei aber bei den amerikanischen 
Schnellzuglokomotiven noch besonders hingewiesen. Die 


wesentlich geringere Beanspruchung des „ a 1 
kanischen Lokomotiven iiberhaupt, die sieh ar pane 8 > 
4 der Zahlentafel 2 ergibt, gegenüber den 2 3 
europäischen Festlandes hat zwar zur Folge, 5 1 5 
iim Durchschnitt weniger häufig C e ` a 
zogen werden muß, hat aber auf der andern Seite = = - 
teil, daß die Lokomotive für eine bestimmte 5 0 f 
wird als bei uns. Eine Erhöhung des toten EN ats 0 
indes namentlich bei hohen Geschwindigkeiten = r in 
Wagschale und erhöht den Koblenverbrauch Ea 16 m - 
lich, ein Umstand, der bei uns mehr mitsprie 10 9 0 en 
vereinigten Staaten, WO die Kohle billiger als in ei 
Als Beispiel seien die Versuchsfahrten . ie 
im Jahre 1901 von der New York Central an 15 95 iver 
R. R. auf der Strecke New York-Albany i 11 1 
State-Expreßzug gemacht worden sind. Der Zug bestan 


8 (office of the chief of 
1) V von der Pennsylvania R. R. ( ! 
ti vn 1. Mai 1904 herausgegebene »Classifleation and 
1motlY . 
deaeription of locomotives (Nr. 109-C)«. | 
4) Vortrag von F. J. Cole über Recon 
and performance“, New York Railroad | 


!ocomotive construction 
-vember 1901, S. 22. 


Gutbrod: Das Eisenbahnverkehrswesen auf der Weltausstellung in St. Louis 1904. 
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einem kombinierten (composite) Wagen, zwei Personenwagen 
(eoaches) und einem Salonwagen mit einem Gesamtgewicht 
von rd. 230 t. Die Lokomotive wog einschließlich Tender 
148 t, so daß das Gesamtgewicht des Zuges annähernd 30 t 
betrug. Bei einer Geschwindigkeit von 100 km st wurden 
1350 PS gemessen, eine Leistung, die der aus unsern Glei— 
chungen für die Bewegungswiderstände errechneten ziemlieh 
genau entspricht. 

Die eben genannte Leistung wird von der */,-gekuppelten 
Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive Bauart von Borries 
ohne weiteres hergegeben, die jedoch einschließlich Tenders 
nur 100 t wiegt und demzufolge bei gleicher Zugkraft und 
Geschwindigkeit nur 1170 PS zu leisten braucht, somit eine 
Kraftersparnis von 180 PS oder 15,4 vH gegenüber der Loko- 
motive der New York Central and Hudson River R. R. aufweist. 

Günstiger liegen die Verhältnisse für die amerikanischen 
Lokomotiven natürlich dort, wo die großen Zugkräfte besser 
ausgenutzt werden. Wenn aber in dem erwähnten Aufsatz 
angegeben wird, daß dieselbe ?', gekuppelte Schnellzuglobo- 
motive einen Zug, bestehend aus 13 Wagen mit einem Ge- 
wicht von 754 t, oder mit einem Gesamtgewicht von über 
900 t (einschließlich Lokomotive und Tender) mit einer Höchst- 
geschwindigkeit von 100 km/st befördert habe, so kann diese 
Leistung nur im Gefälle erzielt worden sein. Diese Annahme 
wird bestätigt durch die Angabe, daß die Lokomotive gemäß 
aufgenommener Indikatordiagramme 1452 PS; geleistet habe, 
während die aus der Zugwiderstandsforinel errechnete effek- 
tive Leistung 3340 PS ergeben würde, oder eine Beanspruchung 
des Kessels von 11 PS auf 1 qm lleiztläche. 
Heizflächeo n 
Rosttläche 
sehr weiter Grenzen, und zwar zwischen 47,5 bei der Schnell- 
zuglokomotive der Baltimore and Ohio R. R., die bei ver- 
hältnismäßig kleinem Kessel die reichlich große Rostfläche 
von 516 qm hat, und 70,7 bei der Schnellzuglokomotive der 
Big Four R. R., die bei großem Kessel eine in Amerika all- 
gemein übliche Rostflächengröße hat. 

Das hintere Laufrad ist bei einem Teil der ausgestellten 
Lokomotiven zwangläutig einstellbar, bei einem Teil fest im 
Rahmen gelagert. 

Bezüglich der konstruktiven Ausführung wird auf die 
spätere Einzelbeschreibung der Lokomotiven verwiesen. 

Hierauf folgen zwei sogenannte Ten Wheel- oder J 
gekuppelte Lokomotiven, von denen die eine für die Norfolk 
and Western R. R., die andre für die Great Northern k. k. 
gebaut ist. 

Diese Lokomotive ist, wie auch der kleinere Durehmes: 
ser der Treihräder zeigt, bestimmt, Schnellzüge vorüber- 
gehend über größere Steigungen hinwegzubringen. Infolge 
der Verteilung des Adhäsionsgewichtes auf drei Achsen ist 
der Achsdruck für die Treibachsen wesentlich herunterge 
gangen; er bewegt sich hier wie bei allen folgenden Schuch 
zuglokomotiven in der Nähe von 20 t. Auffallend ist, dab 
die Zylinderabmessungen und demgemäß auch die größten 
Zugkräfte nicht höher sind als diejenigen der größten Le 
kuppelten Schnellzuglokomotiven, vor allem aber, daß die 
Kessel verhältnismäßig klein sind, kleiner als diejenigen der 
2% gekuppelten Schnellzuglokomotiven, so daß trotz des klet- 
neren Treibraddurchmessers der Gütefaktor der Heizflächt 
(Spalte 9 in Zahlentafel 2) ziemlich hohe Werte zeigt. Die 
kleine Rostfläche ist eine Folge der seitlichen Begrenzung 
durch die Treibräder; sie führt zu den außergewöhnlich 
hohen Werten von 78,5 und 70,0 für den Verbrennungstaktur, 
trotz der mäßig großen Heizflächen. Das Gewicht beider 
Lokomotiven ist kleiner als das der kleinsten ?/,-gekuppelten 
Schnellzuglokomotive. N 

Die nächstfolgende Prairie-Type (2-6-2) ist ebenfalls 
eine °/;-gekuppelte Schnellzuglokomotive, unterscheidet sich 
aber nicht nur äußerlich durch die Achsenanordnung, 80 
dern auch durch die eigenartigen übrigen Verhältnisse in auf- 
fallender Weise von den vorhergehenden Lokomotivgattunzer. 
Diese Type wurde von den Baldwin Locomotive Works zum 
erstenmal für die Chicago, Burlington and Quincy R. E. g% 
baut und erhielt von dieser ihren Namen. 

Besonders bemerkenswert ist an dieser Lokomotive 8 
außergewöhnlich günstige Wert für den Gütefaktor des Ent- 


Der Verbrennungsfaktor innerhalb 
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— — — —— ͤ ͤ¶ͤ æ̃ꝛ ́8!U— 


wurfs = 0,258, der geringste Wert unter allen Ausstellungs- 
lokomotiven. Er beweist, daß hier wie bei keiner andern 
Lokomotive das zugelassene Gesamtgewicht so weit wie nur 
irgend angängig für den Kessel ausgenutzt ist. Das ist er- 
reicht durch weitgehende Verwendung von Gußstahl und ge- 
preßtem Stahl und dementsprechende Gewichtersparnis in 
diesen Teilen, wie auch schon die Räder auf den ersten Blick 
zeigen. Der Kessel hat eine Heizfliche von mehr als 334 qm, 
die größte, die bis jetzt für Schnellzuglokomotiven über- 
haupt ausgeführt ist. Dem entspricht bei nicht besonders 
sroßen Zylindern und einer größten Zugkraft, die in Anbe- 
tracht der drei Kuppelachsen mäßig ist, trotz der großen 
Treibraddurchmesser ein sehr günstiger Wert des Gütefaktors 
der Heizfläche von 0,069, der nur noch durch die Vierzylinder- 
Verbund-Schnellzuglokomotive, Bauart Vauelain, für die At- 
ehison, Topeka and Santa Fe R. R., und zwar nur wenig, 
übertroffen wird. 

Die Rostfläche konnte infolge der Anordnung einer Lauf- 
achse unter der Feuerkiste groß gehalten werden; trotzdem 
zeigt der Verbrennungsfaktor infolge der außergewöhnlich 
großen Heizlläche den hohen Wert von 74,3. : 

Außer der Anordnung eines vorderen einachsigen Deich- 
selrestelles, das, wie schon früher erwähnt, nach unsern Er- 
fahrungen bei hohen Geschwindigkeiten Veranlassung zu un- 
ruhigem Gang gibt, ist an dieser Lokomotive nichts auszu- 
Setzen. œ 

Hieran reihen sich zum Schluß drei /-gekuppelte Schnell- 
zuglokomotiven der Paecitic-Type mit vorderem Drehgestell, 
von denen die erste — für die Union Pacific R. R. gebant — 
außerordentlich schwer ist. Alle drei Lokomotiven sind für 
schwere Schnellzüge und Steigungen gebaut und haben dem- 
scmäß auch kleinere Treibraddurchmesser; sie sind sämtlich 
7willingsmaschinen. 

Die ?/,-gekuppelte Schnellzuglokomotive hat große Zug- 
kraft und große Heiztläche,. und ihr Kessel wird ziemlich hoch 
beansprucht. Die Rostfläche ist groß und dementsprechend 
auch der Verbrennungsfaktor günstig. Das Gewicht der lo- 
komotive ist außerordentlich hoch und beeinflußt den Güte— 
faktor des Entwurfes sehr nachteilig. 

Die beiden andern Lokomotiven fallen dureh ihre für 
amerikanische Verhältnisse schr geringen Achsdrücke auf, 
namentlich die für die St. Lonis and San Francisco R. R., 
die nur 17,4 t Treibachsbelastung hat. Die Zylinder und 
Kessel sind mäßig groß, die Gütefaktoren der Heizſſiiche und 
des Entwurfes günstig; der Verbrennungsfaktor ist bei mitt- 
lerer Rostfläche für amerikanische Verhältnisse normal. 

Die Achsenzahl hat hiermit für die Vereinigten Staaten 
vorlänfig ihre Grenze gefunden. 

Bevor ich zur Einzelbeschreibung ibergehe, will ich noch 
auf eine Erscheinung hinweisen, die bei Personen- und Schnell- 
zurlokomotiven neuerdings mehr und mehr auftritt, nämlich 
die Verwendung von elektrischen Scheinwerfern für die vor- 


Heller: Lochstanze und Blechschere mit Druckwasserbetrieb. 1695 


dere Lokomotivlaterne. Diese Scheinwerfer sind auf der 
Rauchkammer vor dem Schornstein angebracht und haben 
einen parabolischen Spiegel, der einen wagerechten Lichtzy- 
linder auf eine sehr beträchtliche Länge des Bahnkörpers 
hinaussendet. Sie werden von einer kleinen Turbodynamo 
mit Strom versehen, welche entweder unmittelbar hinter dem 
Scheinwerfer oder auf dem letzten Kesselschuß, in der Regel 
hinter dem Dom, angeordnet ist. Diese Scheinwerfer haben 
zweifellos den Vorteil, daß der Fübrer auch bei Nacht die 
Strecke auf eine gewisse Entfernung übersehen kann und 
vor allem bei schnellfahrenden Zügen ein größeres Sicher— 
heitsgefühl hat, als wenn er in die stockfinstre Nacht hin- 
einführt. Ein weiterer Vorteil, namentlich in den Vereinie- 
ten Staaten, ist der, daß Leute, welche bei Nacht die Fisen- 
bahnen überschreiten, schon von weitem durch die Schein- 
werfer gewarnt werden, daß ein schnellfahrender Zug heran- 
gebraust kommt. l 

Auf Bahnhöfen und bei Zügen, die bei eingleisiger 
Strecke auf dem Nebengleis halten, ist vorgeschrieben, 
daß der Scheinwerfer durch einen Vorhang abgeblendet 
wird. 

Zweifelhaft dagegen erscheint nach den Verhandlungen 
im Western Railway Club zu Chieago vom 17. Mai 1004 
(S. 281 u. f.: The electric headlight as a safety appliance), 
ob durch den blendend hellen Lichtkegel die Farbe der Sig- 
nale für die Lokomotivführer nicht unkenntlich wird. Das 
wäre jedenfalls ein Einwand von schwerwiegender Bedeutung 
gegen die allgemeine Einführung des elektrischen Scheinwer— 
fers. Als ein sicherer Nachteil hat sich herausgestellt, daß 
diejenigen Lichtstrahlen, welche durch den parabolischen 
Spiegel nicht gesammelt und in dem Lichtkegel ausgeworfen 
werden, sondern (direkt austreten, bei starkem Regen, Schnde 
oder Nebel durch Reflexion unmöglich machen, die Signale 
rechtzeitig zu erkennen, und daß anderseits bei klarem Wetter 
das direkte Licht dureh das intensive indirekte Licht so ver- 
dunkelt wird, daß infolge der hohen Aufhängung des Schein- 
werfers über der Schienenoberkante ein Teil der Strecke nn- 
mittelbar vor der Lokomotive überhaupt kein Licht erhält. 
Dadurch sind zu wiederholten Malen beim Anfahren Personen 
zu Schaden gekommen, die der Lokomotivführer nicht recht- 
zeitig wahrgenommen hat. Gegen diesen Uebelstand ließe 
sich durch Anbringen einer oder zweier Laternen anf der 
Pniferbohle Abhülfe schaffen. 

Von den ausgestellten Personen- und Schnellzugloko- 
motiven sind sechs mit elektrischen Scheinwerfern aus- 
gerüstet; alle sechs sind von den Baldwin Locomotive Works 
erbaut. An dieser Stelle sei noch eingefügt, daß auch eine 
Güterzuglokomotive, nämlich die der St. Louis Southwestern 
R. R., mit Scheinwerfer ausgerüstet ist. 

Nach diesen allgemeinen Bemerkungen ſiber die Perso- 
nen- und Schnellzuglokomotiven soll nunmchr zu ihren Ein- 


zelheiten übergegangen werden. (Forts. folgt.) 


Lochstanze und Blechschere mit Druckwasserbetrieb. 


Von A. Heller, Ingenieur, Berlin. 


Die in den Fienren 1 bis 16 dargestellte selbsttätige Loch- 
Stanze und Bleehsehere mit Druekwasserbetrieb ist von dem 
Oberingenienr E. Egger der Maschinenfabrik Ernst Dania 
& Co, in Wien für das k. k. Secarsenal in Pola, Istrien, ge- 
hant und für Wasserpressungen von 120 bis 150 at einge- 
richter, bei denen sie Löcher von 40 mm Dmr. in Blechen 
von Ss mum Dieke ausstanzen und Bleche von 35 mm Dicke 
in jeder beliebigen Länge zerschneiden kann. Der Haupt- 
rahmen der Maschine, Fir. 1 bis 5, besteht aus zwei voll ge- 
sossenen Teilen a, b, die dureh Flanschverschraubung und 
Schrumpfringe miteinander verbunden und an ihren Stirn— 
suten mit behobelten Paßflächen zur Aufnahme der Druck- 
wasserzylinder e, d versehen sind. Die zur Befestigung der Zy- 
linder an dem Maschinengestell dienenden Schraubbolzen sind 
dureh Verschneidungen e. S. a. Fir. 7, der Paßflächen und Keile f 
entlastet. Die Einrichtung der Druckwasserzylinder geht aus 


den Figuren 6 bis 9 hervor, in denen im wesentlichen Einzel- 
heiten des zum Antrieb der Blechschere dienenden Zylinders e 
dargestellt sind. Der gegen eine Laufbüchse 9 aus Delta- 
metall mittels Lederstulps abgedichtete Druckwasserkolben A 
ist in seinem untern Teil stark verbreitert, so daß er ein mehr 
als 1 m langes Schermesser l aufnehmen kann, und zwischen 
dem als Schlitten ausgebildeten untern Teil i des Zylinder- 
gußstückes und einem an der Vorderseite aufeeschraubten 
Deckel k genau gerade geführt. Das Gerenmesser m, Fig. 10 
ist an einen besondern Träger geschraubt, der auf der un- 
tern Fläche der Gestellöfinung mit Schrauben n befestigt ist 
und durch Beilarebleche o gegen das obere Scherniesser ein- 
gestellt wird, wn den seitlichen Sehub auf den Arbeitskolben 
möglichst herabzumindern. In der höchsten Kolbenstelhune 
sind die Schneiden rd. 19 mm voneinander entfernt, so daß 
noch Platten von rd. 16 mm Stärke bequem dazwischengeleut 

angelegt 
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und in einer Länge von 
1 m auf einmal durchge- 
schnitten werden kön— 
nen. Zum Anheben des 
Arbeitskolbens nach 

dem Schnitt und zum 
Teil auch zum Ausglei— 
chen seines toten Ge- 
wiehtes ist im obern 
Teil des Druckwasser- 
zylinders ein Gerenkol- 
ben p. Fig. 6. eingepaßt, 
dessen Stange / gegen 
das Innere des Druck- 
wasserzvlinders geni- 
gend abgedichtet ist. 
um den unmittelbaren 
Zutritt von Kraftwasser 
unter den Gerenkolben 
zu verhindern. Der Zy- 
linder r des Gerenkol- 
bens ist an der Ober- 
seite nur mit einem 
leichten Deckel ver— 
sehen, dureh dessen 
Oeffnung eine Oese oder 
dergl. in den Gegen- 
kolben eingeschraubt 

wird. um, auch wenn 
kein Kraftwasser in den 
Zylindern vorhanden ist. 
beide Kolben hochneh- l 
men zu können. Die Zu- und Ableitung des ‚Druckwassers 
für beide Zylinder erfolgt durch Itohranschlüsse «, f. von 
denen die für die Arbeitszylinder von innen eingesetzt und 
init kereligen Bunden versehen sine, um 18 een mit 
den Zvxlinderlanfhüchsen schon dureh den Wasserdruck allein 
icht 7 erhalten. , 

Wi 8 dienende Seite der Maschine ist 
ganz iihnlich eingerichtet wie die eben beschriebene, nur 
q: 6. wie es der Zweck der Maschine bedingt, kein so großes 
Gewicht auf die Geradführung des Kolbens gelegt ist. Die 


Fig. 2 bis 5. 
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Kolbenstange u. Fig. 9, 
ist hier in ihrem untern 
Teile rund ſortgeführt 
und mit einem vorn und 
hinten behobelten Bund 
v versehen, in dessen 
seitliche Nuten die am 
Maschinengestell ange- 
schraubten Lineale v 
eingreifen. Die Stanz- 
workzeuge æ. y, Fig. 2 
und 3. sind in beson- 
dern, je mit dem Kolben 
und mit dem Gehäuse 
verbundenen Trägern 
angeordnet. Als Ab- 
streifer z dient cin zwei- 
armiger Hebel, der mit 
seinem gegabelten Ende 
den Stanzstenpel um— 
greift und in verschie- 
denen Höhen festgestellt 
werden kann. 
An der rechten Seite 
jeder Masehinenhilfte, 
Fig. 2 bis 4, sind die 
Finriehtuneen zum An- 
lassen und Steuern der 
Druckwasserkolben an- 
geordnet; sie bestehen 
aus einem Hauptanlaß- 
ventil. Fig. 11 und 12, 
und je zwei durch einen gemeinsamen Handhebel einstell 
baren Steuerventilen, Fig. 13 bis 16. Das Anlaßventil, 
dessen Gehäuse a. Fig. 11, aus Stahleuß hergestellt ist. 
wird dureh eine mit Handrad d versehene, mittels Lederstul- 
pes in einem eingeschraubten Bronzedeckel d abgedichtet 
Spindel e betätigt. Der Ventilkörper e ist an seinem obern 
Ende zur sicheren Führung zylindrisch abgedreht und mit 
mehreren Nuten, Fig. 12, versehen, die ermöglichen sollen. 
daß das Kraftwasser beim Schließen des Ventiles umläuft. 
Durch Mannesmann-Stahlrohre, deren Enden mit Hülfe von 
Veberwurfmuttern in 
dem Ventilgehäuse 
abgedichtet sind, ist 
das Anlaßventil ei- 
nerseits mit dem 
Druck wassersammler 
und dem Behälter 
für das verbrauchte 
Kraftwasser, ander- 
seits mit der Einlab- 
öffnung f (Fig. 16) des 
ebenfalls aus Stahl- 
guß bestehenden Ce- 
häuses derStenerven- 
tile, Fig. 13 bis 16. 
verbunden. Die bei- 
den zylindrischen 
Ventilkörper h, i, Fig. 
16, welehe sich mit- 
tels eines gemeinsa- 
men, an Schellen I,m 
angreifenden Hant- 
hebels A, Fig. I. in 
parallelen Bohrungen 
des Gehäuses verstel- 
len lassen, sind mit durchlaufenden Höhlun 
ven versehen, von denen die des San 
körpers A mittels der Leitung n an einen 
nochgelegenen Sammelbehälter für das ver- 
brauchte Kraftwasser angeschlossen ist. wäh- 
rend die des Ventilkörpers è nur dazu dient, 
den Umlauf des Kraftwassers zu vermitteln. 
Die Büchse o, die den Sitz des Ventilkör- 
pers i aufnimmt, ist zu diesem Zweck in 
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Fig. 6 bio 9, Druck wasserzylinder. 
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Fig. 11 und 12. 


Hauptanlaßventil. 
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verschiedenen Höhen ge— 
schlitzt; ihre Oeffnungen wer— 
den von dem kolbenartigen 
untern Ende des Ventilkörpers 
nacheinander freigelegt, so 
daß das Kraftwasser aus dem 
Ringraum p des Ventilgehäu- 
ses durch das Ventil A nach 
dem betreffenden Arbeits- 
zylinder strömen und dort 
allmählich zur Wirkung ge- 
langen kann. Der Raum 
oberhalb des Ventilsitzes von 
2, der mit dem Anlaßventil 
unmittelbar verbunden ist, 
steht nicht nur durch eine 
Leitung q mit dem Druck- 
raum des Gegenkolbens p, 
Fig. 6, sondern auch durch 
Querbohrungen r des Ventil- 
körpers mit dessen innerer 
Höhlung in Verbindung, die 
durch die kegelförmige Spitze 
einer in die Höhlung einge- 
setzten Spindel 8 abgeschlos- 
sen wird. Diese ist im obern 
Teile des Ventilkörpers ab- 
gedichtet und gegen Heraus- 
nehmen durch einen Bund ? 
gesichert, der eine geringe 
Verschiebung der Spindel 
gegenüber dem Ventil zuläßt. 
Weiter oben ist die Spindel s 
durch eine Muffe u mit der 
Antriebschelle m verbunden 
und durch feine Schrauben- 
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Fig. Il. Gegenmesser. 


Fig. 13 bis 16. Steuerventil. 


Fig. 13 bis 15. 
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feder v belastet. In der gleichen Weise ist anch das obere 
Ende des Ventikörpers h, jedoch ohne Vermittlung einer ein- 
gesetzten Spindel, mit Federbelastung ausgerüstet; s. Fig. 13. 

Bevor die Maschine in Betrieb genommen werden kann 
müssen all ihre Druck- und Ventilräume mit Wasser gefüllt 
werden. Angenommen, der Arbeitskolben befinde sich in einer 
Mittelstellung, in der er, sei es durch die Reibung der Leder- 
diehtungen oder durch Anhängen einer eingeschraubten 
Oese an einen Kranhaken, gehalten wird, so wird das An- 
laßventil zunächst mit dem Behälter für das verbrauchte Kraft- 
wasser verbunden und dann allmählich geöffnet, so daß Wasser 
von einigen Atmosphären Spannung durch das Anlaß ventil und 
die Leitung der Steuerventile ohne weiteres in den Raum unter- 
halb des Gegenkolbens, Fig. 6, strömt. Schließt man dann das 
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Anlaßventil, so kann man den Kolben vom Kranhaken ab- 
hängen, und die Leitung zwischen Anlaßventil, Steuerventil 
und Gegenkolben ist bereits gefüllt. Jetzt wird durch Hoch- 
heben des Handhebels k, Fig. 15, bei feststehendem Ventil 2 
der Druckraum des Zylinders mit Wasser gefüllt, das aus 
dem Sammelbehälter zurückströmt, Sobald der Hebel losge— 
lassen wird, kehrt er unter der Federwirkung in seine Mittel- 
lage zurück und schließt das Ventil R. Das Anlaßventil braucht 
jetzt nur noch von dem Sammelbehälter für das verbrauchte 
Kraftwasser abgesperrt und an den Druckwassersanmnler an- 
geschlossen zu werden, um die Maschine verwenden zu können, 
Beim Arbeitshub des Kolbens wird der Steuerhebel k nieder- 
gedrückt, wobei, da das Ventil A feststeht, die in den Ventil- 
körper i eingesetzte Spindel s hochzehoben wird. Es gelangt 
daher zunächst Druckwasser in den Raum unterhalb des 
Sitzes des Ventiles i und gleicht die Drücke zn beiden Seiten 
des Ventilsitzes teilweise aus, so daß bei weiterem Nieder- 
drücken des Handhebels x der Ventilkörper i mit Leichtig- 
keit angehoben werden kann, um dem Druckwasser den Zu- 


Zwillings-Tandem-Wasserhaltungsmaschine 
für das Goldbergwerk in British Guxana. 


(hierzu Tafel 20) 


Die auf Tafel 20 dargestellte Zwillings-Tandem-Wasser- 
haltungsmaschine ist kürzlich in dem Goldbergwerk in 
British Guyana aufgestellt worden. Die übertage befindliche 
Maschine besteht aus zwei gleichen Sitzen mit Je einen 
Hochdruck-Dampfzylinder von 580 mm Dmr., einem Nieder- 
druckzylinder von 950 mm Dmr. und einer angekuppelten 
doppeltwirkenden Pumpe von 335 mm Dmr. des . 
bens. Der gemeinschaftliche Hub beträgt 1000 mm. ber- 
flichenkondensation ist vorgesehen, doch kann die Maschine 
auch ohne Kondensation arbeiten. Der Dampf wird 1 
eine Expansions-Schiebersteuerung verteilt. Es ist 2 > 
stung von rd. 16 cbm/min Wasser bei 160 m Gesamt-Förder- 


gang zum Arbeitszylinder zu eröffnen. Sobald der Arbeits- 
kolben in der Nähe seiner tiefsten Stellung anlangt, führt ein 
Anschlag den Handhebel in seine Mittellage zurück, sperrt also 
das Druckwasser von dem Arbeitszylinder ab; bis zur Beendi— 
gung des Arbeitshubes wird dann der Handhebel noch etwas 
über die wagerechte Mittelstellung hinaus angehoben und in- 
folgedessen das Ventil A geöffnet, so daß das Kraftwasser abtlie- 
ßen kann. Gleichzeitig kommt aber auch das Druckwasser auf 
den Gerenkolben zur Wirkung und führt den Arbeitskolben 
in seine höchste Stellung zurück, bis durch einen Anschlag 
der Handhebel in die Mittellage gebracht und das Ventil à 
geschlossen wird. In dieser Stellung ist der Arbeitskolben 
nach der einen Seite durch das verbleibende Druckwasser, 
nach der andern Seite durch das Wasser unterhalb des Ge— 
venkolbens gegen Verschiebung gesichert. Wie ersichtlich, 
wird durch Niederdrücken des Handhebels auch der Arbeits- 
kolben abwärts bewegt und durch Hochheben des Handhebels 
auch der Kolben hochgehoben, so daß Fehler in der Hand- 
habung der Maschine verhindert werden. 


höhe und 50 Uml./min zugrunde gelegt. Indessen ist die 
Anlage so eingerichtet, daß auch eine Seite der Zwillings- 
maschine allein dauernd zu arbeiten vermag. 

Die Maschine erzeugt Druckwasser, das durch eine Rohr- 
leitung weit weg zur Abbaustelle geführt wird. Hier strömt 
es aus 7 Düsen aus, um das Abbaumaterial zu lösen und die 
Erze zur Goldwäsche zu befördern. Da nun diese Düsen 
manchmal alle, manchmal nur zum Teil geöffnet sind, so 
ist der Druckwasserverbrauch sehr ungleichmäßig. Dem- 
entsprechend ist an der Pumpe eine hydraulische Regel- 
vorrichtung angebracht, welche das Steigen des Druckwassers 
über eine bestimmte Grenze selbsttätig verhindert. Um- 
gekehrt fällt der Druck beim plötzlichen Oeffnen sämtlicher 
Düsen sehr rasch; damit die Maschine nicht durchgeht, ist 
ein Leistungsregler vorgesehen, der bei Ueberschreitung einer 
gewissen Umlaufzahl auf die Schieber einwirkt. 


W. Gentseh. 
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Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 31. Mai 1904. 
Aachener Bezirksverein. 
Sitzung vom 4. Mai 1904. 
tzender: Hr. Borchers. Schriftführer: Hr. Sommerfeld. 
Anwesend 55 Mitglieder. 
Der Vorsitzende spricht Hrn. K intzie die Glückwünsche 
des Vereines zu seinem 25 jährigen Dienstjubiläum aus. en 
Hr. Sommerfeld spricht über den Frahmschen Ge 
schwindigkeitsmesser). | 
Darauf spricht Hr. Leiber, Dortmund, über die 


luft zum Antrieb von Werkzeug- 
maschinen. 


Einleitend weist der Vortrag ende darauf en : en a 

‚erkzeuge weit friihen in den Vereinigten »taalen © g 1 
e d^), als sie in Deutschland Eingang gefunden haben. 
Fi 1 0 n eführt, hat die Preßluft ihr Anwendungsgebiet ball 
Be D Stemm- und Meißelhämmern folgten die Bohr- 
vergrößert. A Niethämm er, während die Druckluft-Nietpressen, 
maschinen D Bluftmaschinen in der Kesselschmiede, nur lang- 
die aes a Wettbewerb der Druckwasserpressen auikamen. 
sam gegen he Fabriken haben sich, zumal in den letzten Jahren, 
Auch Pia Fabrikation von Preßluftwerkzeugen zuge- 
I an r eschränken sich zwar meist auf die Herstellung 
wanit. die 1 7 bei denen die Preßluft im Kampfe mit Blek- 
solcher Masc D „asser gewisse Vorteile für sieh hat; doch 
trizität oder en da Bestreben, Elektrizitit und Preßwasser 


Vorsi 


Verwendung VON Profs 


14 ice auch dus ja 2 Sr 2) J r 1. 
70 18 doch zum größten Teile durch Preßluft „ 
ganz ode igen, wie wenig diese Bestrebungen berech- 


setzen. Um zu % 


1) 8. Z. 1904 8. 1580. 
2) vergl. Z. 1904 8. 1580. 
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tigt sind, vergleicht der Redner die Betriebskosten bei An 
wendung von Elektrizität, Preßluft und Preßwasser, indem 
er annimmt, daß jedesmal die Arbeitsmaschine mit einer 
Dampfinaschine von 250 PS; gekuppelt ist. Die Eintrittspan- 
nung des Dampfes beträgt für alle 3 Maschinen 9 at, und die 
Verluste sind bis zum Eintritt des Betriebsmittels in die Ver- 
teilleitung gerechnet. 

Unter diesen Annahmen berechnet der Vortragende, dab 
bei Erzeugung elektrischen Stromes I kg Dampf 0,14 PS. st, 
am Schaltbrett gemessen, leistet, bei Druckluft 0,08 PSe-st, an 
Windlkessel gemessen, und bei Preßwasser 0,11 PSe-st. Die 
Preßluft kann daher nur für solche Arbeiten wirtschaftlich 
sein, für welche die Elektrotechnik die gewünschten Maschi- 
nen überhaupt nicht oder nur in geringerer Vollkommenheit 
liefert. Außerdem kommen noch solche Maschinen in Fragt, 
die schr selten gebraucht werden, und bei denen daher billige 
Anschaffungs- und Unterhaltungskosten gegenüber dem Trieb- 
mittel die Hauptrolle spielen. 


Die Erzeugung von Preßluft ist um 26 vH teurer als 
die von Preßwasser; das Anwendungsgebiet beider ist m 
Werkstättenbetrieben zum großen Teile das gleiche. Der 
Druckwasserbetrieb kann dort, wo er nicht mit Preßluft in 
Wettbewerb steht, durch den elektrischen oder den dampt- 
hydraulischen nach Breuer, Schumacher & Co. ersetzt werden. 
Anderseits steht die Preßluft für viele Arbeiten ohne Wettbe- 
werb da. Für Neuanlagen hängt daher die Frage der An- 
schaffung einer Druekwasseranlage neben einer Preßluftanlag® 
von der Wirtschaftlichkeit der Werkzeugmaschinen und von 
den Kosten der Unterhaltung und Wartung der Anlage ab. 

Von den vielen Möglichkeiten der Verwendung von Preb- 
luft und den dafür konstruierten Maschinen bespricht der Vor- 
tragende nur solche Maschinen und Arbeiten, für welche die 
Preßluft das einzige Triebmittel ist, oder bei denen ste 1M 
Wettbewerb mit Preßwasser und Elektrizität wichtige Vorteil 
für sich hat. Ferner berücksichtigt er nur solche Arbeiten 
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mit Preßluftmaschinen eingehender, die in der Kesselsehmiede, 
beim Behälterbau und bei der Herstellung von Eisenkon- 
struktionen in Frage kommen. 

Von derartigen Arbeiten spielt das Nieten die Hauptrolle, 
Als einziges Mittel, Niete durch Maschinen einzuziehen, kam 
vor dem Auftauchen der Preßluft maschinen die Druckwasser— 
Nietpresse in Frage, je nach der Arbeit feststehend oder trag- 
bar gebaut. Sie ist, was die Güte der Arbeit betrifft. auch 
heute noch nicht übertroffen. Die Verwendung des Wassers 
bringt aber gewisse, zum Teil recht lästige Nachteile mit 
sich. Der hohe Wasserdruck erfordert mit peinlichster Sorg- 
falt hergestellte Rohrleitungen, die noch dazu schwer zu über- 
wachen sind, da sie wegen der Gefahr des Einfrierens Trost- 
sicher verlegt oder gut umkleidet werden müssen. Eine Um— 
kleidung ist bei den Zuführleitungen der tragbaren Nieter 
nicht einmal möglich, da die Rohre sonst ihre Biegsamkeit ver- 
lieren: sie sind also ganz besonders dem Einfrieren ausgesetzt. 
Derselben Gefahr ist die Maschine selbst unterworfen, wenn 
sie im Winter nicht jedesmal nach Gebrauch abgelassen wird, 
wobei man von der Zuverlässiekeit des Arbeiters abhängt. 
Allerdings läßt sich die Gefahr des Einfrierens durch einen 
Zusatz von Glyzerin oder Spiritus zum Wasser vermindern: 
der Betrieb wird aber dadurch wesentlich verteuert, weshalb 
ein solcher Zusatz in Fabrikbetrieben wohl nur selten ver- 
wendet wird. Bei den hohen Pressungen macht das Dicht- 
halten der Stopfbüchsen und Kolben viele Schwierigkeiten, 
und Undichtirkeiten bringen ganz bedeutende Verluste an 
Arbeit mit sich. Ferner ist eine Rückleitung für das ver- 
brauchte Triebmittel notwendig. 

Diese Nachteile sind ganz oder teilweise bei den Niet- 
pressen vermieden, die mit Druckluft von 6 bis 7 at arbeiten. 
Die Rohrleitung kann aus (rasrohren bestehen, kann frei ver- 
legt werden und läßt sich daher gut überwachen. Die Ma- 
schinen erfordern keine besonderen Verrichtungen nach Be- 
endigung der Arbeit und sind stets betriebsfertie. Die Stopt- 
büchsen und die unter Luftdruck bewegten Teile sind leicht 
dicht zu halten. Kleinere Undichtigkeiten bedingen viel klei- 
nere Arbeitsverluste als bei Preßwasser. Das verbrauchte 
Triebmittel zurückzuleiten ist überftlüssier. Ferner lassen sich 
die tragbaren Maschinen einfacher und schneller an das Rohr- 
netz anschließen als bei Preßwasser. 

An Nietpressen lassen sich drei Hauptgruppen unter- 
scheiden: 1) Pressen, in denen die Preßluft unmittelbar 
auf den den Döpper trarenden Kolben wirkt, 2) solche, 
bei denen zwischen den Döpper und den Luftkolben ein me- 
chanisches Triebwerk eingeschaltet ist, und 3) solche, bei denen 
der Luftdruck in Wasserdruck umgesetzt wird. 

Die Nietpressen der ersten Gruppen haben, soweit dem 
Redner bekannt ist, in Deutschland keine Verbreitung gefunden. 
Bei ihnen besteht der Arbeitszylinder aus 2 oder 3 hinterein- 
ander liegenden Kammern, die gegeneinander abgedichtet 
sind. Die Kolben sind fest miteinander verbunden, und je 
nach der erforderlichen Druckkraft wird mit einer bis drei 
Kammern gearbeitet. 

Bei den Nietpressen der zweiten Gruppe dient als Kratt- 
iibertragungsmittel ein Knichebel oder ein Rollenkamm. Bei 
der Knichebelkonstruktion treten, solange die Druckstrebe 
regen die Döpperbahn geneigt ist, ziemlich bedeutende Rei- 
bungswiderstände in der Döpperbahn auf, die beim Rollen— 
kamm vermieden sind. Sämtliche Pressen dieser Gruppe 
arbeiten mit Vollfüllung; um daher den Lurtverbrauch nicht 
sar zu groß werden zu lassen, ist es nötig, für die ver- 
schiedenen Nietstärken verschiedene Durchmesser des Lut- 
Zylinders zu wählen, welcher Umstand die Auschahfung sehr 
vertenert. Die Steuerung ist meist derartig, daß auch für das 
Zurückziehen wit Frischluft gearbeitet wird. Gegen Ende 
des Hubes wird der Auslaß der Arbeitseite selbsttätig abge- 
sperrt, so daß sich ein Luftpolster bildet, das den Kolben ver- 
hindert, gegen den Zylinderdeckel zu schlagen. 

De Fries & Co., Düsseldorf, haben sich eine Stenerune 
patentieren lassen, bei der die Luft von der Arbeitseite auf 
die mit einer Luftkammer ausgestattete Rückschubseite über- 
treten kann, so daß hier für den Rückschub keine Frischluft 
mehr verbraucht wird. Pokorny & Wittekind, Frankfurt aM., 
1 bei ihrer Nietpresse die Luft, die sich auf der an Quer- 
schnitt kleineren Rückschubseite befindet, bei kleinem Eröff. 
nungsquerschnitt der Arbeitseite solange in die Luftleitung 
Mi als der Döpper noch nicht auf dem Niet aufsitzt, 
0 eröffnen erst dann den Auspuff für die Rückschubseite des 

olbens und zugleich den vollen Eintritt für die Arbeitseite. 

0 der eigentlichen Nietarbeit kommt daher der volle Druck 

a le Die Steuerung erzielt einen 

Ye on a i a i ol JENS N ährend des Leerganges, der 

der Luft. a 99 5 5 durch vorsichtiges Drosseln 

en and bewirkt w erden muß. Für den Rückschub 
notwendig. 


Bei den Nietpressen der dritten Art, in denen Luftdruck 
in Wasserdruck umgesetzt wird, beruht bei den einfachsten 
Ausführungen die Wirkung auf dem Unterschied der Kolben- 
flächen für Luft und Preßwasser. Der große Luftkolben lei- 
stet auch die Leerzangarbeit des Döppers. Für den Rück- 
schub wird die Luft der Arbeitseite benutzt. Bei einer an- 
dern Konstruktion, die früher von de Fries & Co. in den Handel 
gebracht wurde, wird die Leergangarbeit des Döppers von 
einem Zylinder mit kleinem Querschnitt geleistet, während 
der große Luftkolben erst für die eigentliche Nietarbeit zur 
Wirkung kommt. 

Die am Döpper auftretenden Kräfte sind bei den Maschinen 
der ersten und dritten Gruppe für den eigentlichen Arbeits- 
vorgang: das Stauchen des Nietschaftes und das Formen des 
Kopfes, gleich und nur von dem Luftüberdruck und der Kolben- 
tläche abhängig. Bei der zweiten Gruppe dagegen steigert 
sich der Druck des Döppers auf das Niet mit dem Fortrange 
der Nietarbeit. Die Kurve, nach der diese Steigerung vor 
sich geht, ist abhängige von der gewählten mechanischen Kraft- 
übersetzung. 

Fürden wirtschaftlichenVergleich der Druekluft-Nietpressen 
mit gleichwertigen Druckwasserpressen hat der Vortragende den 
Luftverbrauch der einzelnen Maschinen beim Einziehen von 
26 mın-Nieten berechnet. Dabei wurde die Länge des Döp- 
perweres zu 75 mm und für die Maschinen mit gleichbleiben- 
dem Stauchdruck der letztere zu 40t angenommen, unter der 
Voraussetzung, daß die Niete bisweilen nicht hinreichend 
warm sind. Aus diesen Rechnungen ergibt sich, daß sich 
unter Aufwendung von 1 kg Dampf, gleich 208,5 ltr Preg- 
luft, foleende Anzahl von 26 mm-Nieten einziehen läßt: 


1) unmittelbar wirkender 


Druckluftnieter . .. 3,9 Niete bei je 53,8 ltr Luftverbr. 
2) amerikanischer Knie- 
hebelnieter .. . 10, „ » » 20,2 > > 
3) Nieter von de Fries & Cie. 18,8 » „ „ 11,1 » 
4) Nieter von Pokorny & 
Wittekind . . . .. 9,40 > » » 22,2 » » 
5) Druckluft-Druckwasser— 
o 415 >» » 47,0 > » 
6) derselbe mit 2 Zylindern 7,63 » » 27,4 >» 


7) Druckwasser-Nieter .. 77 > 


Dem Vergleich sind die verhältnismäßig großen Arbeits- 
maschinen von 250 PS zugrunde gelegt. Da aber angenommen 
werden kann, daß bei kleineren Maschinen das Verhältnis der 
Wirtschaftlichkeit annähernd dasselbe bleibt, so dürfte wohl 
die Zusammenstellung auch dann ihre Gültigkeit behalten. 
Danach besitzen also die Knichebelnieter neben den schon 
aufgeführten Vorteilen des Betriebes auch den Vorzug höherer 
Wirtschaftliehkeit, während die mit gleichbleibendem Stauch- 
druck arbeitenden Nietmaschinen nur betriebstechnische Vor- 
teile für sich haben. 

Die Nietpressen werden feststehend oder tragbar gebaut 
mit Ausladuneen bis zu 3m. Die tragbaren Nieter werden 
meist mit einer Universal- Aufhängung in den Handel gebracht 
die es ermöglicht, den Nieter mittels Handrades in jede be. 
liehige Lage einzustellen. Das Verwenduneseebiet der Druck- 
Inftnieter fällt mit dem der Druckwassernieter zusammen 
Sie sind überall da vorteilhaft zu benutzen, wo an KEPER 
Arbeitstück sehr viele Niete gleicher Größe bei unveränder- 
ter Stellung des Nieters zu pressen sind, so daß sich erstens 
der Transport der Arbeitstücke an die Nietmasehine lohnt 
und zweitens keine zeitraubenden Handhabunren an dem 
Nieter beim Einstellen vorgenommen werden Inüssen. An 
solchen Stücken lassen sich 4 bis 5 Niete in der Minute pressen 
ohne daß dabei der Döpper vom Schließkopf abgehoben an 
werden braucht, ehe dieser hinreichend erkaltet ist. 
Es kommen daher von größeren Arbeitstücken hauptsäch- 
lich Blechträger, Walzenkessel und die ebenen Wände von 
Behältern und ferner solche kleinere Arbeitstücke in Betracht 
die cin Mann ohne Hülfe eines Hebezeuges zwischen die Niet. 
werkzeuge bringen kann. Für Kisenfachwerk dürfte sich der 
Transport an die Nietmaschine kaum lohnen, da zudem noch 
die verschiedene Lage der Niete das Einstellen des Werk- 
stickes oder des Nieters nach zwei Richtuneen erfordert Für 
das Nieten von Konstruktionsteilen runder Behälter sind fast 
men tragbare Nieter eroßer Ausladung erforder: 
ich. Diese beanspruchen bei ihrem grogen (Cowi i 
5 bis 6 t schon ae De . . 

f D, euge; der Nieter muß 
stets naeh zwei, oft nach drei Richtungen bewegt werden und 
die zentrische Einstellung des Döppers erfordert noch eine 
persönlichen Kraftaufwand des Arbeiters, so daß abre ‚ch i 
von großen Zeitverlusten der Arbeiter auch ermüdet e 
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n Für diese Art Arbeiten sind die Preßluftwerkzeure init 
Schlagwirkung geeignet. Für Nicte bis zu 30 mm Durchmesser 
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liefern diese Maschinen gleich gute Arbeit wie die Druck- 
lutt- oder Druckwasserpressen. Das Nietmaterial zeigt im 
Quer- und Längsschnitt ein vollkommen erleichinäßires Gefüge, 
der Schaft ist in seiner ganzen Länge gleichmütig gestaucht; 
die Köpfe liegen gut an. Auch die Platten legen gut ant- 
einander, wenn die Montare sachremäß erfolgt war, d. h. wenn 
die zu nietenden Teile in kleinen Abständen mit Schrauben 


verbunden waren. Die Niete und Nähte haben sich bei den 
angestellten Versuchen auch ohne Stemmen dicht erwie— 


sen. Die Niete reißen auch nicht ab, wenn das Schlagen 
gerade solange fortgesetzt wird, bis der Nietkopf nicht mehr 
rot ist, ein Zeitpunkt, der meist mit dem Fertigstellen des 
Nietkopfes zusammenfällt. 

Bei Nieten von größerem Durchmesser als 30 mim tut man 
besser, sie zu pressen, da die Erfahrung lehrt, daß dann 
der Nietschaft durch Schlagen nicht mehr vollständig gestaucht 
werden kann, sondern daß die Stauchwirkung sich auch bei 
kurzen Nieten nur auf einen kleinen Teil des Schaftes be- 
schränkt. In diesen Teilen fängt das Material zu reißen an, 
da man für so Starke Niete die Schlaginaschine verhältnis- 
mäßier lange arbeiten lassen muß und das Niet dabei leicht 
zu kalt wird. 

Unter den Schlagnietmaschinen haben sich die sorenannten 
Büsrelnietmaschinen in Deutschland zuerst Eingang verschafft. 
In ihren Hauptteilen bestehen sie aus dem Bügel, dem Ge- 
renhalter und dem Niethammer. Der Bügel wird bis zu rd. 
1.5 m Ausladung aus einem #°-Gasrohr hergestellt, darüber hin- 
aus wird er besser als Blechträrer- oder Gitterbügrel konstruiert. 
Im Vergleich zu den Nietpressen bleibt die Maschine mit ins- 
gesamt 400 bis 600 kr Gewicht für Gitterbügelnicter noch 
immer schr leicht. Der Bügel trägt auf der einen Seite den 
Gerenhalter mit answeehselbarem Döpper, auf der andern 
den Niethammer. Gesenhalter und Niethammer sind jeder 
in einer Klaue verschiebbar, so dab ihre Entfernung je nach 
dem Arbeitstück einstellbar ist. Der Niethammer besteht ans 
einem äußeren Zylinder und dem darin geführten Schlag- 
werkzeug. Beim Hennen des Lufteinlaßventiles drückt die Luft 
die Schlagmaschine gegen das Niet vor. Diese fängt bei den 
meisten Bauarten zu arbeiten an, sobald ihr Döpper Wider— 
stand findet: oder es bedarf hierzu einer zweiten Bewegung 
des Steuerventiles. Die letztere Ausführung gestattet, die 
Maschine vor dem Schlagen genau zentrisch einzustellen; bei 
den andern Maschinen erfolgt die Einstellung nach den Er- 
fahrungen des Redners aber immer noch zeitig genug, wenn 
die Maschine aueh schon eine Anzahl Schläge gemacht hat. 
Die Schlarnietmasehine wird dureh einen besonderen Kolben 
von sehr kleinem Querschnitt zurückgezogen. Die Wirkung 
der Preßluft und die Steuerung sind die gleichen wie bei den 
noch zu beschreibenden Handnietbämmern. 

Der Bürelnieter kann bei seinem geringen Gewicht an 
einem kleinen T.aufkran aufrehänet werden. Er erfordert aber 
auch, daß die meisten Stücke zur Nietmmaschine gebracht WET- 
den. Um diesem Vebelstande zu begegnen, hat man die Auf- 
häüngevorrichtung in Form von zwei Dreiböcken, die eine Schiene 
tragen, tragbar gemacht: aber auch das erfordert einen Trans- 
port und ist nur beim Nieten gerader Stücke bequem anwendbar. 

Dadurch, daß man eine Achse mit ? kädern am Bügel 
anbringt, die Nietmaschine umdreht und ein Rohr einbaut, 
das die Schlagmaschine am Vorschub hindert, ferner dadurch, 
‚laß man den Gegenhalter durch eine Handhabe für zwei Hände 
ersetzt, läßt sieh die ziigelnietmaschine in eine Boden. oder 
Deekennietmaschine verwandeln, die sieh zum Nieten flacher 
(Giasbehälterböden und zu ähnlichen Arbeiten vorteilhaft ver- 
wenden läßt. Zum Nieten sind drei Arbeiter erforderlich: je 
ein Mann an der Nietmaschine und am Gerenbalter und der 

N (re 

aa weitem größte Verwendungsgebiet haben die Hand- 
niethämmer. Innerhalb der angegebenen Grenzen der Niet- 
wrröße können sie für alle Fisenkonstruktions- und Behälter- 
arbeiten die schon beschriebenen Nieter ersetzen. Außerdem 
lassen sie sich aber überall da verwenden, wo ein Niet a 
von Hand geschlagen werden kann, es sel denn, daß lan . 
so tief in einer Ecke sitzt, daß der Hammer nicht mehr zen- 
trisch aufgesetzt werden kann. | 

Die heute hauptsächlich üblichen Hänmer sind sogenannte 
Ventilhämmer, d. h. sie werden durch ein oder M r 
organe, meist kleine Kolbenschieber, a, 1 a . 
organe selbst werden vom Kolben betätigt. Der Arbe 5 
ist folgender: Durch Niederdrücken eines kleinen Hebels am 


Handgriff verschiebt man einen kleinen Kolbenschieber 
d wibt der Preßluft freien Zutritt zu den Ntenerorga- 
gik 


Befindet sich der Kolben in der Stellung vor dem AT- 
Preßluft auf eine kleine Fläche des 
in eine Stellung, die dem Trieb- 
Dieser 


nen. i ; 
heitshube, so drückt die 
Stenerorgans und wirit es Dte ea 
mittel freien Zutritt Toter den Arbeitskolben gestattet. 
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wird also nach dem Döpper hin geschleudert, während die Luft 
vor dem Arbeitskolben durch einen Kanal im Zylinder und 
dureh das Stenerorean austreten kann. Kurz vor Ende des 
Hubes gibt der Kolben einen Kanal frei, durch den Preßluft 
aus dem Arbeitszylinder oder bei Kolben mit dafür bestimmter 
Aussparung aus einem besonderen Zuführkanal vor eine 
Kolbenfläche des Steueroreanes treten kann, die größer und 
entgegengesetzt der zuerst in Wirksamkeit getretenen ist. Das 
Steuerorwan wird verschoben, und zwar so, dab Preßluit vor 
den Kolben tritt und die Luft hinter dem Kolben durch einen 
Kanal entweichen kann. Der Kolben wird also zurückre- 
schleudert: er eröffnet vor seinem Hubende den Auspuä für die 
rückwärts treibende Luft und für die Luft. die das Stenerorran 
in seiner jetzigen Lage festhält. Zugleich bildet sich hinter 
dem Kolben ein Luftpuffer, der die lebendige Kraft des Ar- 
beitskolbens vernichtet und den Rückschlag ganz oder gröbten- 
teils aufbebt. Das frei gegebene Steuerventil geht wieder in 
seine erste Lage zurück, und das Spiel beginnt von neuem. 

Da für die Wirkung der Schlarnietmaschinen die Gesetze 
des Stoßes die Hauptrolle spielen, ist eine genaue Berechnung 
der Abmessungen für die verschiedenen Hammerteile nur an 
Hand eingehender Versuche möglich. Die Wirkungsweise der 
Hämmer besteht in zwei Stoßwirktineren. Zunächst schlägt der 
Arbeitskolben auf den Schaft des Döppers. Die dem Döpper 
dadureh mitgeteilte Krbeitsfähigkeit übt durch das Niet hin- 
durch eine Stoßwirkune anf die Masse des Gegenhalters aus, 
wobei ein Teil des Arbeitsvermörens für die Formänderunes- 
arbeit nutzbar wird. Die Leistunestähirkeit eines Nieters be- 
ruht also auf der Größe dieser Formändernnesarbeit und der 
Häntivkeit ihrer Wirkung in der Zeiteinheit. 

Der Vortragende leitet Gleichungen für die Beziehungen 
der verschiedenen in Betracht kommenden Größen ab und 
schöpft aus ihnen die folgenden Grundlagen für die Beurtei- 
June der Güte eines Niethammers. 

Für die volle Ausnutzung des in der Leitung vorhandenen 
Luftdruckes ist es wichtig, daß die Luftwege der Steueror— 
gane so weit sind, daß die Luft möglichst wenig gedrosselt 
wird. Die Drosselung beeintlußt sowohl die Schlagzahl als 
aneh die Größe der geleisteten Forinänderunesarbeit. Quer- 
schnitt und Hub des Kolbens beeinflussen den Luftverbrauch. 
Fin großer Querschnitt wirkt in höherem Grade günstig für die 
Leistung als der Hub: anderseits ist. um einen starken Rück- 
Schlag zu vermeiden, ein großer Hnb notwendig. da die Vernich- 
tung der lebendigen Kraft des Kolbens beim Rückhub eine ge- 
wisse Luftmenge braucht, wenn die Kompression nicht soweit 
steigen soll, daß ein erheblicher Rückschlag eintritt. Die Masse 
des Döppers muß gegenüber der Masse des Arbeitskolbens 
und gegenüber der des Gegenhalters mögrliehst klein sein. 

Die Schlagzahl der Niethämmer beträgt bei den verschie- 
denen Bauarten 700 bis 1200 in der Minute. Die gleiche 
Zahl Doppelhübe muß das Stenerorean machen, und die ver- 
sehiebenden Kräfte müssen bei jedem Hnbe stoßweise aufge— 
nommen werden. Der Stenerschieber muß daher so kräftig 
als möglich gebaut sein und gleichzeitig so einfach, daß der 
Hammerbesitzer sich im Notfalle den Schieber selbst herstellen 
kann. Ferner ist es auf jeden Fall von großem Vorteil, wenn 
Steuerung und Arbeitskolben in vollständig getrennten Räumen 
arbeiten. Unhedinetes Erfordernis ist, daß der Steuerschieber 
und das Stenerrehänse von jedem Schlosser leicht herausge— 
nommen nnd ohne Zeitverlust Ersatzteile eingebaut werden 
können, die, vom Fabrikanten bezogen, ohne Nacharbeit pas- 
sen müssen. 

Da der Arbeiter den Lufteinlaßhebel leicht versehentlich 
niedlerdrücken kann, ohne den Hammer aufgesetzt zu haben, 
muß eine gute Sicherung gegen das Heraustliegen des Döppers 
vorhanden sein. Bei den meisten Hämmern wird der Dopper 
durcb Klammern oder Federn gehalten. Fin Teil der ameri- 
kanischen Hämmer hat daneben noch eine zweite Sicherung. 
Der Luftzutritt zu den Steuerorwanen ist bei ihnen durch ein 
tederbelastetes Ventil abreschlossen. Von dem Raum vor dem 
Ventil fiihrt ein Kanal zum lHlammerende, der sich erst schließt, 
wenn der Döpper aufgesetzt wird, so daß dann erst der aut 
tretende Veberdruck das Sicherungsventil öſſnuet. 

Die Einführung der Handniethämmer ist vielen Schwierig— 
keiten begegnet. Man hat daher die verschiedensten Vorrieh- 
tungen konstruiert, um dem Arbeiter die Führung des Hammers 
teilweise abzunehmen. Im Behälterbau und in der Eisenkon— 
struktionswerkstatt haben sich alle diese Dinge als em nur 
hindernder Ballast erwiesen. Die beste Ausnutzung des Ham- 
mers ist bei alleiniger Führung durch die Hand des Arbeiter 
vewährleistet. Ein geschickter Nieter bringt den Kopf besser 
zentrisch zum Sehaft nieder, als wenn der Hammer in irgend 
welcher Führung befestigt ist. Ferner kann er auch den Niet- 
kopf durch freihändiges Rundtühren des Hammers besser 
schließen. Daß der Döpper sich in das Material einarbeitet, 
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ist leicht zu vermeiden, da der Rand des Döppers 1 bis 2 mm 
breit sein kann, was auch für die Dauer des Döppers von 
großem Vorteil ist. 

Eine noch heute vielfach bestehende Schwierigkeit ist die 
Herstellung geeigneter und haltbarer Döpper. Beziiglich der 
Form ist es bei Kesselnieten erforderlich, den Kopf etwas höher 
Schlagen zu lassen, damit der Döpper am Niet eine gute Füh- 
rung hat. Für die Herstellung haltbarer Döpper hat die Firma 
F. A. Neuman, Eschweiler, langwierige Versuche mit allen 
möglichen Materialien, vom gewöhnlichen Döpperstahl bis zu 
den naturharten Stahlmarken, angestellt. Solange die von den 
meisten Lieferanten der Hämmer angegebene Härtvorschrift 
befolgt wurde, die beiden Enden hart, die Mitte ganz weich 
zu halten, sprang jeder Döpper bei schiefen Schlägen, die 
nieht zu vermeiden sind, ab. Die genannte Firma benutzt 
jetzt wieder Döpperstahl, und durch ein als Fabrikationsere- 
heimnmis wohlrchütetes Härtverfahren stellt sie für ihren De- 
dart billige und sehr gut haltende Döpper her. 

Für die Güte der Nietung spielt die Art des Gerenhaltens 
eine große Rolle. Aus den Gleichungen über die Leistung 
der Hämmer ergibt sich, daß die Masse des Gegenhalters 
möglichst groß sein muß. Die Erfahrunge lehrt dasselbe. Die 
besten Niete sind beim Gegenhalten mit der Nietwinde erzielt 
worden: wo man mit dieser nieht ankommen kann, kommt 
dann der schwere Nietstock in Frage. Die in den Handel ee- 
brachten Preßlutft-Gerenhalter bestehen aus einem Druckluft— 
zyiinder, in dem sich ein Kolben mit Döpper führt. Sie er- 
möglichen ein schnelleres Gerenhalten, doch wird dieser Vor- 
teil dureh die geringere Güte der Nietung und den größeren 
Luftverbrauch des Hammers mehr als aufgehoben. Bei der 
geringen Masse des Gerenhäalter-Kolbens und -Döppers, die 
noch dazu auf dem vollkommen elastischen Luftkissen auf- 
ruht, sinkt die Leistung des Nieters ganz erheblich gegeniiber 
dem Gegenhalten mit der Nietwinde. Das Niet muß bis zu 
seiner Vollendung bedeutend mehr Schläge bekommen. Im 
Anfang bewegt sich bei weitem Nietloch das Niet noch hin 
und her, der Sœtzkapf liegt daher häufig nicht gut an. Infolge 
der längeren Dauer des llüämmerns wird der Schließkopf bei 
schon abrekühltem Niet auf Kosten der Materialgüte nieder- 
erbracht. 

Mit den Handniethämmern können von einer geschickten 
Nietkolonne bis 100 Niete in der Stunde geschlagen wer- 
den. Es sind nur 3 Mann dazu erforderlich, gegeniiber dem 
Handnieten werden also I bis 3 Zuschlärer gespart. Für die volle 
Ausnutzung der Preßluftnieterei fehlt es noch an einem nicht 
zu teuren, leicht transportierbaren und sehr leistungsfähigen 
Nietwärmfener. Ant den üblichen Blasebalg Feldschmieden 
lassen sich von sehr geschiekten Leuten 65 bis 75 16 mm-Niete 
stündlich wärmen: bei größerem Nietdurehmesser sinkt diese 
Zahl bedeutend, bei 20 mm Durchmesser aur 50 bis 60, bei 
26 mm Durchmesser anf 30 bis 40 Niete. Die Benutzung 
zweier Feldschmieden für einen Nieter erhöht die Nietzahl 
nicht in dem Maße, wie die Kosten steigen, weil gleichzeitige 
Stockungen im Nietbrineen nicht zu vermeiden sind. Die 
Koks Nietwärmöfen sind imstande, die genügende Anzahl Niete 
zu liefern, sie müssen aber dazu an eine Windleitung ange- 
schlossen werden: ferner sind sie zu schwer, als daß inan sie 
in anseedehnten Werkstätten und auf Höfen ohne Krane trans- 
portieren könnte. 

Die Firma F. A. Neuman hat mit Vorteil bei ihrer Gas- 
behälter- Montare in Utrecht Oelfeuer verwendet. Diese Feuer 
sind leicht und von sehr großer Leistungsfähickeit, verbranchen 
nur wenig Preßluft zu ihrem Betrieb und liefern gleichmäßig 
und gut warme Niete. Allerdings muß darauf geachtet wer- 
den, daß die Flamme nieht rußt, daß vielmehr aller Kohlen- 
Stoff verbrannt wird, da dieser sonst das Nietmaterial hart 
macht. Einer gleich vorteilhaften Verwendung im Deutschen 
Reiche stehen die 2. bis 5 mal so hohen Preise eines geeigneten 
Brennöles entgegen. l | 

Von sonstigen Schlaxemaschinen, die in der Kesselschmiede 
usw. Verwendung finden, sind noch die Stemm und Meißel- 
hämmer und die Klopfer zu erwähnen. Die Stemm- und 
Meißelhäimmer sind in ihrer Bauart den Niethämmern ge- 
nau gleich. Zum Stemmen der Nietnähte haben sie sich 
emigen Eingang verschafft, während zum Stemmen der Niet- 
köpte anch in Werkstätten mit Preßluftbetrieb die Handstem- 
meret vorherrscht, da sich das einschließlich des Meißels ziem- 
lich lange Werkzeug schlecht rund rühren läßt und schr hiiufig 
gar nicht anwendbar ist. Als Meißelhämmer werden die Hiin- 
mer in der Kesselschmiede vorteilhaft nur zum Kreuzen re- 
braucht.“ Für eine Bearbeitung mit dem Flachmeißel ist es 
mati, die zu bearbeitenden Stücke Test einzuspannen, da- 
mit die nicht Schwingungen machen können. Das ist aber 
im Behälterbau schr selten möglich. Die Klopfer finden zum 
einigen rerlühter Bleche von Hammerschlag und zum Rei- 
nigen der Kessel von Kesselstein vorteilhafte Verwendung. 
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Nichst den Nietmasehinen haben Bohr. und Kufreihma— 
schinen die größte Verbreitung gefunden. Bei diesen umlan— 
fenden Maschinen tritt die Preßluft in Wettbewerb mit der 
Elektrizität. An Wirtschaftlichkeit sind die kleinen elektrischen 
Bohrmaschinen den Preßluft-Bohrmaschinen bei weitem über- 
legen, und wo es sich darum handelt, Löcher regelmäßig und 
in größerer Anzahl zu bohren, wird man wohl auch kaum zur 
Preßluft- Bohrmaschine greifen. 

Das Anwendungsgebiet der Preßlnit-Bohrmasehine ist das 
Aufreiben von Löchern, das Schneiden von Gewinden, das Fin- 
ziehen von Stehbolzen usw. [lier ist die elektrische Bohr- 
maschine, wenn man nur das Triebmittel berücksichtigt, noch 
immer vorteilhafter, aber dem stehen Nachteile gegenüber, 
durch die schließlich doch die Luftbohrmaschine das Ueber- 
gewicht erhält. Die Bohrmaschine muß nämlich bei den an- 
geführten Arbeiten schnell angelassen und abgestellt werden. 
Bei der Luitbohrmasehine genügt nun eine kleine Drehung 
des einen Handgriffes dazu, bei der elektrischen Maschine ist 
der Anlasser meistens gar nicht an der Maschine selbst ange- 
bracht. Es ist also ein zweiter Mann zum Au- und Abstellen 
notwendig, da bei diesen Arbeiten die Bohrmaschine von Hand 
eetührt werden muß und der Arbeiter sie unmöglich mit einer 
Hand halten kann. Weit wichtirer ist aber folgender Umstand: 
Die elektrische Bohrmaschine verträgt eine bedeutende Ueber- 
lastung, sie zieht bei jedem Hindernis durch: es fragt sich 
dann nur, ob sich das Werkzeug dreht oder der Arbeiter von 
der Maschine herumreschlendert wird. AÄlerdines kann man 
dem dureh geeignete Bemessung der elektrischen Sicherung vor- 
beugen; aber daun brennt bei jedem Hindernis die Sicherung 
dureh, und ein Aufenthalt bei der Arbeit tritt ein. Bei der 
Luftbohrmaschine ist diese Gefahr nicht vorhanden. Von diesen 
sind selbst die kräftigeren so bemessen, daß der Arbeiter die 
Maschine festhalten kann, wenu sie anf ein Hindernis tritt. 
Die Luftbohrmaschine bleibt dann stehen. Solche Hindernisse 
sind beim Aufreiben gar nieht selten, denn es geschieht leicht, 
daß der Arbeiter die Reibahle zu stark in das aufzureibende 
Loch preßt. 


ls sind 3 Arten von Bohrmaschinen zu unterscheiden: 

I Maschinen ohne Zylinder, worin Luft wie bei Turbinen 
auf ein Schaufelrad wirkt. Diese Maschinen haben den Vor- 
zug, daß sie die wenigsten bewerten Teile haben und daß die 
Emfangskraft am Werkzeug stets gleich groß ist. Dem steht 
allerdings ein großer Luftverbrauch gegeniiber. 

2) Maschinen mit feststehenden Zylindern, die im Maschinen- 
körper eingebaut sind. Die Kurbelwelle läuft in einem Oelbade; 
die Schmierung ist also sehr gut. Maschinen dieser Art sind 
die von Herm. Hartung Nachf., Düsseldorf, und die amerika- 
nische Little Giant- Bohrmaschine. Die erstere hat in einer Ebene 
3 unter 120 Grad versetzte Zylinder, die auf eine Kurbel ar- 
beiten. Die Luft wird dureh eine auf der Kurbelwelle sitzende 
Stetterscheibe verteilt. Die Little Giant-Maschine hat 4 Zy- 
linder unter 90 Grad in 2 Ebenen. Zur Luftverteilung dienen 
zwei von Exzentern auf der Kurbelwelle bewegte Schieber, 


$» Maschinen mit schwingenden Zylindern. In dieser Art 
sind die meisten Luftbohrmaschinen ausgeführt. Die Luft wird 
entweder durch die schwingende Bewegung der Zylinder ver- 
teilt oder bei einzelnen Maschinen von der Kurbelwelle 
aus, um Expansion zu erzielen. Dei den amerikanischen 
wrer-Maschinen kreisen die Zylinder um die feststehende 
Kurbelachse: die Luftverteilung ist unabhängig von der 
Kurbel. Bei der Maschine von de Fries & Cie. schwingen die 
Zylinder. Der Verteilschieber wird von der Kurbelwelle 
aus bewegt, und es wird infolgedessen nur mit 70 vll Füllung 
gearbeitet. Pokorny & Wittekind bauen vor dem Dreh: 
schieber, der infolge der Schwingungen der Zylinder die Lutt- 
verteilung besorgt, einen zweiten Schieber ein, der durch ein 
Zahnrad von der Kurbelwelle aus gedreht wird und die Lurt. 
verteilung so regelt, daß mit 60 VH Füllung gearbeitet 
wird. | 

Das Werkzeug wird von dem jeweils sich drehenden Teile 
der Bohrmaschine «dureh Stirn- oder Kevrelradübersetzune be- 
wert. Die Preßluft tritt bei allen Maschinen dureh einen der 
Häanderitfe ein, und das Einlatzventil ist im Handgriff eingebaut. 
Die meisten Maschinen werden auch umsteuerbar eelietert. 
Dann sind die Zylinder beiderseits geschlossen, und dureh ein 
besonderes Ventil lassen sieh die Luftwege so ändern, daß 
beim Rechtsgang die eine, beim Linksgang die andre Kolben- 
seite arbeitet. Bei der Bohrmaschine von de Fries & Cie. wird 
durch Aendern des Exzenterwinkels umgesteuert, was dureh 
einen kleinen Hebel geschieht, der vom Handgriffe aus leicht 
zu fassen ist. | 
T Die Maschinen mit schwingenden Zylindern haben veven- 
über denen mit feststehenden eine schr große Anzahl bewegter 
Teile; bei ihnen ist besonders für gute Schmierung zu 
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sorgen. Ein wichtiger Umstand für die Dauer und die Güte 
der Maschine ist die hinreichende Bemessung sämtlicher Lager: 
besonders bei Kugellagern finden sich zu kleine Laufrinee, 
die Reparaturen veranlassen. 

Da sich die Preßluft trotz Staublänger und Wasserab- 
scheider schwer staub und wasserfrei machen läßt, muß die 
Möglichkeit einer gründlichen Reinigung geboten sein, d.h. 
die Maschine muß sieh leicht in ihre einzelnen Teile zerlegen 
lassen, die man in Petroleum badet. 

Die Bohrmaschinen haben sich in Kesselschmieden und 
Lisenkonstruktionswerkstätten schnell und leicht Eingang ver- 
schafft, da mit ihnen neben erößerer Leistung eine bessere 
Arbeit zu erzielen war. Auch der Arbeiter hat sich gegen die 
Bohrmaschine nicht eestränbt, da sie keine besonderen Antor- 
derungen an seine Nerven und Muskeln stellt, wie die Schlag- 
maschinen, an die sich der Arbeiter erst nach einigen Tagen 
gewöhnt. 
um Bohren wird die Maschine wie die Handbohrknärre 
in einen Bügel oder Bohrwinkel eingespannt und der Bohrer 
durch Andrehen der Bohrspitze vorgeschoben. Im Behälter- 
bau usw. wird die Maschine hauptsächlich zum Aufreiben der 
Löcher an montierten Konstruktiensteilen benutzt. Als Werk- 
zeug dienen kegeltörmige Reibahlen mit links steigenden Spi- 
ralnuten, so daß bei normalem Rechtsgang der Masehine die 
Reibahle sich nieht von selbst in das Loch hineinzieht. Für 
Löcher in Eeken läßt sich leicht eine Kerelradubersetzung an 
die Bohrmaschine anbauen, so daß man init ihr auch an solche 
Löcher herankommen kann. Die welieterte Arbeit ist vorzür- 
lieh. Die Löcher werden. selbst wenn sie einander mehrere 
Millimeter überdecken, schnell und sehr sauber aufgerieben. 
Dabei gehört zur Bedienung der Maschine nur ein Mann, der 
sie bei ihrem geringen Gewicht an den beiden Handeritten 
bequem halten kann. Beim Gewindeschneiden und Rohr- 
walzen ist der Vorgang genau der gleiche, nur daß statt der 
Reibahle die entsprechenden Werkzeuge verwandte werden. 
Zum Gewindeschneiden mut die Maschine umstenerbar sein. 

Von sonstigen Preßluftmaschinen finden noch die Zylinder: 
Ilebezeuge für die Bedienung von W erkzeuemaschinen vor- 
teilhafte Verwendung. Diese Hebezeuge arbeiten schnell. 
lassen sich bequem steuern und sind billig. bei der seltenen 
Benutzung spielt der Anschafttinespreis die Hauptrolle. und 
darin liegt für diese Zwecke das | eberrewicht dieser Hebe- 
zenge gegenüber elektrischen. Ihre Baulänge beschränkt ihre 
Verwendung an allen Plätzen. Die Preghut Hlaschenzure oder 
-Winden bestehen aus einem Schraubentlaschenzur oder enger 
Päderwinde, die mit einem Preghuirtmotor, ähnlich dem Bahr- 
masehinenmotor, geknppelt ist. Sie arbeiten nicht besonders 
schnell. verbrauchen viel Luft und sind toner. Fin Sicher 
elektrischer Flaschenzug ist nicht teurer und im Betrieb bil- 
liver. i ; : 

Neben den aufgeführten Maschinen gibt es noch eine ranze 

Reihe audrer, die aber in der Kesselschmiede keine oder nur 
geringe Verwendung tinden. 
l Die für den Preßluitbetrieb erforderliche I. tar mung, 
anlage besteht aus dem Kompressor. dem Windkessel und 
dem Rohrnetz. Für die Bemessung des Kompressors bann 
man die von einigen Firmen gemachten Angaben über 
den Luftverbrauch der Werkzeuge nicht zugrunde legen., Aus 
den Angaben ist nieht klar ersichtlich, unter welchen Pedin: 
rungen der Luftverbrauch gemessen u orden ist. Der kedner 
hat mit Hülfe eines Oğenbacher DPruckluttmessers an versehie- 
denen Werkzeugen den Luftverbrauch gemessen uncl ist auf 
höhere Werte gekommen. Der Unterschied beruht N ahrschein- 
lich auf verschiedener Umrechnung der Preßluft in treie Luft. 
Bezürlich der Größe des Kompressors ist man also ganz au 
Erfahrungswerte angewiesen. Mittlere Anlagen erfordern nen 
Kompressor von 3 bis S ehm min angerangter. Lurt. und damit 
können bequeme? Niethämmer und > Aufreibmmaschinen oder 
entsprechende Maschinen betrieben werden. 

Der Antrieb des Kompressors spielt für die Wirtschaftliecb- 
keit eine bedentende Rolle. Der Luftverbrauch unterliegt star 
ken Schwankungen. Der Kompressor kann daher nieht ständter 
arbeiten, andern muß. nachdem der höchste Druck erreicht 
ist, selbsttätig stillresetzt werden oder leer weiterlanfen und, 
wenn der Druck um ein eu isses Mat gesunken i~t, wieder 
selbsttätig anfangen zu arbeiten. 

Zum Antrieb kommen in Frage: unmittelbarer Damprbe- 
trieb, Rieneenantrieb oder elektrischer Antrieb. Der Vortragende 
hereechnet unter Juügrundele gun verschiedener Annahmen, 
daß 1 kr Dampf für einen Kompressor. der > chin min ausaugt 
und auf 6,5 at Üecberdruck preßt, leistet: 

bei unmittelbarem Dampfantrieb mog PN st 
bei Riemenbetrieb 8 8 
bei elektrometorischein Antrieb . 0% >» 


. Nu. * 


Der Redner untersucht ferner. welcher Antrieb im Gesamt- 
betrieb am billigsten wird: dabei legt er die von ihm an dem 
Kompressor der Firma F. A. Neuman gemachte Beobachtung 
zugrunde, daß der Kompressor beim Durchschnittsbetricbe 
nur für den halben Tag die volle Leistung zu geben braucht. 
Er ermittelt, daß sieh die Gesamtkosten in einem Jahr vun 
0% Arbeitstagen stellen: 

bei unmittelbarem Dampfantrieb auf 6250 M 
bei Riemenantrice hh. > 6040 
bei elektromotorischem Antrieb. 400 > 


Der unmittelbar wirkende Dampfkompressor folet den 
wechselnden Anforderungen an den Luftverbrauch dadurch, 
daß sein Regulator vom Luftdruck beeinflußt wird und bei 
steirendem Druck die Umlaufizahl der Maschine verringert. 
Bei langdaueruden Pausen im Luftverbrauch arbeitet die Ma- 
schine weiter, während die überschüssire Preßluft durch ein 
Sicherheitsventil entweicht. Ein Teil der Arbeit wird also 
umsonst aufgewendet. Für den Vergleich ist angenommen 
worden. daß dieser Teil 5 vH der nutzbaren Leistung betrigt. 

Der Kompressor mit Riemenantrieb läuft während der gan— 
zen Betriebszeit. Wenn der Höchstdruck erreicht ist, tritt ein 
Ventil in Wirksamkeit, das die vom Kompressor angesaugte 
Lutt während der Druckperiode wieder ins Freie läßt. Wäh- 
rend dieses L.eerarbeitens verbrauchte ein von dem Redner 
untersuchter Kompressor 40 vH der Arbeit bei voller Leistung. 

Der elektrisch angetriebene Kompressor mit selbsttätiger 
Ausschaltung kommt zum Stillstand, sobald der Höchstdruck, 
und schaltet sich wieder ein, sobald die untere Greuze des 
zugelassenen Druckabfalles erreicht ist. 

Vor dem Kompressor ist in die Saugleitung ein Lufttilter 
einzubauen, um Maschine und Rohrleitung vor starken Ver- 
un reinigung durch Staub und Rut zu schützen. Vom Kom- 
pressor aus soll die Lutt in möglichst weiten Rohren auf kür- 
zestem Were zum Windkessel gelangen. Dieser muß mög- 
lichst groß sein, damit er einen Speicher bildet und dadurch 
ein zu häutires Arbeiten der Ein- und Ausschalter am Kom- 
pressor verhindert. Ferner ist ein Wasserabscheider für das 
in der Lurt enthaltene Wasser und für die mitrerissenen Oel- 
teilehen notwendig. Einfach und wirksam wird die Wasser- 
abscheidung durch eine Zwischenwand im Windkessel erreicht, 
geven die die Luft bei ihrem Eintritt stößt. Zwischen Lutt 
eintritt und austritt soll ein möglichst langer Weg liegen. 
Ferner sind ein Wasserablaß, ein Sicherheitsventil und die 
Verteistntzen erforderlich. 

Die Rohrleitung ist reichlich zu bemessen. Für ausgedehnte 
Betriebe genügt bei einem Kompressor von 6 cbm 3"-Gasrohr 
für die Hauptleitungen, 2”-Gasrohr für die Verteilleitungen 
une 1-Gasrohr für Anschlutzleitungen bis 10 m Länge. Am 
Ende langer Verteilleitungen ist es wichtig, kleine Windkessel 
einzuschalten, damit der Druck bei Entnahme gleich gehalten 
wird. Die Schläuche genügen mit 20 unn lichtem Durchmesser 
für fast alle Werkzeuge. Die durch Drahtspiralen oder Eisen- 
rellecht geschützen Schläuche haben bei schonender Behand- 
lung eine 3. bis J jährige Lebensdauer. 

Des weiteren vergleicht der Redner die Kosten von Druck- 
luft und Handbetrieb, wobei er auf Grund von Beobachtungen 
einen Normalbetrieb anuimmt, in welchem 5 Nietkolonnen mit 
Niethämmern und 4 Leute mit Aufreibmaschinen tätig sind. 
In der folgenden Ucbersieht sind enthalten: der für die Bv- 
dienune einer Maschine aufzuwendende Arbeitslohn. der Durch. 
messer der geschlagenen Niete oder der aufreriebenen Löcher. 
die nach den Akkorden errechneten, in einem Tage gesehla- 
eenen Niete oder aufreriebenen Löcher une die nach den 
\kkorden berechneten Lohne für Handarbeit bei gleicher 
Leisung. 
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Es ergibt sich dann. wenn man die beu folgende 
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Anlage . . I. » 
sonstige Unkosten “ne a E.rrpäarsis beim Preg- 
zu~. vo.20 & luttbetriech 14.55 N 
Schließlich erwähnt der Redner. dat die Firma F. X. Neu 
man als erste in Dentschland neben der Verwendune in der 


Werkstatt den Preßluftberricb schen seit drei JSahren at 
rieren Montagen einwzefihrt hat. 


Eingegangen 23. April 1901. 
Niederrheinischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 11. April 1904. 
Vorsitzender: Hr. Kietelbach. Schriftführer: Hr. Kaitline. 
Anwesend 200 Mitglieder und Gäste. 


Der Vorsitzende macht Mitteilung von dem Ableben 
der Herren B. G. W. Wei-müller: und Hugo Schull. Zur 
Fbrung des Andenk«ns der beiden Heimgrgangı nen erben 
sich die Versammlung von den Sitzen. 


Darauf spricht Hr. E Dücker über die Kunst- und 
Gartenbau-Ausstellung Düsseldorf 104. hie Garten- 
bau-Ausstellung soll das (resamtgebiet des Gartenhaues zur 
Anschauung bringen: sie zerfällt in eine reine gärtuerische 
und in eine industrielle und gewerbliche Abteilung. Die letz- 
tere umfant alle zum Gartenbau und für die Blumenbinde- 
kunst erforderlichen Hülfsmittel und (serütschaften. 

Zur Versorgung des !seiändes und der Gebäude mit elek- 
trischem Strom ist eine eigene Halle erbaut worden. Wenn 
diese neue Maschinenhalle auch keinen Vergleich mit der von 
der Gewerbe- und Industric Ausstellung 1902 aushalten kann. 
so enthält sie doch gleichwohl eine bemerkenswerte Zusam- 
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incustellung von Maschinen, Fs sind darin aufgestellt: I Ein 
doppelt wirkender Einzyiindermoter der Ga-motorenfabrik 
Dentz, der bei 4% Umt min 20% PSe leistet: 2 win Motor 
derselben Firma, der bei 160 Uml. min toe PS. leistet, zwei 
Generatoren fur je 2% PS zum Betrieb mit Gaaskoks, die 
nötigen Reiniger und ein Gasbehälter. Das Gas wird dureh 
zwei elektrisch betriebene FEıbanstoren aus den Generatoren 
dureh die Reiniger hindureh al, gesaugt und nach dem Gasbe- 
hälter gedrückt, von wo es den Motoren unter Druck zustromt. 
3 Fine ligende Verbund-Tandemmaschine mit Konensation 
von O, Recke, Rhevdt, die bei Ivat Anfangsdruck und lêo 
Um! min normal 170 PS, im Höchstfalle 230 PS leistet. 
4 Eine \V*rbund-He'uvdampflokomobile mit Kondensation von 
R. Walf. Magdeburg-Buckau, die bei 12 at Anfangspannung, 
„.: Friliung und 17“ Uml. min 158 PS leistet. Der ausziehbare 
R. hrenkessel hat 65. qm Heizfläche bei 12 at l’eberdnick. 
Von dieser Lokomobile werden mit Riemen zwei Gleichstrom- 
Neben-chiubdvnamos von je 63 KW bei 220 V und 650 Uml. min 
angetrieben, 5 Fine Satidarnpflokomobile mit Kondensation 
von Garrett Smith & Co., Magdeburg-Buckau. die bei 290 und 
4% mm Zvi-Dor, 3% mm Hub und 150 Umi. min 150 PS 
leistet. „ Fine Dampfturbine mit (rleichstiromdynamo von 
1% KW von der A\iigerneinen Elektrizitäts-Gesellschaft. Berlin. 

Zar Dam .terzenzung für die Dampfmaschine von O. Recke 
und für die Dampfturbine dient ein Wasserrihrenkessel, Bauart 
Dürr. von 150 oam Heiztläche. 30 am Üeberbitzertiäche und 12 at 
Ueberdrieck Die l eb«rhitzungstemperatar soll 25% betragen. 

Da sämtliche l'amjfina-chinen eigene Einspritzkondensa- 
tion besitzen, war eine Zentralkondensation nicht erforderlich. 
Um Kühlwasser zu sparen, ist ein Kaminkühler, Pauart Blas- 
berg. von 150 ebm st Leistung aufgestellt. 

Mit den aufgestellten Maschinensätzen kann man unge- 
fahr sr: KW leisten. Wenn die volle Beleuzhtung im Gange 
ist, liegt ein bedarf an elektrischem Strom von > KW vor: 


davon sind rd. 79 KW von der Stadt zu liefern. 


Darauf spricht Hr. Prof. E. Lewicki Gast über die 
Wirtschaftlichkeit des Dampfbetriebes im Vergleich 
mit dem Saugga-betrieb. 


Bücherschau. 


Jahrbuch der Automobil- und Motorboot-Industrie. 
Im Auftrage des Deutschen Antomobil-Verbandes heraus- 
vegeben von E. Neuenburg. 1. Jahrgang. Mit 745 Text- 
tignren und einer Tafel. Berlin 1904. S. Calrary & Co. 
Preis 12 K. 

Das vorliegende, der fortlaufenden Berichter-tattnng über 
die neueren Erscheinungen auf dem Gebiete des Motorfahr- 
zeugwesens gewidmete Werk entspringt der richtigen Er- 
kenntnis, daß weder die vorhandenen, zu wenig umfang- 
reichen Zeitschriften noch die wenigen, bald veralteten Lehr- 
bücher geeignet sind, bei den heutigen, fast täglichen Fort- 
schritten einen ausreichenden Ueberblick über das gesamte 
Gebiet zu gestatten. Indessen hätte man es dabei wohl bei 
den Motorwagen allein bewenden lassen und von einer 
Behandlung der Motorboote absehen können, die mit den 
Motorwagen ja nur den motorischen Antrieb gemeinsam haben 
und eigentlich nur in ganz willkürlicher Weise von den an- 
dern Schiffen und Booten mit Maschinenantrieb getrennt 
werden können. Der Motorwagenkonstrukteur kann sich ge- 
wig nicht auch mit dem Bau von Motorbooten befassen, bei 
denen neben der Frage des Motors auch noch eine Reihe 
rein schiffstechnischer Fragen zu lösen ist, ebensowenig wie 
das Umgekehrte stattfinden wird. 


Das Buch enthält eine größere Zahl von technisch wert- 
vollen Fachberichten über Untergestelle und Zubehör. Ge- 
triebe und Motoren von Motorfahrzeugen, die insgesamt wohl 
nur deshalb von dem Elementaren ausgehen, weil es sich 
hier um die erste Auflage des Buches handelt. Es wäre sehr 
zu Wünschen, daß bei späteren Auflagen nur das in der 
Zwischenzeit neu Geschaffene Raum fände: alles andre würde 
nur störend wirken. Mit Recht ist aber neben der Technik 
auch den wirtschaftlichen und rechtlichen Fragen des Motor- 
labrzeugwesens Beachtung geschenkt. Sind doch auf einer 
Seite die Motor-Lastwagen das wirtschaftliche Ziel, auf der 
5 Seite die zweckmäßige Regelung der gesetzlichen 

stimmungen über den Verkehr von Motorwagen auf öffent- 


liehen Straßen eine Lebensfrag“ der gesamten «rutschen 
Motwrwagen-Industrie. Den Aufsätzen sind redaktionelle 
Sammelarbeiten, Auszüge aus der in- und ausländischen 
Patentliteratur und eine Art Zeitschriftenschan angegliedert, 
deren Urbersichtlichkeit durch Weglassen der Namenhinweise 
gewinnen würde. Es genügt, als Stichwörter die Konstruk- 
tionsteile von Motorwagen beizubehalten. Druck und Aus- 
stattung des Werkes sind trotz seines großen Umfanges mut, 
dagegen fällt der Mangel an gut wiedergegebenen Strich- 
zeichnungen und Autotvpien auf. H. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Das Versuchs-Kornhaus und seine wissenschaft- 
lichen Arbeiten. Von Dr. J. F. Hoffmann. Berlin 1:04, 
Verlag: Versuchs-Kornhaus. 533 S. 5° mit 2 Tafeln, 6 Plänen 
und #5 Textfiguren. Preis 10 K. 

Die Verwaliung des staatlichen Versuchs-Kornhauses hat in eigenem 
Verlage den Bericht über ibre Sjährige Tätigkeit in einem besondern 
Band erstattet. Das Buch enthält im wesentlichen die technisch- 
wissenschai:lichen Ergebnisse des Verfassers. Aus dem Inhalt des 50 
Aufsätze umfassenden Werkes möge folgendes erwähnt sein: Be- 
trlebserfabrangen in Korrhilusern. Die Notwendigkeit und Zweck 
mäslgkeit der Getreidetrocknong. Prüfungsergebnisse und Beschreibung 
der verschiedenen Systeme von Getreidetrocknungsapparaten. Bekämp- 
fang der Getr-ideschädlinge. Mikroben des Getreides. Ursachen und 
Folgen der im Getreide auftretepden Selbsterwärmung und Selbatent- 
zündung. Anleitung zar schnellen Ermittlung des Wassergehaltes im 
Getreide, Malz usw. Der Wasserdampf der atmosphärischen Laft, dessen 
Elnflus auf das lagernde Getreide und die Folgen der Wassereinwirkung 
auf die Getreideprodakte Mebl und Malz; und auf die neue Saat, Von 
besonders hohem volkswirsschaftlichem Interesse ist ein Artikel über 
die Gestaltang des Getreidehandels nach Trockensubstanz 


Die Verwertung des Koksofengases, insbesondre 
seine Verwendung zum Gasmotorenbetriebe. von 
Baum. Berlin 1304, Julius Springer. 124 S. 8° mit 90 Fie 
und 5 Taf. Preis 4 K. z 

Sonderabdruck ans >Glückaufe 1904, 


Uebersicht neu erschienener Bücher. Zeitschrift des Vereines 


deutscher enen. 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


Dampfkraftanlagen. Dietrich, Max. Die Dainpfturbine von Zuelly. 
2. Aufl. Rostock 1904. C. J. E. Volekmann. Preis 1%. 

— llaeder, Herin. Die kranke Dampfmaschine und erste Hülfe bei 
Betriebstörung. 3. Aufl. Duisburg 1901. Düsseldorf, I.. Schwann 
in Komm. Preis 8 .. 

— Heißluftturbine (Feuerturbine), Die, von F. Stolze- Charlottenburg 
und ihre Vorzüge. Rostock 1901. C. J. E. Volckmann. Preis 1 KN. 

— Hillmann, Bruno. Der Zylindergang. Konstruktion und Repa- 
ratur. Leipzig 1904. W. Diebener. Preis 1,50 . . 

— Hrabik, Jos. Theorie und praktische Berechnung der Helb- 
dampfmaschinen. Berlin 1904. Springer. Preis 7 MH. 

— Lehrhefte, Technische, Abt. B: Maschinenbau. Heft 6, III: Keb 
ler, Jos. Die Dampfmaschinen. III. Abtlg. Berechnung der 
Schwungräder und Zentrifugalregulatoren. 2. Aufl. Karlsruhe 19014. 
Polytecbnischer Verlag. O. Pezoldt. Preis 1,80 A. 

— Musil, Alfr. Die Parsons- Dampfturbine. Vortrag. (Sonderdr.) 
Brünn 1904. Winiker. Preis 2 ~. 

— Sekutowiez, L. Recherches sur la transmission de la chaleur 
dans les appareils d’“vaporation à multiple effects. Paris 1904. 
ve. Dunod. Preis 1 frs. 

— Stiersdorfer, Pet. Grundzüge der Theorie und des Baues der 
Dampfturbinen mit Berücksichtigung der Rotations-Dampfmaschinen. 
Leipzig 1904. Leiner. Preis 4,75 AM. 

-- Wagner, Hans. Die Dampfturbinen. Ihre Theorie, Konstruk:ılon 
und Betrieb. Hannover 1904. Gebr. Jöänecke. Preis 8 l. 


Druckerei. Ducrot, A. Presses modernes typographiques. Paris 
190. Gauthier-Villars. Preis 7,50 frs. 

— Paul, Johe., und Jul. Lehmann. Hülfsbuch bei Herstellung und 
Preisberechnung von Druckwerken. 4. Aufl. Leipzig 1904. J. Paul. 
Preis 10 M. 


Eisenbahnwesen. Abhandlungen, Technische, aus Wissenschaft und 
Praxis. 1. Heft. Huber, E Neue Stromzuführungsanlage für 
elektrisch betriebene Eisenbahnen, System Oerlikon. Zürich 1904. 
Raustein. Preis 2,40 K. 

— Atkinson, F. W. Points and crossings or junction diagrams. 
London 1904. Railway Engineer. Preis 2 sh. 

— Bahnordnung für die Nebeneisenbahnen Deutschlands. Vom 5. VII. 
1892 Durchgesehen im Reichs- Eisenbahnamt. Berlin 1904. W. 
Ernst & Sohn. Preis 0,50 K. 

— Booker, William R. The management of electrie tramways and 
light railways. London 1904. E. F. Spon. Preis 9 sh. ' 

— Greenly, Henry. The model locomotive, its design and construc- 
tion. London 1904. P. Marshall. Preis 6 sh 

— Kochs, W., Handbuch für den Kisenbahn-Güterverkehr. I. Berlin 
1904. Barthol & Co. Preis 9,50. 

— Kohlfürst, L. G. Schreibers neueste elektrische Zug leherunks- 
einrichtung. laus Sammlung elektrotechnischer Vorträge]! Stutt- 
gart 1904. F. Enke. Preis 1,20 K. 

— Locomotive of to-day (The), reprinted with revisions and additions 
from the Locomotive magazine. grd ed. London 1904. Locomotive 
Pub. Co. Preis 2 sb. 6 d. 

— Schoeller, A. La locomotive compound avec une planche colo- 
rice A feuillets découpés et superposés. Paris 1904. Schleicher 
frères. 

_ Technisches von der Albulabahn. I. Die neuen Linien der rhäti- 
schen Bahn. Von F. Hennings. II. Die gewölbten Brücken der 
Albulabahn. Bearbeitet von der Redaktion der Schwelzerischen Bau- 
zeitung. (Revidierter Separat- Abdruck aus der Schweizerischen Bau- 
zeitung) Zürich 1904. Raustein. Preis 2,40 M. 

— Wenusch, Jos. Ritt. v. Die Schmalspurbahnen und ibre volks- 
wirtschaftliche Bedeutung. Vortrag. [aus Zeitschrift des dÖsterrel- 
chischen Ingenieur- und Architekten- Vereines! Wien 1904. W. 
Braumüller. Preis 1 &. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. Dlreksen, F. Hülfswerte für das Ent- 
werfen der Brücken mit eisernem Ueberbau auf den preußischen 
Staatsbahnen. Berlin 1904. W. Ernst & Sohn. Preis 2,80 M. 

— Hagn, H. Schutz von Eisenkonstruktionen gegen Feuer. Berlin 
1904. Springer. Preis 2 &. 


Elektrotechnik. Arnold, E., und J. L. La Cour. Der Kaskadenum- 
former. Seine Theorie, Konstruktion und Arbeitsweise. [aus Samm- 
lung elektrotechnischer Vorträge) Stuttgart 1904. F. Enke. Preis 
2,40 M. 

— Bahon, Max. Cours d'électricité pratique, profese à l'HEeole su- 
perieure de maistrance. Paris 1904. Challamel. Preis 8 frs. 

— Boulanger, J., und G. Ferrié. La télégraphie sans fil et les ondes 
électriques. 5. Aufl. Nancy 1904. Berger-Levrault & Co. Preis 4 frs. 

— Czudnochowski, Walth. Biegon v. Das elektrische Bogen- 
ticht. Seine Entwicklung und seine physikalischen Grundlagen. 
Leipzig 1904. S. Hirzel. Preis 3 Æ. 


— Gerard, Erle. Lecons sur V’electricit“ professces i l'Institut clee- 
trotechni:jue Montefiore. 7. Aufl. Bd. I: Theorie de lelectricite 
et du ınagn«tisiıne. Electrometrie. Theorie et construction des gene- 
rateurs clectriques. Paris 1904. Gauthier-Villars. Preis 12 frs. 

— Graetz, L. Die Elektrizität und ihre Anwendung. 11. Auil. 
gart 1904. J. Engelhorn. Preis 7 &. 

— Herrmann, J. Elektrotechnik. Einführung in die moderne Gleich- 
und Wechselstromtechnik. 3. TI.: Die Wechselstrointechnik. 
1904. Göschen. Preis 0, 80 M. 

— Herzog, S. Elektrotechnisches Auskunftbuch. Alphabetische Zu- 
sammenstellung von Beschreibungen, Erklärungen, Preisen, Tabellen 
und Vorschriften. München 1904. R. Oldenbourg. Preis 10 *. 

— Heyland, Alex. Eine Methode zu experimentellen Untersuchungen 
an loduktionsmotoren. 2. Aufl. [aus Sammlung elektrotechnischer 
Vorträge] Stuttgart 1904. F. Enke Preis 1,20 M. 

— Jumau, L. Les accumulateurs électriques. Throrle et technique. 
Descriptions. Applications. Paris 1904. Ve. Dunod. Preis 27,50 frs. 

— Krause, Rud. Die gebräuchlichen Trommelwicklungen der Gleich- 
strommaschinen mit Nutenankern. Mittweida 1904. Polytechnische 
Buchhandlung. Preis 3 &. 

— La Cour, J. L. Leerlauf und Kurzschluß. Versuch in Theorle 
und Praxis. Braunschweig 1904. F. Vieweg & Sohn. Preis 3,50 A. 

— Langenberger, E Kleines Wörterbuch der angewandten Elektro- 
technik mit besonderer Berücksichtigung der elektrischen Beleuch- 
tung und Kraftübertragung. Zürich 1904. Raustein. Preis 1,20 A. 

— Mauduit, A. Electrotechnique appliquce. Paris 1904. Ve. Dunod. 
Preis 25 frs. 


— Modern electric practice. London 1904. Gresham Publishing Co. 
Preis 9 sh. 

— Monographien über angewandte Elektrochemie. Herausgegeben von 
Vikt. Engelhardt. 12. Bd.: Ferchland, P. Die elektro-chemische 
Industrie Deutschlands. Halle 1904. W. Knapp. Preis 2,50 4. 

— Niethammer, F. Berechnung und Entwurf elektrischer Maschinen, 
Apparate und Anlagen für Studierende und Ingenieure. 1. Bd.: Be- 
“rechnung und Konstruktion der Gleichstrommaschinen und Gleich- 
strommotoren. 2. Hälfte: Mechanischer Entwurf von Gleichstrom- 
maschinen. Stuttgart 1904. F. Enke. Preis 16 &. 

— Koloff, Max, und Paul Berkitz. Leitfaden für das elektro- 
technische und elektrochemische Seminar. Stuttgart 1904. F. Enke. 
Preis 6 f. 

— Telegraphen-Tarif. Herausgegeben vom k. k. Handelsministerlum. 
Gültig vom 1. VII. 1904. Wien 1904. Hof- und Staatsdruckerei. 
Preis 0,50 M. 

— Wagner, G. Ein neuer stroboskopischer Schlüpfungsmesser für 
asynchrone Wechsel- und Drebstrommotoren. Berlin 1904. Springer. 
Preis 1,60 M. 

Erd- und Wasserbau. Forchheimer, Philipp. Wasserbewegung 
in Wanderwellen [aus Sitzungsberichte der k. Akademie der Wis- 
senschaften! Wien 1904. C. Gerolds Sohn in Komm. Preis 0,70 A. 

— Mawson, E. O. Pioneer irrigation. A manual of information for 
farmers in the colonies. London 1904. Crosby, Lockwood & Son. 
Preis 10 sh. 6 d. 

— Urban, Karl Studie über das Projekt einer Kanal- und Schiffs- 
elsenbahn verbindung zwischen der Donau und der Adria. Wien 
1904. Manz. Preis 0,60 . 

Explosionsmotoren und andre Wärmekraftmaschinen. Goldingham, 
A.H. The design and construction of oil engines ond ed. London 
1904. E. F. Spon. Preis 6 sh. 6 d. 

Gießerei. Turner, Thomas A. Lectures on Iron founding. London 
1904. C. Griffin. Preis 3 sh. 6 d. 

Hochbau. Bertins- Sans, H. T,'habitation, les matériaux de con- 
struction Paris 1904. Baillière. Preis 3 frs. 

— Martens, A, und M. Guth. Das königl. Materialprüfungsamt der 
Technischen Hochschule Berlin auf dem Gelände der Domäne Dahlem 
beim Bahnhof @roß-l.ichterfelde- West. Denkschrift zur Eröffnung. 
Berlin 1904. Springer. Preis 10 &. , 

— Neumeister, A. Deutsche Konkurrenzen. 12. Ergänzungsheft: 
Giebel. Leipzig 1904. Seemann & Co. Preis 1,25 &. | 

— Viemann, Frdr. Einfamilienhäuser. Freistehende, angebaute UN 
eingebaute. Halle 1904. L. Hofstetter. Preis 12,50 . 

Kkälteindustrie. Dingle, F. The art of icing and piping. 
1904. Simpkin. Preis 2 sh. 1904. 

— Göttsche, Geo. Die Kältemaschinen. 2. Aufl. Hamburg 
J Kriebel. Preis 8 l. 

— Die Kulte Erzeugungs- Anlagen in Scblachthöfen. 
deutscher Eishändler und Fabrikanten. [aus Internat 
blatt für die gesamte Eisindustrie und verwandte Br 
tingen 1904. E. Kelterborn. Preis 0,40 . 

— Perret, A. Les machines à glace et les applic 
industrie. Paris 1904. Bernard. Preis 25 frs. 
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Bergbau. 


Das Spülversatzverfahren nach dem Stande der gegen- 
wärtigen Technik. Von Sternberg. Schluß. (Glückauf 22. Okt. 
04 S. 1349/55) Zusammenfassung der Erfabrungen über Versatz- 
material, Spülrohrleitung, Konstruktion der Trichter und Wasserzufüh- 
rungen, Ausführung der Verechläge, Abbauverfabren. Kostenberechnung. 


Brauerei. 


Ueber Sudhauseinrichtungen in modernen Brauereien. 
Von Minuth. (Riga Ind. Z. 30. Sept. 04 S 237/45*) Arbeitsgang 
der Brauereien. Maischbottlebe und Rührwerke. Läuterbottiche zum 
Trennen der Würze von den Trebern. Sudpfannen. Führung des Heiz- 
dampfes. Dampfmäntel oder Robrschlangen. Schluß folgt. 

Neuerungen auf dem brautechnischen Gebiete in der 


Ausstellung für Spiritusverwertung und Gärungsgewerbe 
Sudhauseinrichtungen. 


In Wien. (Dingler 22. Okt. 04 S. 683/859) 
Flaschen Etikettiermaschinen. Mälzerelaulagen. Forts. folgt. 
Dampfkraftanlagen 


Power plant of the intramural railway at the St. Louis 
Exhibition. (Eng. News 13. Okt. 04 S. 320/25*) Zur Stromerzeu- 
gung für den Betrieb der elektrischen Bahn dienen 7 Maschinensätze 
von zusammen 5360 PS; hiervon werden 6 Dynamos von Dampfma- 
schinen, 1 Dynamo von einer Wasseriurbine angetrieben. Konstruk- 
tionseinzelbeiten der Maschinen. 

The power plant of the Columbian Cordage Company. 
(Eng. Rec. 15. Okt. 04 S. 447/48*) Bei dem ausführlich dargestellten 
Kraftwerk von 1500 PS Gesamtleistung sind Kessel- und Maschinen- 
baus durch eine 180 m lange Leitung von 250 mm L W. verbunden. 

Kohlenverschwendung bei Dampfkesselfeuerungen und 
deren Beseitigung. Von Gaab. (Eis- u. Kälte-Ind. 20. Okt. 04 
S. 57/60*) Hinweis auf die Vorteile der Rauchgasanalysen. Fioger- 
zeige für das Analysieren. Schluß folgt. 

Design of high-speed enclosed steam engines. I. (En- 
gineer 21. Okt. 04 S. 384/85) Konstruktionen von Dampfkolben und 
Kolbenschiebern. 

Steam turbines. Von Rice. (Eng. Rec. 15. Okt. 04 S. 448/50) 
Der Vortrag entbält eine Zusammenstellung von Einzelheiten, insbe- 
sondre von kleinen Curtis- Turbinen zwischen 1,5 und 300 KW Lei- 
stung bei 1000 bis 1800 Uml./ınin und von den dazu gehörigen Strom- 
erzeugern. 

Steam-türbine power plants. (Eng. Rec. 15. Okt. 04 S. 
464/65) Vortrag von Bibbios. Einfluß der Luftleere auf die Kon- 
densatorkosten. Ergebnisse von Versuchen an der Anlage der Cit!- 
zen’s Light, Heat and Power Co. in Johnstown, Pa. Englische Tur- 
binen Kraftwerke. 

Brake test of a 400-Kilowatt Westingbouse Parsons 
steam-turbine. (Engng. 21. Okt. 04 B. 559 60*) Ausführliche 
Wiedergabe der Versuchsergebnisse bei verschiedenen Belastungen, ver- 
schiedener Luftverdünnung jm Kondensator und verschiedener Sätti- 
gung und Ueberhitzung des Dampfes. 

Engine-controlling devices at the St. Louis Exhibition. 
(Engng. 21. Okt. 04 S. 539*) Die von der Consolidated Engine-Stop 
Co. in New York ausgestellten Sicherbeitsvorrichtungen setzen sich 
aus einem selbsttätigen Absperrventil bei Entlastung der Maschine, 
einer Vorrichtung zum Begrenzen der Umlaufzahl, einem Vakuumventil 
rum Verbinden des Kondensators mit der atmosphärischen Luft und 
einem Relals zum selbsttätigen Oeffnen eines oder mehrerer Strom- 
unterbrecher zusammen. 


Eisenbahnwesen. 


Die oberschlesischen Kleln bahnen. Von Karplus. Schluß. 
(El. Babnen 04 Heft 20 S. 367/70) Betrieb der Bahnen und Unter- 
stationen. Wagenhalle und Reparaturwerkstitte. 

Die Verkehrswege New Yorks. Forts. (Schweiz. Bauz. 
22. Okt. 04 S. 197/200*) Die eisernen Viadukte der Manbattan Hoch- 
bahn. Forts. folgt. 

The Cole balanced compound locomotive at the St. 
Louis Exhibition. Von Hanbury. (Engng. 21. Okt. 04 S. 530* 
mit 1 Taf.) 3/5 gekuppelte Zwillings- Verbundlokomotive, deren Hoch- 
druekzylinder von 394 mm Dmr. innen und deren Niederdruckzylinder 
von 660 mm Dmr. außen liegen. Der Hub beträgt 660 mm. Der 
Kessel bat 320 qm Heiz- und 5,2 qm Rostfläche. Die Lokomotive 
wiegt rd. 90 t, wovon rd. 55t auf die Treibachsen entfallen. Der 
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Tender wiegt 56,5t uud kann 22,75 ebm Wasser und 94 Kohlen 
ee locomotives at a gaswork. (Engineer 21. Okt. 04 
S. 401) Na gekuppelte Zwillingslokomotiven mit außenliegenden Zy- 
lindern von 178 mm Dmr. bei 254 mm Hub, gebaut von Barday, Sous 
& Co. in Kilmarnock. . 
Rolling stock on the Leek and Manifold Light Rail- 
way. (Engineer 21. Okt. 04 S. 387*) Kurze Angaben über die Ab- 
messungen der Personen- uad Güterwagen der Bahn von 762 mın Spur- 


weite. 
Eisenhüttenwesen. 

Ore-bandling plant at the Clairton Works of the Cru- 
cible Steel Company. Von Wright. (Journ. Ass. Eng. Soc. Aug. 
04 S. 25/412 mit 1 Taf.) Darstellung der von der Brown Hoisting Ma- 
chinery Co. gebauten Fürderanlage für Erz, Koks und Kalksteine, die 
drei Hochöfen von je 450 bis 600 t Tageserzeugung za bedienen hat. 

Elektrisch betriebene Beschickungsmaschinen für Sie- 
mens Martin- Oefen. (EI. Bahnen 01 Heft 20 S. 365/67*) Be- 
schick maschine der Aktiengesellschaft Lauchhammer für 1000 kg Mul- 
denladegewicht und 8 verschiedene B:wegungen mit vier 12 pferdigen 
Motoren. 

The rolling of sections in iron and Steel. Von While. 
(Iron Age 13. Okt. 04 S. 12/14*) Angaben über die Abmessungen 
der Wa'zprofile für T-Eisen verschiedener Gestalt. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


The Ticonie foot bridge, Waterville, Me. (Eng. Ree. 
15. Okt. 04 S. 451/52*) Hängebrücke von 120 m Spannweite und 1,8 m 
Wegbreite über den Kennebec-Fluß, getragen von 2 siebenlitzigen 
Drabtseilen von 60,3 mm äußerem Durchmesser und je 176 m Länge. 

Straßenbrücke in Eisenbeton über die Isar bei Grün- 
wald oberhalb München. Schluß. (Deutsche Bauz. 19. Okt. 04 
S. 49®) S, Zeitschriftenschau v. 22. Okt. 04. 

Economy in the use of steel concrete. Von Warren. 
(Eng. Rec. 15. Okt. 04 S. 451/55*) Der Vergleich der Kosten von aus- 
geführten kleineren Brückenbauten der Aurora, Elgin and Chicago Ry. 
fällt sehr zugunsten der Beton-Eisen-Konstruktionen aus. 


Elektrotechnik. 


The power house of the subway division, Interborough 
Rapid Transit Company, New York. Forts. (Eng. Rec. 15. Okt. 
04 S. 456585 Elsenkonstruktionen der Kohlenbunker und des Schorn— 
steinunterbaues. Dachträger. Kranlaufbabnen. Forts. folgt. 

Die Starkstromtechnik auf der Ausstellung In St. Louis. 
Von Schüler. (Elektrot. Z. 20. Okt. 04 S. 897/901*) Die als Be- 
triebsmaschinen ausgestellten 2000 KW-Drehstromerzeuger der General 
Electric Co. und der Westinghouse Co. 3500 KW-Drehstrommaschine 
der Bullock Co. für 85 Tmi./min. Drehstrommaschine nach der Induk- 
torbauart der Stanley Co. Uebersicht über die Ausstellungen an klei- 
neren Dynamos, Motoren, Transformatoren und Geräten der Westing- 
house Co. und der General Electric Co. 

On turbo-dynamos. III. Von Niethammer. (El. World 
15. Okt. 04 S. 641/46*) Gleich- und Wechselstromdynamos von Brown, 
Boveri & Co., Oerlikon, Westinghouse, der Oesterreichischen Union, 
von l. abmeyer und Siemens-Schuckert. 

Der Wechselstrom Serien motor als allgemelne Drossel- 
spule. Von Weichsel. (Elektrot. Z. 20. Okt. 04 S. 901,035 Theo. 
retisch rechnerische Untersuchung. 


Erd- und Wasserbau, 


Details of concrete piling at Washington barracka 
D. C. (Eng. Rec. 15. Okt. 04 S. 463/64) S. Zeitschriftenschau v. 15. 
Okt. 04. Abbildungen der l'fahlspitzen und der zugehörigen eisernen 
Formen. 

New graving dock at Hebburn. (Engineer 21. Okt. 04 S. 
390/91“) Das auf der Werft von Robert Stephenson & Co. neu ge- 
baute Trockendock ist 213 m lang, 27 m breit und 8,8 m tief. 

The Harlem River tunnel section of the New York 
Rapid Transit Railway. (Eng. News 18. Okt. 04 S. 325/27*) 
Der zweigleisig ausgebaute Tunnel ist unter Wasser 185 m lang; seine 
Sohle liegt rd. 14 m unter Hochwasserstand. Einzelheiten der Bau- 
ausführung. 

Gasindustrie. 

Das neue Gaswerk der Haupt- 
Darmstadt. Von Rudolph. (Journ. Gash.-Wasserv. 22. Okt 04 
8. 10 mit 1 Taf.) Die Anlage ist nach endgültigem Äusben für 
75 cbm Tagesleistung be- timmt. 
lagerung. Forts. 158 . . 2 

Gas-producer for bituminous coal. O 
Messrs. W. F. Mason, Limited, V 
(Engng. 21. Okt. 04 S. 540/41) Die Gaserzeugeranlagen vou d = 
ein Beispiel zur Versorgung einer 900 pferdigen Maschinenanlage Fax 
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gestellt ist, sollen auch bei kleinen Leistungen — bis etwa 40 PS — 


wirtschaftlich sein. Besondrer Wert ist auf das Niederschlagen flüch- 
tiger Verunreinigungen gelegt. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


A concrete-steel sewer at Harrisburg, Pa. (Eng. Rec. 
15. Okt. 04 S. 444/16*) Sammelkanal von 4,5 km Länge. Der dreleck- 
Abnliche Querschnitt hat rd. 1,5 m Höhe und 1,8 m größte Breite. Dar- 
stellung der Erd- und Mauerarbeiten. 


Gießerei. 


Foundry practice with copper and its alloys. (Aın. Mach. 
22. Okt. 04 S. 1325) Auszug aus einem Vortrage von Reardon über 
die zweckmäßigste Gießteinperatur und die Sandfeuchtigkeit, um Blasen- 
bildung beim Gießen von Kupfer und Kupferlegierungen zu verhindern. 


Mechanically made cores. — A practical core making 
machine. (Am. Mach. 22. Okt. 04 S. 1330/32*) Verschiedene Kern- 
forınverfahren. Zubereitung des Formsaudes. Kernforminaschine mit 
elektrischem Antrieb der Falls Rivet and Machine Co. in Cuyalioga 
Falls, O. 

Hochbau. 


Ferro-inclave and Cornell’s patent dovetailed lath. 
Von Harrower. (Journ. Ass. Eng. Soc. Aug. 04 S. 5457) Das 
Dachdeckmittel bestelit aus 2,4 m langen, 0,6 m breiten Blechen, die 
in Form von 13 cm ticfen Schwalbenschwänzen gebogen und mit Ze- 
mentmörtel ausgefüllt und auf 32 bis 45 mm Dicke überstrichen siud. 
Meinungsaustausch insbesondre über die erreichte Feuersicherheit. 


Holzbearbeitung. 
Horizontal log band saw. (Engineer 21. Okt. 04 S. 398/99*) 


Konstruktionszeichnungen einer von Ransome & Co. in Newark ge- 
bauten Bandsäge für Holzbearbeitung. 


Kälteindustrie. 


Die Dampf- und Kältemaschinenanlage im städtischen 
Schlachthof Pforzheim. Von Meyer. Schluß. (Z. Kälte Ind. Okt. 
04 S. 182/87*) S. Zeitschriftenschau v. 1. Okt. 04. 

Neuere Versuche an Kompressions-Kältemaschinen. Von 
Stetefeld. (Z. Kälte-Ind. Okt. 04 S. 181/82 mit 1 Taf) Ergänzung 
zu einer früher veröffentlichten Abhandlung des Verfassers. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 
Grain elevators in London Harbor. (Eng. News 13. Okt. 
04 8. 317 Schaubilder und kurze Angaben über 16 Getreideförder- 
werke von 50 bis 150 t/st Leistung. 
Maschinenteile. 
The Reed speed changing mechanism. (Iron Age 13. Okt. 
04 S. 8,9 Das Getriebe arbeitet dureh Verändern der Riemenschei- 
bendurchmesser. Die veränderlichen Scheiben sind auf einer pen- 
delnd gelagerten Welle befestigt, und ihre Laufkränze bestehen aus 
mehreren in Spiralnuten der Seitenscheiben geführten Stäben. Das 
Uebersetzungsverhältnis wird durch Festhalten der Seitenscheiben ver- 
ändert. g 
Materialkunde. 
Zur Frage der Haftfestigkeit des Eisens im Beton. Von 
Kleinlogel. Schluß. (Deutsche Bauz. 19. Okt. 04 S. 49/51“) 8. 
Zeitsehriftenschau v. 22. Okt. 04. 


| 


Mechanik. 


Studien über die Beanspruchung und Formänderung 
kreisförmiger Platten. Von Enßlin. Schloß. (Dingler 22 Okt, 
04 S. 677/80*r) S. Zeitschriftenschau v. 8. Okt. 04. 


Metallbearbeitung. 


Machine-tools at the St. Louis Exhibition. (Engng. 
21. Okt. 04 S. 538/39) Drehhank von 710 mm größtem Drebdurch- 
messer und 1220 mm Spitzenlänge; Wellen-Doppeldrehbark; Drehbank 
von 1830 mm größtem Drelidurelimesser und 2740 mm Spitzenlänge; 
Hobelmaschine von 3050 mm Hobellange; Wagerecht- Bohrmaschine mit 
Spindelgeschwindigkeiten von 1,9 bis 198 Uml. /min: Wagerecht- Bohr- 
und Fräsmaschine, deren Motor zum Anschluß an das Dreileiternetz mit 
drei verschiedenen Spannungen bestimmt ist. Sämtliche Maschinen sind 
von der Nile3-Bement-Pond Co. gebaut. 

Electric driving at the Witton works of the General 
Electric Company. Von Guarini. (Am. Mach. 22. Okt. 04 S. 182600 
Tragbare Säulenbohrmaschine, Fräsmaschine mit senkrechter Spindel 
und Stoßmaschinen mit elektrischem Antrieb. Das Werk wird von 
einer Gleichstromanlage von insgesamt 650 KW Leistung betrieben. 

Slotting frietion-draft-gear cylinders. — Milling air- 
pump cylinders. — A special milling machine. Von Siegrist. 
(Am. Mach. 22. Okt. 04 S. 1328/30*) Die dargestellten Maschinen aus 
den Werkstätten der Westinghouse Co. dienen zum Bearbeiten von 
Teilen einer Wagenkupplung mit Bremsgetriebe. Die Fräsmaschine 
bat drei unabhängige Frässpindeln und vollendet Lagerkörper in einem 
einzigen Arbeitsgange. 


Motorwagen und Fahrräder. 


The Pyrodyen steam wagon. (Engineer 21. Okt. 04 8. 
387/88*) Lastwagen für 7½½ t mit Zwillingsdampfmotor von 114 mm 
Zyl-Dmr. und 114 mm Hub. 


Seil- und Kettenbahnen. 


Die Drahtseilbahnen. Von Stephan. Forts. (Dingler 22. Okt. 

04 S. 680,83*) Seilführung. Eutlade- und Beladestellen. Forts. folgt. 
Straßenbahnen. 

Die Sachgemäßheit der Bremsen elektrischer Stra- 
Bendahnen und die Mittel zur sachgemäßen Steigerung 
ihrer Leistungsfählgkeilt. Von Kramer. Schluß. (El. Bahnen 
04 Heft 40 S. 375/82*) Die Kurzschluß-Luftbreinse. 


Textilindustrie. 


Die Kettenschaltgetriebe am mechanischen Webstuhle. 
Von Edelstein. Forts. (Dingler 22. Okt. 04 S. 686/88*) S. Zelt- 
schriftenschau v. 17. Sept. 04. Schluß folgt. 


Wasserkraftanlagen. 


The works of the Ontario Power Company, Niagara 
Falls. Forts. (Eng. Rec. 15. Okt. 04 S. 460/62*) Stauwerke. Einzel- 
heiten der Druckleitung von 5,4 m l. W., die bel rd. 1,8 ku Länge 
9 ın Gefälle hat. 


Werkstätten und Fabriken. 


The new foundry of the Hilles & Jones Company. (Iron 
Are 13. Okt. 04 S. 1/6*) Die Werkstätte in Wilmington, Del., die aus 
Beton-Eisen Konstruktion errichtet ist, bedeckt 63 x 75 qm Fläche und 
enthält zwei Kuppelöfen. Lageplan der Maschinenfabrik. Hebezeuge. 
Kurze Angaben über die andern Werkstätten und das Kraftwerk. 
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Das neue Elektrizitätswerk der Sheffield Electric Light 
and Power Co.)) ist wegen der Anordnung seiner Kessel und 
ihrer Feuerungen — Regenerativfeuerungen mit verstärktein 
Zug — und weiter insofern bemerkenswert, als es von vorn- 
herein mit Dampfturbinen ausgestattet Ist. Außerdem ist zu 
erwäbnen, daß mit der Erbauung des neuen W erkes, welches 
Zweiphasenstrom liefert, das alte Elektrizitätswerk, das wie 
so viele englische Elektrizitätswerke aus den neunziger Jahren 
des verflossenen Jahrhunderts für einphasigen Wechselstrom 
eingerichtet war, für die Lieferung von Zweiphasenstrom um- 

i ist. , 
geinder wort Terk liegt in Neepsend, etwas über 3 kın vom 
Mittelpunkt der Stadt entfernt, am Ufer des Don zwischen 
diesem und den Gleisen der Great Central Railway, 1115 in 
einer hinsichtlich Wasser- und Kohlen versorgung äu erst 
günstigen Lage. Das zur Aufnahme von insgesamt a 
1500 KW-Turbinendynamos errichtete Krafthaus, Fig. l 1 
in Richtung des Flußufers rd. 35 m lang bei rd. 40 2 iefe, 
wozu noch an der Bahnseite ein 7,5 m breiter un ee 
»7 m langer Kohlenschuppen hinzukommt. Das Gebäude 
kann in der Richtung des Flußlaufes beliebig „ wer- 
den. Die Koblen werden von der Bahn her über eine Brücken- 


— 
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1) The Electrician 8. Juli 1904 8. 16». 


ware nach dem Koblenschuppen oder auf einem Nebengleis 
unter einen von Hand zu bedienenden Laufkran von 20 t ge- 
fahren. Durch den Kran können auch andre Gegenstände 
auf das Gleisnetz des Werkes übergeführt und an beliebige 
Stellen des Hofes sowie des Kessel- und Maschinenhauses ge- 
bracht werden. Die Kohlen werden von den Eisenbahnwagen 
unmittelbar oder aus dem Kohlenschuppen, der gegenwärtig 
1000 t fatzt, in die Bunker hinter den Kesseln gefördert, von 
wo sie durch Rohre und Wägekammern in die Schüttrichter 
und auf den Rost der selbsttätigen Beschick vorrichtung fallen. 
Jede Beschiekung wird selbsttätig gewogen und aufgezeichnet. 
Die Asche fällt durch Schüttrinnen in Kippwagen, die durch 
einen Kellergaug unter den Kesseln nach einem Becherwerk 
gefahren werden; von diesem wird sie in Eisenbahnwagen 
verladen. SD 
Das Kesselhaus enthält im ersten Ausbau zwei Stirling 
Kessel und kann noch zwei Kessel von gleicher Größe aufneh- 
men. Jeder Kessel ist mit einem Ueberhitzer versehen und 
vermag stündlich rd. 13500 kg Wasser zu verdampfen. Die 
Kessel, Fig. 2 bis ö, für 14 at Ueberdruck bestehen aus drei 
Ober- und zwei Unterkesseln, die quer zur Feuerung liegen 
und durch vier Reihen von Rohren miteinander verbunden 
sind. Jeder Kessel ist mit vier selbsttätigen Feuerungen 
Bauart Bennis, versehen, die durch starke gußeiserne Seiten: 
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Fig. 1. 


Krafıhaus des Elektrizitätswerkes in Neepsend. 
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wände voneinander getrennt sind und je 7 hohle; bewegliche, 
einen Schüttelrost bildende Roststäbe haben, zwischen denen 
die Druckluft zutritt. Die Antriebrollen für die Roststäbe 
werden durch Riemenübertragung und ausschaltbare Kupp- 
lungen von 3,5 pferdigen Zweiphasenmotoren in Bewegung 
gesetzt. Die selbsttätige Feuerung kann auf verschiedene 
Beschickung eingestellt und auch ganz abgestellt werden, 
wenn man von Hand heizen will. 


Die Kessel werden, wie schon erwähnt, mit künstlichem 
Zug betrieben. Die Abgase werden von einem Ventilator 
durch ein Röhrenbündel über dem Fuchs abgesaugt und in 
den Schornstein geblasen. Das Röhrenbündel, bestehend aus 
423 Röhren von 70 mm Dmr., dient zum Anwärmen der Ver- 
brennungsluft, die der Feuerung durch die Feuertür, zwi- 
schen den Roststäben hindurch und durch einen Schlitz in 
der Feuerbrücke hinter dem Rost zugeführt wird. Der 
Ventilator eines jeden Kessels wird von einem 35 pferdigen 
"‚weiphasenmotor mit 580 Uml. /min angetrieben und leistet 
1275 ebm / min. Umlaufgeschwindigkeit und Leistung können 
5 durch eine Regulier vorrichtung erheblich erhöht wer- 
Kr In den Kamin ist eine Klappe eingebaut, mittels deren 
ie Abgase wenn nötig unmittelbar In den für jeden Kessel 
vorgesehenen, rd. 18 m hohen und 1,5 m weiten Schornstein 


Kessel des Flektrizitätswerkes 
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Zur Speisung dienen drei Worthing- 
ton-Pumpen, die das Wasser einem dreiteiligen Behälter von 
rd. 90 cbm Inhalt entnehmen. Jeder Kessel ist mit der zuge- 
hörigen Tarbodynamo durch eine rd. 180 mm weite Haupt- 
leitang verbunden, kann aber durch eine Verbindungsleitung 
anch auf die andre Maschine geschaltet werden. 

Im Maschinenraum sind zwei Parsons-Turbinen aufgestellt, 
deren jede einen 1500 KW-Zweiphasenstromerzeuger ‚mit 
1500 Uml,/min unmittelbar antreibt Die Dynamos haben einen 
feststehenden vierpoligen Magnetkörper und einen umlaufen- 
den Anker. Die Maschinenspannung beträgt 2100 bis 2200 V 
bei 50 Per./sk. Der Oberflächenkondensator für jeden Ma- 
schinensatz ist im Kellergeschoß unter der Maschine aufge- 
stellt. Das Kühlwasser wird dem Don entnommen und einem 
Betonbehälter zugeführt, aus dem es zunächst in einen im 
Maschinenfundament ausgesparten Sammelraum und sodann 
in den Kondensator gesaugt wird. Das gemeinschaftliche Ab- 
flußrohr führt zu einer stromabwärts gelegenen Stelle am Don. 
Die Umlaufpumpen werden jede durch einen 30 pferdigen, die 
Luftpumpen durch einen 11 pferdigen Elektromotor ange- 
trieben. 

Die Werkstätten versuche an den Turbodynamos hatten 
folgende Ergebnisse: 


geleitet werden können. 


Belastung |Ueberdruck a Luftleere | PARR En 
KW at ec vH kg/KW-st | kz/PS,-st') 
0 10,5 21,3 98,7 — — 
529,9 10,2 61 97,2 958 6,6 
1070,9 9,2 74 95,0 8,27 5,8 
1584,6 9,0 75 92,4 7,98 5,6 


1) Zur Ermittlung des Dampfverbrauches für die PS.-Stunde ist 
der Wirkungsgrad der Dynamo bei !/; Belastung mit 93 vH, bei ?/; 
und Vollast mit 95 vH angenommen. 
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Der Spannungsabfall von Leerlauf bi 
3,15 vH, die Verluste für Erregung bei Vollast Ae ru 

Die Dynamomaschinen wie die übrige elektrische Einrich- 
tung sind von der British Thomson-Houston Co. geliefert. Di 
Schaltanlage mit der Galerie für das Schaltbrett liegt Š 
Schmalende des Maschinenraumes. Für die Hochführun der 
Kabel von den Kabelkanklen her sind besondere Verbindun a 
Fig. 6 und 7, geschaffen. Verwendet worden gleichachsig« 
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Kabel, deren innere Drähte fest in die Bohrung der Kontakt- 
muffe eingetrieben werden, während die äußeren Drähte zwi- 
sohen den beiden kegeligen Flächen des inneren und äußeren 
Ringes festgeklemmt 
werden. Die \Meßtrans- 
formatoren und Oel- 
schalter sind hinter dem 
Schaltbrett aufgestellt, 
an dessen Vorderseite 
sich nur die Hebel und 
Auslösspulen der Schal- 
ter sowie die erforder- 
lichen PVrofilmeßgeräte 
selbst befinden. In dem 
Raum unter der Galerie 
ist eine kleine Umfor- 
ınerstation mit einer 
Akknmulatorenbatterie 
zur eigenen Versorgung 
des Werkes unterge- 
bracht. 

Der Zweiphasenstrom 
wird von dem Elektri- 
zitätswerk in Neepsend 
nach dem alten Kraft- 
werk Sheaf Street in 
Sheffield durch zwei 
konzentrische Kabel mit Papierisolation von rd. 320 qmm 
Querschnitt geleitet. Die äußeren Leiter der beiden Kabel, 
von denen jeder eine Phase führt, sind geerdet, so daß also 
die beiden Phasen als Dreileiternetz geschaltet sind. Alle 
Sehalter können bei dieser Anordnung einpolig ausgeführt 
werden, Die Transformatoren in den Lerteilstellen werden 
durch besondere Kabel gespeist, um die Spannung am Nieder- 
spannungsnetz in den einzelnen Verteilbezirken unveränder- 
lich auf 200 V halten zu können. Die Transformatoren sind 
in der Hochspannungswicklung mit Schaltspulen versehen, 
und zwar können 150 V in 15 Stufen von je 10 V ab- und zu- 
geschaltet werden, was bei der Uebersetzung von 10:1 je 1 \ 
am Niederspannungsnetz ausmacht. Die alten Verteilnetze für 
Zweiphasenstrom sind bis auf die Anschlüsse der Bogen- 
lampen, Zähler und einiger Transformatoren bestehen ge- 
blieben. Die Aenderungen waren durch Erniedrigung der 
sekundlichen Periodenzabl auf 50 bedingt). Sonst sind nur 
geringe Umänderungen zur bessern Verteilung der An- 
schliisse auf beide Phasen nötig gewesen. Der höchste täg- 
liche Strombedarf ist in den beiden Jahren, die mit dem 
25. März 1903 und mit dem 25. März 1904 abschließen, von 
2797 KW auf 3740 KW gestiegen. 
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Fig. 6 und 7. Kabelschuh. 


Die Feier des 25 jährieen Bestehens der Kö Ine rerewerb- 
lichen Fachschulen, verbunden mit der Eröffnung der 
neuen Maschinenbauschule in Köln. hat am 24. Oktober . J. 
stattgefunden. Zu der letzteren Anstalt, die aus einer tech- 
nischen Mittelschule (höhere Masehinenbauschule) und einer 
Werkmeistersehule besteht, hat der Verein deutscher Ingenieure 
besonders bedeutungsvolle Beziehungen. Zu Ende der ver 
Jahre des vorigen Jahrhunderts kamen dureh die u Me 
Umgestaltungen der Real- und Gewerbeschulen in 1 Tann n 
die Provinzialrewerbeschulen zum Erliegen, ohne a a m N 
dustrie für die zahlreichen Jungen Lente, die ste Aan 8 n 
Schulen für den Betrieb und als technische Me a 
empfangen gewohnt war, Ersatz geboten W urde. u Een i 
selben Zeit die polvtechnischen Lehranstalten m i 99 
Stufen wissenschaftlieher Arbeit VVV a o 
weise erstiegen, do daß ihnen die zeichnung 5 Le u. 
llochschulee nicht versagt werden konnte, „ 1 
Einbuße: denn der Abstand zwischen dem aus dem ie 
stand hervorgegangenen Werkmeister und aleni „ nn 
lieh gebildeten Ingenieur warde dadurch Be ae 
dieser Sachlage unternahm es der Verein deutse Ki Ing: u nn 
auf die Notwendigkeit technischer Mittelschule n zur Ausbil 
er und Hülfskräften der Konstruk- 


t triebsbeaniten 

dung von Betriehsbe N W 

tiousstätten hinzuweisen. In eifriger und sorgfältiger Arbeit 
* « 


stellte er die Grundlagen für solche Schulen, 1 1 
Aufbau und ihren Lehrplan test: seinen Sr a nn 0 
trage, technische \ittelsehulen zu ereichten, ee 
Ende der dber Jahre den deutschen Bee 1 a 1 rel das 
le jenigen von Preußen, wo, WIE schon erwähnt, dureh da 
a ER ler Provinzialgewerbeschulen der Mangel an mitt- 
laren Technikern besonders fühlbar hervortrat. Aber vielleicht 


1) Die alte periodenzahl ist in unsrer Quelle nicht angegeben, 


liegt aber, wie früher in England üblich, wahrscheinlich zwischen 75 
2 7 a 


und 100 Per./sk. 


Zeitschrift des Verethes 
deutscher lugenieure. 

hätten die Vorschläge des V. d. I. noch lange auf ihre Ver— 
wirklichung warten müssen, da die preußische Regierung sich 
sehr zurückhaltend verhielt, weun nieht seitens der Stadt Köln 
die Gelegenheit geboten worden wäre, zur Tat zu schreiten. 
Auf Antrag des Kölner Bezirksvereines deutscher Ingenieure 
erklärte sich die Stadt Köln bereit, ihre Fachschule für Ma- 
sehinenbau zu einer technischen Mittelschule nach den Vor- 
schläeen des V. d. I. umzugestalten, wenn letzterer für die 
Dauer von 6 Jahren einen jährlichen Zuschuß von 7000 M zu 
den Kosten dieser Umwandlung beisteuerte. Das geschah — 
der Gesamtverein gab 3000, der Kölner Bezirksverein 4000 % —, 
und damit war der technischen Mittelschule der Weg gebahnt. 
Die Erfolge der Kölner Schule veranlaßten die preußische Re- 
Zierung, ihre zandernde Haltung aufzugeben, und dankbar 
ist es anzuerkennen, daß seitdem fast Jahr für Jahr eine solche 
Schule von ihr ins Leben gerufen ist"). 

Aber zu den geistigen Grundlagen, die der V. d. I., zu 
den materiellen, welehe die Stadt Köln legte, war als Drittes 
noch das Geschick und die Arbeitskraft des Mannes erforder- 
lich, der die Kölner Schule mit begründen half, und dessen 
»sjähriee Amtstätigkeit zu feiern wohl der wesentlichste Be- 
standteil des am 24. v. M. begangenen Festes war. Friedrich 
Romberg, von Anfang an bei den Beratungen des V. d. J. 
als dessen Nitglied tätig, und Direktor der Kölner Fach- 
schulen seit ihrer Begründung, darf voller Genugtuung auf 
sein Lebenswerk, soweit es bis jetzt gedichen ist, zurück- 
blicken. und der Verein deutscher Ingenieure nimmt an den 
ihm jetzt erwiesenen Ehren freudigen Anteil. 


Zwei bedeutende Hochspannungsanlagen für elektrische 
Kraftübertragung in Norditalien, erbaut von der A.-G. 
Brown, Boveri & Co. in Baden, Schweiz, sind in diesem Som- 
mer fertiggestellt worden. Das Kraftwerk Cellina verfügt 
über 57 m Gefälle und 23 ebin/sk Wassermenge, die im ersten 
Ausbau in vier 2600 pferdigen Turbinen von 315 Uml min 
ausgenutzt wird. Die Turbinen treiben Drehstromerzeuger, 
deren Spannung 4000 V betrügt und bis auf 4800 V gestei— 
gert werden kann. Die Spannung wird in zwei Sätzen zu je 
drei 1000 KW-Einphasentranstormatoren auf 30000 bis 36000 V 
erhöht. Ein dritter Transformatorsatz dient als Aushülfe. 
Vom Werk führen zwei auf Doppelgestänge verlegte 90 km 
lange Leitungen nach Venedig, wo in einer Haupt-Unter- 
station die Spannung wieder auf 6200 V erniedrigt wird. Von 
dieser Unterstation gehen je sieben Freileitungen für Licht 


"und Kraft nach den weiteren Transforwmatorstellen. 


Das zweite Wasserkraftwerk liegt im Seriana-Tal und 
umfaßt drei 1000 pferdige Turbodynamos, welche Drehstrom von 
4000 V erzeugen. Ein Maschinensatz dient als Reserve. Die 
Spannung wird in 850 KW-Transformatoren auf 40000 V er- 
höht. Hine 32 km lange Freileitung überträgt den Strom 
nach der Fabrikanlage der Firma Crespi & Co, wo die Hoch- 
spannung unmittelbar auf die Motorspannung von 500 V er- 
niedriet wird. Neben dem jetzigen kann noch ein weiteres 
Werk von gleicher Leistung errichtet werden, und auch das 
Verteilnetz kann ausgebaut werden, insofern die Hochspan- 
nungsleitung von vornherein für eine Uebertragung von 
4% PS bei 4 bis 5 vH Energieverlust bemessen worden ist. 

Eine weitere Hochspannungsanlage ist von derselben Schwei- 
zer Firma in La Romanche bei Grenoble, Frankreich, kürz- 
lich vollendet, aber, wie auch das Cellina-Werk, dem Betriebe 
noch nicht übergeben, da die Wasserbauten noch nicht fertig 
sind, Diese Anlage umfaßt ein Wasserkraftwerk mit drei 
Furbinendynamos von 2500 PS bei 375 Uml.min, die Dreh- 
strom von 3500 bis 4300 V liefern. Drei 2500 KW-Transforma- 
toren speisen die nach der 35 km entfernten Stadt Grenoble 
führende Leitung mit 26000 bis 32 00 V. Dort wird der 
Strom init 5000 V Spannung verteilt. (Elektrotechnische Zeit- 
schrift vom 20. Oktober 1904) 


— — — 


Die neuesten Bestrebungen der Motorwagenindustrie sind 
darauf gerichtet, billige, leicht gebaute Motorwagen herzu- 
stellen, um dieses Beförderungsmittel auch den weniger be- 
güterten Bevölkerungsklassen zugänglich zu machen. Nicht 
zum wenigsten werden diese Bestrebungen durch die Er- 
kenntnis unterstützt, daß die Motorfahrräder kaum jemals an- 
dern als Sportzwecken dienen können, weil sie auch den ge- 
ringsten Ansprüchen an Bequemlichkeit nicht genügen. In 
Frankreich pflegt die Fabrik von de Dion & Bouton schon 
seit mehreren Jahren den Bau von leichten Motorwagen und 
hat damit solche Erfolge erzielt, daß sie im Vorjahr insge, 
samt 5000 Motorwagen verkauft haben soll. England bat 
seine gleichartigen Bestrebungen durch die kürzlich veran- 
stalteten Dauerfahrten des Automobile Club of Great Britain 
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and Ireland) geniigend bewiesen. Um so erfreulicher ist es 
daher, daß auch auf der vom 15. bis 23. Oktober im Kristall- 
Palast zu Leipzig abgehaltenen Ausstellung von Motorfahr— 
zeugen usw. mehrere in Deutschland gebaute leichte Motor- 
wagen vorgeführt worden sind. Der Aufbau dieser Wagen 
bietet nichts wesentlich Neues; nur hat man bei einigen 
aus Preisrücksichten auf das viel billigere Diskus-Reibräder- 
getriebe für den Geschwindigkeitswechsel zurückgegrifien, 
das aber in wesentlich größeren Abmessungen als früher aus- 
geführt wird, um den Flächendruck möglichst herabzumin- 
dern. Die Unterbringung so großer Räder macht allerdings 
einige Schwierigkeiten. Einen beachtenswerten Gedanken 
zeigt einer dieser Wagen, bei dem die Veränderung der 
Geschwindigkeit und das Rückwärtsfahren durch die Reibräder 
bewirkt, die größte Fahr geschwindigkeit indessen durch Ab- 
schalten des Reibgetriebes und unmittelbares Kuppeln der 
Treibwelle mit dem Motor erzielt wird. 


Als Nachfolgerin der kürzlich von uns erwähnten Ver- 
suchsbahn der General Electrice Co.?) ist die erste amerika- 
nische Einphasenstrombahn in regelmäßigen Betrieb auf der 
Zweigstrecke Schenectady-Ballston der Scheneetady Railway 
Co. eingerichtet. Als Besonderheit dieser Bahn ist hervorzu- 
heben, daß sie innerhalb der Stadt Schenectady selbst mit 
Gleichstrom von 600 V und nur außerhalb mit Wechselstrom 
von 2000 V betrieben wird, und daß dieselbe Schalteinrich- 
tung und dieselben kompensierten Kommntatormotoren für 
beide Stromarten verwendet werden. Die Strecke ist 25 km 
lang, einschließlich der 6.3 km langen Stadtstreeke. Der 
Wechselstrom wird aus dem Netz der Hudson River Power 
Co. entnommen, muß jedoch, da er eine Frequenz von 
40 Per. sk hat, in einer in Ballston errichteten Unterstation 
auf eine Frequenz von 25 Per.’sk umgeformt werden. Als 
Umformer dient, abweichend von der sonstigen amerikanischen 
Praxis, der besseren Regelbarkeit wegen ein Motorgenerator. 
Der Motorwagen der Bahn ruht auf zwei zweiachsigen Dreh- 
gestellen, von denen eines durch zwei Motoren mit einer auf 
69 km’st höchste Fahrgesehwindigekeit berechneten Zahnrad- 
übersetzung angetrieben wird. Die kompensierten Motoren 
sind den normalen 50pferdigen Gleichstrom-Bahnmotoren der 
General Electric Co. der Leistung nach gleichwertig. 

Wie in der Zeitschrift »Engineerine« berichtet wird, hat 
die North Eastern Railway Company den Versuch unter- 
nommen, Eisenbahnmotorwagen auch zur Güterbeförderung 
zu verwenden. Zu diesem Zweek ist ein Dampf. Lastwagen für 
Dt Tragkraft mit einem Anhänger von 2% t Nutzlast in der 
Nähe von York in Dienst gestellt worden. Der Waren soll 
zwischen Tollerton Station, nördlich von York, und Brandshy, 
zwischen Earingwold und Malton, regelmäßig verkehren und 
den umliegenden Landgütern Kalk und Futterstoffe zuführen, 
während er auf dem Rückwere die Landeserzeugnisse mit- 
nehmen kann. Man verspricht sich hiervon neben der bes- 
seren Verbindung der Gehöfte mit der Stadt York auch eine 
Verbilligung der Beförderung. 


Die Bahn von Orenburg nach Taschkent (vergl. den Lage- 
plan Fig. 1 in Z. 1904 S. 240) ist kürzlich in aller Stille er— 
öffnet worden und damit eine neue Verbindung zwischen 
Europa und Asien hergestellt, von der sich das Russische 
Reich bedeutende militärische und wirtschaftliche vorteile 
verspricht. In letzterer Beziehung erscheint insbesondre die 
Beförderung billiger Rohstoffe, namentlich von Baumwolle, 
die in Turkestan vorzüglich gedeiht und deren Kultur dort 
immer weiter ausgedehnt wird, von Bedentung. Auch Gold-, 
Silber- und Knpfererze sowie Kohlenlager sind im Bereich 
der neuen Bahn vorhanden, wenn schon sie bislang wegen 
der mangelhaften Verbindungen nicht ausgebeutet werden 
konnten. (Vossische Zeitung) i 


In New York City ist eine große geschlossene Auslade- 
halle der Panama Railroad and Steamship Co. mit Cooper- 
Hewitt-Lampen °) beleuchtet. Es handelt sich um einen Raum 
von 150 m Länge und 22 m Breite, also 3300 qm Grundfläche, 
bei reichlich 9 m Höhe. Zur ausreichenden Beleuchtung grenü- 
gen 6 Lampen, deren jede 3,5 Amp bei 118 V verbraucht. Die 
Lampen hängen 5 m über dem Boden in Abständen von 25 m. 


Auf der Werft der Riekmers-Roismühlen, Reederei 
und Schiffbau-A.-G. in Bremerhaven, wird eine große Fünf- 
mastbark mit Hülfsmaschine für eigene Rechnung gebaut. 
Die Länge zwischen den Loten beträgt 121, m, die Breite 
1653 m, die Seitenhöhe 9,75 m, die Wasserverdrängung bei 


) Z. 1904 S. 1628. 
) 2.1904 8. 1434. 
„ s. Z. 1904 S. 678. 
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7,55 m Tiefgang rd. 11500 t. Die Hülfsmaschine leistet 900 PS: 
und soll dem Schiff 6 Knoten Geschwindigkeit erteilen. Das 
Sehiff wird etwas völliger als das bisher größte Segelschiff der 
Welt »Preußens') gebaut, so daß bei ungefähr gleichen Ab- 
messungen die Wasserverdrängung um rd. 350 6 größer ist. 
Dagegen ist dio Tragfähigkeit von 8000 t des neuen Schiffes, 
weil hier noch die Hülfsmaschine in Betracht kommt, ebenso- 
groß wie bei »Preußen«. 


„The Iron Age spricht in Ausdrücken höchster Be- 
wunderung von der Schnelligkeit im Bau der beiden neuen 
Linienschiffe »I,onisiana«:) und sConneetient« der Marine der 
Vereinigten Staaten von Nordamerika. »Lonisianax wurde 
am 7. Februar 1903 auf Stapel gesetzt und lief am 28. August 
1904 ab, »Conneetient« wurde am 10. März 1903 auf Stapel 
gesetzt und liet am 29. September 1904 ab. Die Bauzeit bis zum 
Stapellauf betrug somit in beiden Fällen nahezu 19 Monate. 
Die genannte Zeitschrift rühmt nun diese Ereignisse, indem 
sie sagt, daß »niemals zuvor eine derartige Schnelligkeit im 
Bau von Kriegschiffen erreicht worden ist«. Demgegenüber 
können wir feststellen, daß auf deutschen Werften viele Linien- 
schiffe für die deutsche Marine in viel kürzerer Zeit zum 
Stapellauf fertig gestellt worden sind. Die um 3 bis 4000 t. 
größere Wasserverdrängung der amerikanischen Schiffe steht 
hierbei in keinem Verhältnis zu der nahezu nur halb so langen 
Bauzeit der deutschen Schiffe. So wurden auf der kaiserlichen 
Werft in Wilhelmshaven die beiden rd. 12 000 t eroßen Linien- 
schiffe »Wittelsbachs und »Schwaben< in rd. 10 Monaten von 
der Kiellegung bis zum Stapellauf fertiggestellt). »Wittels- 
bach« wurde am 30. September 1899 auf den Stapel gesetzt, 
und lief am 3. Juli 1900 ab, während »Schwabens im November 
1900 auf Stapel gesetzt wurde und am 19. August 1901 ablief. 


Der Besuch der Weltausstellung in St. Louis hat sich 
bis Mitte September wie folgt gestellt: 
April, 1 Tag 
Mai, 26 Tage 
Juni, 26 Tage 
Juli, 27 Tage 
August, 27 Tage 
September, 15 Tage 


187 795 Personen 

1001291 

2 124 836 

2343 557 

3088 743 

„„ e e 
zusammen 11022430 Personen. 
Daraus ist zu schließen, daß der Besuch ganz erheblich hinter 
dem Voranschlag zurückbleiben wird, der mit einer Gesamt- 
zahl von mindestens 30 Millionen gerechnet hat. Columbias) 


In der am 29. Oktober abgehaltenen Schlußsitzung des 
internationalen Preisgerichts für das Schiffshebewerk im Donau- 
Oder- Kanal) wurde der erste Preis dem Entwurf der verei- 
nigten fünf böhmischen Maschinenfabriken (Breitfeld, Daněk 
& Co.; F. Ringhoffer; A.-G. vorm. Ruston & Co.; Böhmisch- 
Mährische Maschinenfabrik, sämtlich in Prag, und A.-G. vorm. 
F. Skoda in Pilsen), der zweite Preis dem Kollektiventwurr 
der Vereinigten Maschinenfabrik Augsburg und Maschinenbau- 
gesellschaft Nürnberg A.-G., Werk Nürnberg, der Oesterreichi- 
schen Siemens-Schuckert-Werke, der Maschinenfabrik Andritz. 
der Bauunternehmung Doderer in Wien, der Ingenieure 
Umlauf und v. Stockert und des Regierungs- und Baurats 
Offermann zugesprochen. Außerdem wurden 3 Entwürfe zum 
Ankauf empfohlen und 5 mit einer ehrenden Würdigung ans- 
gezeichnet. | 


Die Stadt Kiel hat beschlossen, eine Müllverbrennungs- 
anlage zu errichten, nachdem Versuche ergeben haben, daß 
der Müll ohne Beimischung von Brennstoffen verbrannt werden 
kann. 

Am 27. ds. Mts. ist die Gedenktafel an der langjthrigen 
Wirkungsstätte Franz Dinnendahls zu Essen *) feierlich an 
die Stadt übergeben worden. 


Bei Gelegenheit der nächstjährigen Ausstellung in 
Lüttich soll in der Zeit vom 26. Juni bis 1. Juli 1905 ein 
Internationaler Kongrefs des Berg- und Hüttenwesens, des 
Maschinenwesens sowie der angewandten Geologie abgehal- 
ten werden. Ueber die Organisation und Teilneh erschait 
dieses von der Association des Ingenieurs sortis de Ecole de 
Liege in die Wege geleiteten Kongresses gibt Hr. Henri 
Dechamps, Generalsekretär des Örganisationsansschusses, 


16 quai de l'Université, Lüttich, Auskuntt. 


1) Z. 1901 8. 1241. 

2, Vergl. Z. 1904 S. 1511. 
3) Nauticus 1902 S. 5. 

41) Vergl. Z. 1908 S. 761. 
5) Vergl. Z. 1903 S. 592. 
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Kl. 7. Nr. 150876. Herstellung glattwandiger Rohre. M. Mannes- 
mann, Paris. Das dickwandige 
Rohr g wird zunächst dureh Wal- 
zen r zu einem dünnwandigen 
Rohr a mit Außeren Liingswulsten b 
ansgewalzt. Dann werden die Wul- 
ste b durch Walzen o oder geeig- 
nete Preßstücke niedergewalzt oder 
-gedrückt. Hierdurch wird das 
Rohr auf dem Dorn d gelockert. 


Kl. 7. Nr. 150014. Richtmaschine. H. Rinne, Essen a/R. Die 
Außenkrempe A wird zwischen den beiden Walzen a und db gerichtet, 
von denen b in der Höhe verstellbar ist, um auch bel ungleich hohen 
Krempen die fest- 


gut Se 
FEN HETE RAE \ \ D 1 liegende Flurplatte e 
i ly ay als Auflage benutzen 
zu können. Zum 
Verstellen dient das 
7 Ac Schneckenradgetriebe 
LEHE 72 wz. Während des 
== ie Richtens werden die 


Kesselböden durch 
den verschiebbaren, 
gewichtbelasteten 
Druckring f nieder- 
gebalten, der über 
die Walze a gescho- 
ben werden kann, um auch Böden mit geringer Krempenhöhbe nieder- 
halten zu können. oper ist eine Vorrichtung zum Vor- und Rück- 

wärtsschieben des die Walze a tragenden Ständers m. 


Kl. 14. Nr. 152981. Achsendruckentlastung an Verbundturbinen. 
T. G. E. Lindmark, Björkhagen bei Stockholm. Zum Aus- 
gleichen des Achsendruckes, der durch die Vergrößerung der inneren 
Dampfein’ässe e, ei, e: für die Düsenkränze d der (dreistufigen Rück- 
druck-) Verbundturbine abe entsteht, erhalten die Nebenteile n,n) Ueber- 
höhungen o, oi, der 
letzte Teil n3 aber 
eine Verkleinerung 92 
von solchen Abmes- 
sungen, daß der 
Durchmesser von . 
gleich dem (Außeren) 
Durchmesser von , der von o und n», 
gleich dem von ei, der von oi und n; 
gleich dem von ez ist, während der um 
o3 verminderte Darchmesser gleich dem 
von no, e und nı gemacht wird. Die von diesen Nabenteilen mit den 
anschließenden festen Wänden des Gehäuses gebildeten schmalen Ring- 
räume 7,11, 72 sind durch einen Kanal k miteinander verbunden, so daß 
der hineinverschlichene Dampf in allen dieselbe Spannung hat. Dadurch 
wird eine vollkommene Druckentlastung der Achse erzielt. 


Kl. 14. Nr. 153143. Dampfturbinenre- 
gelung. Vereinigte Dampfturbinen- 
G. m. b. H., Berlin. Um bei mehreren 
hintereinander angetriebenen Turbinen 
ac,bd..., die einzeln voneinander unab- 
hängige Arbeitsmaschinen antreiben, das 
Durchgehen einer mittelbar beaufschlagten 
Turbine bd bei plötzlicher Entlastung zu 
verhindern, ist jede dieser Turbinen mit 
einem besondern Regler ħ versehen, der 
ebenso wie der Regler A, für ac durch eine 
Drossel- oder Absperrvorrichtung i in der Dampfleitung gfe die gesamte 


Dampfzufuhr verringern kann. 


Kl. 14. Nr. 153728. Dampf- 
zylinderheizungg. R. Weber, 
Meißen. Zur Vermeidung von Ab- 
kühlangsverlusten ist der Dampf- 
zylinder c in einen Ueberhitzer 
eingebaut, der zu diesem Zweck 
in zwei Teilen b, a hergestellt ist, 
die in der Richtung dba vom 
Dampf durchflossen und in der 
Richtung 7 von Feuergasen um- 
spült werden; k ist eine Frisch - 


luftklappe Zur Regelung der Temperatur. 


j j be J. M. C. 

Nr. 154491. Elektrisches Heisdrahtgewe 
en Valdoie (Frankreich). Feine metallische Heizdrähte 
inen oder mehrere den elektrischen Strom 
die allein den beim Weben nnd 


Herrgott, 
werden spiralförmig um € 
nicht leitende Textilfäden fewunden, 


im Gewebe wirkenden Zug aufnehmen, so daß der fertige Faden auch 
mittels Schiffchens verwebt werden kann. 


Kl. 18. Nr. 149659. Hochofen-Gicht- 
aufszug. A. Bleichert & Co., Leip- 
zig-Gohlis. Die Uebergangstelle zwi- 
schen dem senkrechten Schacht ò und der 
schrägen Brücke a ist als eine ge- 
krümmte Bahn ausgebildet, über welche 
die unmittelbar mit dem Fördergefäße 
gekuppelte Laufkatze ? mit voller gleich- 
mäßiger Geschwindigkeit von der Sohle 
bis zur Gicht gefördert wird. Hierbei 
führt sich das Förderseil an der Ueber- 
gangstelle an Rollen o. 


Kl. 27. Ir. 150957. Luftkompressor. E. T. Heurtebise, Paris. 
Jeder Zylinder a, b, e besitzt eine Büchse d, in welcher entweder der 
mechanisch bewegte Kol - 
ben e allein oder auch 
der Kompressionskolben 
f sich bewegt, die beide 
durch Wasser voneinan- 
der getrennt sind. Zwi- 
schen der Büchse und 
der Zylinderwand befin- 
det sich ein Raum für das 
umlaufende Wasser, das 
gleichzeitig zur Küh- 
lung dient. Die Ein- 
schaltung der Büchse 
gestattet, in demselben 
Zylinder Kolben von ver- 
schiedenem Durchmesser 
arbeiten zu lassen und 
hierbei dem oberen Kolben die für das richtige Spiel der Ventile g er- 
forderliche Geschwindigkeit zu geben. 


Kl. 46. Nr. 162115. Viertaktmaschine. Willans 
& Robinson, Ltd., Rugby (Engl.). Während der 
Arbeitskolben b durch n die Ladung in den Zylinder 
a saugt, füllt der als Kreuzkopf wirkende Kolben d 
den Zylinder e durch p (oder durch g) mit Luft, die 
beim Verdichtungshube durch das gesteuerte Ventil J 7]! 
in den Behälter k gedrückt wird und am Ende des 
Arbeitshubes die Abgase durch I, m austreibt. Beim 
Auspuff hube bleibt J geschlossen, die in e zusammen- 
gedrückte Luft dient als Luftbuffer und wirkt beim 
nlehsten Saughub arbeitleistend auf d. 


K]. 47. Er. 158174. Exsentergetriebe. O. Caracciola, Köln 
a / Rh. Verschlebt man mittels Hebels p die mit Führungsteilen 7, . 
versehene Hülse g auf dem Zapfen 7 
der Kurbel er und auf den zur Welle 
a gleichachsigen Zapfen , ki, so wird 
das zwischen % und xi unverschieb- 
lich gehaltene, mit zwei Ringen ver- 
sehene Exzenter b durch die Schrau- 
bennuten h und Vorsprünge t, 1 aus 
der zu a gleichachsigen unwirksamen Lage herausgedreht und sein 
Hub allmählich vergrößert. 


Kl. 47. Nr. 152667. Stopfblichsen- 


I 
I 
—— 
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$ 


Aey mM EN 
packung. H. Kempchen, Oberhausen Kug a. \ 
(Rbeinland). Aus Lederabfällen hergestellte / ö Be 
rechteckige Lederstückchen werden hochkant R en A 


mit ihrer Fläche in der Richtang der Mit- 
telebene durch Schnüre oder Drähte zu Rin- 
gen oder Halbringen vereinigt, so daß die 
Faserkanten sowohl nach der Stange, 
als nach der Büchsenwand, als auch 
nach den Nachbarringen gerichtet 
rind und die Plättchen sich beim An- 
ziehen gleichmäßig ausdehnen. 


Kl. 49. Nr. 150814. Schere H. 
Brand, Wien. Das Werkstück 
wird in mehreren Absätzen durchge- 
schnitten. Der Handhebef A wirkt 
mittels Zahnrades ķ und Zahnstange s 
auf den um Achse c drehbaren obe- 
ren Hebel a, dieser mittels der Laschen 
d auf den um f drehbaren Hebel l. 
Hebel ! besitzt ein um Zapfen g dreh- 
bares gezahntes Druckstück d, wel- 


nenn Q—Qk | 
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Bund 48. Nr. 49. 
r. November 19 4. 


ches gegen den Vorsprung v des Messerschlittens in zur Wirkung 
kommt. Nach dem ersten Schnitt wird der Handhebel A zurückbe- 
wegt und Hebel “ hierdurch soweit angehoben, daß sich das Druck- 
stück d durch sein Eigengewicht soweit dreht, bis sich sein erster 
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zun auf den Vorsprung v legt. In dieser Stellung wird weiter ge- 
schnitten und nach und nach sämtliche Zähne des Druckstückes zur 
Wirkung gebracht. Zum Wiederanheben des Messerschlittens » wird 
der Riegel f eingehakt. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Ueberblick über die gegenwärtige Entwicklung der 
Wärmemotoren und Kraftwerke. 


Geehrte Redaktion! 

Die Erwiderung des Hrn. Prof. Josse auf meine Zu- 
schrift in Nr. 32 Ihrer Zeitschrift veranlaßt mich zu folgen- 
den Klarstellungen. 

Hr. Prof. Josse behauptet: 

I) die von mir in vorerwähnter Zuschrift angeführten Ma- 
schinen seien »der Bauart nach Torpedo-Schiffsmaschinen, 
welche mit hohen Tourenzahlen laufen und weiter Schiffs- 
maschinentypen (Torpedobootmaschinen), die mit schr hohen 
Tourenzahlen laufen«; 5 

2) in den von mir angeführten Beispielen sei »eine ver- 
tikale Dampfmaschine von kleinsten Abmessungen usw. in Ver- 
gleich gesetztæ. 


Fig. 1 bis 3. 
Dreifach Expanslons-Landdampfmaschine von 3000 PS. 


n = 100, 


AN 


Jt 
2 rm 
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Ich stelle demgegenüber 
fest, daß die in meinen Ans- 
führumgen behandelten Lan d- 
dampfmaschinen mit der 
Torpedoboot maschine nur das 
gemein haben, daß es stehen- 
n = 300. de Masehinen mit Schieber- 
steuerung sind. 

Was dagegen Platzinan- 
spruchnahme anbetrifft, kön- 
nen beide Maschinenarten 
nicht entfernt miteinander in 
Vergleich kommen, wie dies 
in frappanter Weise dureh die 
beistehenden Figuren 1 bis 3 
und 4 bis 6 illustriert wird, 
welche dieselben Leistungen 
in der Land- bezw. Torpedo- 
hootmaschine nach der prak- 
tischen Ausführung unterge— 
bracht zeigen. 

Ob ich demnach wirklich, wie behauptet, in meiner Zu— 
schrift Maschinen kleinster Abmessungen« in Vergleich ge- 
zogen habe, kann jeder selbst beurteilen. 

m Mit bezug auf die angeblichen hohen bezw. sehr hohen 
Tourenzahlen bemerke ich, daß die in meiner Zuschrift behan- 
delten Maschinen 125 bezw. 150 Uml.’min machen, während die 
Maschine Figur 1 bis 3 mit 100 Uml’min läuft. Es sind 
das Tourenzahlen, wie solche bei Maschinen der in Frage 
kommenden Leistung als durchaus normale für die direkte 


Fig. 4 bio 6, 


Torpedobootmaschine von 3000 PS. 
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Curtis-Turtodynaıno von 5000 KW. 


Kupplung mit Dynamomaschinen verlangt und ausgefiihrt 
werden. f 

Ich muß ferner dabei bleiben, daß es sich bei allen Land- 
anlagen fast nur um die Grundrißraum-Inanspruehnahme 
handelt und nicht um den »Kubikraums: nur dies wollte ich 
in meinen Ausführungen zum Ausdruck bringen. ` 

Prof. Josse bezeichnet die bei seinem Vergleich gewählte 
Dampfmaschine mit teilweise lierend, teilweise stehend ange- 
ordneten Dampfzylindern (Fir. 22 S. 968) als der »allgemein 
üblichen Bauart entsprechend, während er die von mir als 
Beispiel angeführten stehenden Dreifach-Expansionsmaschinen 
nicht als »zwanglos aus der Praxis herausgegriffens gelten 
lassen will. 

Ohne auf diese Gegenüberstellung näher einzugehen, sei 
es mir gestattet, darauf hinzuweisen, daß die von mir ange- 
rührte Bauart gegenüber der von Hrn. Prof. Josse in Fig. 22 
näher bezeichneten, jedenfalls auf dem 
europäischen Kontinent, in der erdrücken- 
den Mehrzahl von Fällen zur Ausführung 
gelangt ist und sich seit Dezennien bestens 
bewährt hat. 

Elbing, den 31. August 1904. 

Hochachtungsvoll 


F. Schichau. 


Fig. 7. 


Gechrte Redaktion! 


Zu den Klarstellungen der Firma 
F. Schichau gestatte ich mir ergebenst, 
folgendes zu bemerken. 

In der Erklärung der Firma Schichau 
in Nr. 32 der Zeitschrift ist jede Angabe 
über die Tourenzahl der skizzierten Ma- 
schinen unterlassen. Ich war daher be- 
rechtigt, anzunehmen, daß es sich um 
Maschinen mit höherer Tourenzahl handle. 
Eine Auseinandersetzung über das, was 
man als höhere Tourenzahl bezeichnet, 
halte ich für zwecklos. Ä 

Die Firma Schichau bemängelt, daß 
ich in meiner Erwiderung in Nr. 32 die- 
ser Zeitschrift die in Fig. 22 Heft 26 ge- 
zeichnete Dampfmaschine mit teilweise 
liegend, teilweise stehend angeordneten 
Dampizylindern als der üblichen Bauart 
entsprechend bezeichnet habe. Die Firma Schichau übersicht 
dabei, daß ich in meiner Erwiderung ausdrücklich auf die 
amerikanische Herkunft der Maschine aufmerksam gemacht 
habe. Der Ausdruck »allgemein übliche Bauart: bezieht sich 
daher nur auf Amerika, während, wie ich Lern zugeben will, 
diese Aufstellung bei uns nur wenig gebaut wird (Görlitzer 
Maschinenbauanstalt). 

Aber mein Beispiel ist trotzdem für europäische Verhält- 
nisse anwendbar, denn die Inanspruchnahme der Grundfläche 
die ja Hr. F. Schichau allein gelten lassen will, durch diese 
halb stehend, halb liegend gebaute Maschine ist die gleiche 
wie bei einer Maschine mit nur horizontalen Zylindern. 


Außerdem hatte die Figur 22 auch den von der Firma 
Sehichau bis jetzt nicht beachteten Zweck, die große Verschie- 
denheit in den erforderlichen Fundamentmassen beider Ma- 
schinensysteme anschaulich zu machen. 

Wenn der Herr Einsender weiter behauptet, die von ihm 
in der jetzigen Zuschrift skizzierte stehende Maschine von 
3000 PS sei eine Landdampfmaschine, so gebe ich gern zu, daß 
die Maschine als stationäre betrieben werden kann. Ich muß 
aber doch bei meiner Behauptung bleiben, daß die Bauart 
dieser sogenannten stationären Maschine sich zum mindesten 
sehr eng an die der Schiffsmaschinen anschließt, und ich 
glaube, daß man sich bei einem Betriebe, bei dem es auf 
höchste Wirtschaftlichkeit ankommt, sehr wohl überleren 
wird, eine 3000 pferdige Maschine mit Schiebersteuerune 
zu wählen, die man wohl bei Schifismaschinen in dieser 
Größe ausführt, aber schwerlich bei Landanlagen, ganz abge- 
sehen davon, daß der innige Zusammenbau der drei Zylinder 
und die notwendigerweise komplizierten Gußstücke derselben 
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die Maschine für hohe Ueberhitzung schlecht geeignet machen. 
Die Schiebersteuerung bei so großen Einheiten bedingt so 
große schädliche Räume und andre Nachteile in bezug auf 
die Dampfökonomie, daß solche Maschinen gegenüber den mo- 
(dernen Heißdampf-Ventilmaschinen in der Dampfökonomie zu- 
rückstehen. Dab sich die Maschinen im Betrieb seit Dezen- 
nien gut bewährt haben, wird damit nicht bestritten. 

Um der Firma Schiehau zu beweisen, daß die Dampftur— 
binen auch vertikalen Dampfmaschinen, und hier auch in be- 
zug auf die Grundrißinanspruchnahme, überlegen sind, stelle 
ich der Skizze von Schichau in demselben Maßstab in Fig. 7 
die Skizze einer 5000 pferdigen Curtis-Turbodynamo gegen- 
über, also einer Maschine, die mehr als das Doppelte wie die 
Dampfmaschine leistet. Trotzdem bei letzterer weder Schwung- 
rad noch Dynamo gezeichnet, ist der Bedarf an Grundfläche 
hei der doppelt so leistungsfähigen Turbine kleiner. 

zum Ueberfluß möchte ich noch die in Nr. 40 dieser 
Zeitsehrift S. 1513 wiedergegebene Aeußerung des Hrn. Direk- 
tors Singer des Blektrizitätswerkes Frankfurt aM. anführen, 
wonach dieser sagt, daß an der Stelle der jetzt aufgestellten 
Kolbendampfmaschine von 500 KW eine Dampfturbine von 
7 facher, ja erforderlichenfalls 10facher Leistung untergebracht 
werden könne. 

Ich halte die Angelegenheit nunmehr für eenüeend ge- 
klärt. 

Hochachtunesvoll 

Charlottenburg, den 4. Oktober 1904. 


Josse. 


Dampfturbinen. 
Geehrte Redaktion! 

Hr. Prof. M. F. Gutermuth (Darmstadt) wies in seinem 
auf der diesjährigen Hauptversammlung gehaltenen Vortrage 
über obiges Thema) auf die bedauerliche Tatsache hin, daß 
manche entwicklungsfähige technische Keime zwar ihren Ur- 
sprung in Deutschland haben, aber ihre praktische Ausbildung 
erst im Auslande (namentlich England) finden. Der Vortra- 
rende hat diese eigentümlichen Verhältnisse folgendermaßen 
rekennzeichnet: > Es ist eine auffällige Erscheinung, daß 
ebenso wie die in Deutschland erfundene Kolbendampfima- 
schine ihre Ausbildung, Vervollkommnung und Einführung in 
das praktische Leben in England gefunden hat, auch die dem 
deutschen Ingenieur Adolf Müller in Osnabrück schon im 
Jahre 1877 patentierte Stufendampfturbine erst auf englischem 
Boden lebensfähig geworden ist.« 


1) Z. 1904 8. 1560. 


Wie berechtigt der Wortlaut dieses Satzes im allgemeinen 
auch ist, so erscheint doch vorläufig die Geschichte der Stu- 
fenturbinen in anderm Lichte. Deshalb seien einige ergän- 
zende Bemerkungen gestattet. 

In seiner eben erschienenen Broschüre »Die Heißluft- 
turbine (Feuerturbine)«, in welcher eine nach dem Gleich- 
druckverfahren arbeitende Gasturbine besprochen wird, hebt 
Dr. Stolze (Charlottenburg) gegenüber dem genannten Er- 
finder hervor, daß er bereits am 19. März 1873 Patentbeschrei- 
bung und Zeichnungen seiner »Feuerturbine« beim kgl. Preu- 
gischen Patentamt eingereicht habe. Er sagt wörtlich: »Ich 
beschrieb in meinem Patentgesuch die Benutzung von Stulen- 
turbinen, sowohl für Dampfmaschinen als für Heißluftinaschi- 
nen, und habe daher ein gutes Recht, für die Erfindung der 
Stufenturbinen die Priorität zu beanspruchen.« 

Zugegeben, daß Stolze keine Vorläufer für Stufenturbinen 
kannte. so finden sie sich nichtsdeswweniger in der Ge- 
schiehte der Dampfturbinen. So hat z. B. unser namhafter 
Erfinder auf dem Gebiete der Kältetechnik C. v. Linde 
(München) schon im Jahr 1871 im Baxerischen Industrie- und 
Gewerbeblatt einen Aufsatz »über die Ausführbarkeit von 
Dampfturbinen“ veröffentlicht und darin auch die Verteilung 
des Temperaturgefälles auf mehrere Turbinen besprochen. 
Ferner behandelt Sosnowski in seinem Buche »Roues et 
turbines à vapeurs (Paris 1897) verschiedene Vorläufer der 
mehrstufigen Dampfturbine. Danach haben Real und Pichon 
bereits im Jahre 1827 eine vielstufige Turbine konstruiert, 
während Fournaire im Jahre 1853 der französischen Akade- 
mie der Wissenschaften eine beachtenswerte Abhandlung über 
Stufenturbinen eingereicht hat. 

vielleicht reicht die deutsche Geschichte der mehrstufigen 
Dampfturbine weiter zurück; der geschichtliche Nachweis 
dafür ist jedoch erst zu erbringen. 

Hochachtungsvoll 

Halensee, 16. Oktober 1904. 


Geehrte Redaktion! 

Zu vorstehender Zuschrift, gegen welche ieh inhaltlich 
nichts zu erinnern habe, möchte ich mir nur erlauben zu be 
merken, daß mein besondrer Hinweis auf die Stufenturbine 
des Hrn. Adolf Müller in Osnabrück deswegen erfolgte; weil 
dessen patentierte Konstruktion und Anordnung der Turbine 
derjenigen Parsons am nächsten kommt, im Gegensatz ZU 
den von Hrn. Merk angezogenen früheren Vorschlägen von 
Stufenturbinen. 


Karl H. Merk. 


Hochachtungsvoll 


Darmstadt, den 20. Oktober 1904. M. F. Gutermuth. 
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Angelegenheiten des Vereines. 


Von den Mitteilungen über Porschungsarbeiten, weiche 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das acht- 
zehnte Heft erschienen; es enthält: 


G. Schlesinger: Die Passungen im Maschinenbau. 
E. Brauer: Leistungsversuche an Linde-Maschinen. 
K. Büchner: Zur Frage der Lavalschen Turbinendüsen. 


Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1 A. Bestel- 
lungen, denen der Betrag beizufügen ist, sind an die Ver- 
lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbi- 
jouplatz 3, zu richten. 


Der Verein deutscher 
Ingenieure hat, wie in 
Chicago 1893 und Paris 
1900, auch eine dauernde 
Vertretung auf der Welt- 
ausstellung in St. Louis 
eingerichtet; er hat sich da- 
zu auf besonderen Wunsch 
des Hrn. Reichskommissars 
entschlossen, und hat es 
weiter übernommen, über 
die technischen Erzeugnisse 
derjenigen deutschen Fir- 


1 


Hf 


Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Ver- 
eines deutscher Ingenieure, Berlin NW., Charlottenstraße 43, 
gerichtet werden. I 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können IN der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


men, die in St. Louis in der 

Maschinenabteilung aus 

stellen, durch seinen Ver- 

treter, Hrn. Ingenieur Pr. 

. Frölich, Mitglied der Re 

zu Pen i daktion der Zeitschrift, Aus- 

C] kunft zu geben. (Adresse: 

| ; Ingenieur Fr. Frölich, 

Vertreter des Vereines 

deutscher Ingenieure, Uni- 

versal Exposition 1904, 

Machinery Hall, St. Louis, 
Mo., U. S. A.) 
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Die Jungfraubahn und der Bau ihres Tunnels. 
Von Paul Möller, Berlin.“) 
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Als um die Mitte der 90er Jahre der Plan des leider zu 
früh verstorbenen Züricher Groſß industriellen Guyer-Zeller, 
eine Bahn auf die Jungfrau zu erbauen, greifbare Formen 
annahm, da gab es wohl manchen, der ob des kühnen Unter- 
fangens, die Stein- und Gletscherwelt der Bergriesen durch 
eine elektrisch zu betreibende Eisenbahn zu entweihen, den 
Kopf schüttelte, und nicht gering war die Zahl derer, die 
da glaubten, die Allgewalt der Natur werde dem Wagnis 
gar bald ein vorzeitiges Ende bereiten. Aber der Bau ist 
mutig in Angriff genommen und ein Tell der Strecke ist 
bereits dem Betriebe übergeben worden ). 


) Außer den beteiligten Firmen bin ich Hrn. Dr. Wrubel, Se- 
kretär der Jungfrau- Bahngesellschaft, und Hrn. Ingenieur Herzog, 
5118 in Zürich, für die mir überlassenen Unterlagen zu Dank ver- 
pflichtet. 


) Verg!. Z. 1897 8. 1467; 1898 S. 963; 1899 S. 1477. 


i 
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Nach dem jetzt festliegenden Plane, der gegen den! ur- 
sprünglichen Entwurf einige Aenderungen aufweist, beginnt 
die Bahn bei der Station Kleine Scheidegg der im Jahre 1893 
eröffneten Zahnradbahn Grindelwald - Wengernalp - Lauter- 
brunnen, vergl. Fig. 1, in einer Höhe von 2064 m über dem 
Meeresspiegel. Die Linie führt anfangs mit der mäßigen 
Steigung von 5 bis 9,9 vH, vergl. Fig. 2, über Wiesen dahin, 
dann wird die Steigung größer, 21,5 bis 24,1 vH, die Bahn 
fährt durch einen nur 80 m langen Tunnel, s. Fig. 3, und 
erreicht nach 2015 m Länge die Station Eigergletscher, die 
2323 m hoch über dem Meeresspiegel gelegen ist. 

Hier gewinnt der Besucher zum ersten Male einen 
innigen Einblick in die starrende Gletscherwelt, vergl. 
Fig. 4, denn wenige Schritte bringen ihn von der Station 
an den Rand des Eigergletschers, und er sieht die schnee- 
bedeckten Massen von Eiger, Mönch und Jungfrau un- 
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F. iq. 4. Lageplan. 
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2 Tannel im Bau 


Rohrleitung Stromleitung oberirdische Strecke 2 fertige Tonnelstreeke 
; ’ : = das Gefühl 
mittelbar vor sich, vielleicht zu unmittelbar, als daß das Wirkung auch deshalb nicht so N N 
Gefühl der ungeheuren Mächtigkeit der Berge ihn ganz der Einsamkeit, das sonst en am Gletscher ein 
ergreifen könnte; man steht eben so nahe davor, daß pflegt, hier völlig fehlt. Da gibt 15 Makana ul 
ein Vergleichsmaßstab vollkommen fehlt. Vielleicht ist die vortreffliches Gasthaus, und auch ® 


Reiseandenken und Ansichtkarten ist vor- 
handen. Vor allem aber ist der fast ebene 
Platz neben dem Gletscher dazu verwen- 
N det, die Betriebswerkstätten, 1 
Ñ o Wohnhäuser und Vorratspeicher 1 
Rn ternehmung aufzunehmen, denn 
S 


F iq. 2. Höhenplan. 


kes der 
R RS der Ausgangspunkt des Hauptwer 
288 Ji 2 der 
I fisa N 2 Jungfraubahn, des groß en Tunnels, 
3396 


unmittelbar hinter der Station Ber 
gletscher beginnt und bis unter 
Gipfel der Jungfrau führen soll. 15 
Die Bahn erreicht nach 865 m K 
Station Rotstock in 2530 m Höhe, 5 e i 
Querschlag aus dem Tunnel heraus A i 
und von wo man auf einem 1 5 a 
Bahngesellschaft gebauten Weg den a 
des 100 m höher gelegenen 5 H 
steigen kann. Die nächste Saio g 
wand, ist 1520 m entfernt und liegt ; 11 75 
hoch. Hier sind in dem e a 
Hallen, Fig. 5, ausgesprengt, mit te 


Koth= 
Eiger= stock 
gletscher 2530 
Scheidegg 2323 
206% 
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Fig. 3. 


Fig. 4. 


Ausgang des kleinen Tunnels. Station Eigergletscher 


Im Hintergrund der Eiger. 
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f 
gyn 
hun: 
u 
artigen Oeffnungen in der 73 m Höhe soll dann auf 
` Berglehne, die eine weite dic Höhe des Berges, 
Fernsicht über den Jura 4166 m, führen. 
bis zu den Vogesen und Die Steigung des Tun- 
dem Schwarzwald gestat- nels, vergl. Fig. 2, ist zum 
ten. Hier endet zurzeit größten Teil auf 25 vH 
der Bahnbetrieb; die Sta- festgelegt; nur in den 
u tion ist am 18. Juni v. J. Haltestellen wird sie auf 
Gr oröffnet worden; die Sta- 7 bis 11 vH vermindert, 
tion Rotstock steht bereits und zwischen den Statio- 
seit August 1899 im Be- nen Eismeer und Jungfrau- 
trieb. joch soll sie nur 6,7 vH 
8 Hinter der Station Ei- betragen. Ursprünglich war 
Ar gerwand ist der Tunnel für die zuletzt genannte 
x auf eine Länge von etwa Strecke ein Gegengefälle 
= 600 m vollendet; nach von 12 vH in Aussicht ge- 
E 1400 m soll er die Station nommen. Man hat diesen 
ne Eismeer in 3162 m Höhe, Plan aber mit Rücksicht 


auf die Möglichkeit einer 
Stromunterbrechung geän- 
dert; denn in diesem Falle 
würden die Wagen nicht 
weiteren 2400 m unterhalb imstande sein, sich infolge 
Ir des Gipfels der Jungfrau ihres Eigengewichtes tal- 
ia enden. Ein Aufzug von wärts zu bewegen. Ueber- 


na h weiteren 4000 Me- 
tern das Jungfraujoch, 

3396 m hoch, erreichen 
und nach einem Weg von 


F. ig. 6. Tunnelprofil. 
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8 Fig. 9 und 40, Fig. 41. Weiche. 
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dies hat os immer etwas Mißliches, einen Tunnel im Gegen- leicht herzustellen ist und Zangonbremsen anzuwenden 
nn > bauen, auch wenn, wio hier, kein Wasser vor- ermöglicht. Der Grund der Zähne ist nach außen abge- 
l = l l 1 schrägt, damit Fremdkörper abgleiten; von Zeit zu Zeit wird 
ie \ ermessungsarbeiten, bei denen zum Teil das photo- die Zahnstange mit Graphitschmiere bestrichen. An den Stößen 
grammetrische Verfahren sind die Hauptschienen 
benutzt wurde, sind be- Fig. 49, unter einem Winkel von 


45°abgeschnitten, die Zahn- 
stange gerade. Die Spur- 
weite beträgt 1 m und wird 
in den Krümmungen von 
150 bis 200 m Haibmesser 
um 2 mm, in denen von 
100 m Halbmesser um 4 mm 
vermehrt. Der zuletzt ge- 
nannte Halbmesser ist der 
kleinste, der auf offener 
Strecke vorkommt; im Tun- 
nel geht man nicht unter 
200 m. Die Weichen ha- 
ben einen Halbmesser von 
80 m; bei ihnen ist an den 
Kreuzungsstellen von Zahn- 
stange und Schiene die er- 
stere unterbrochen, und 
die beweglichen Teile der 
Zahnstange werden zu- 
gleich mit den Weichen- 
zungen durch einen ein- 
zigen Hebel verstellt, Fig. 
11. Neuerdings hat man 
bei der Station Eigerglet- 
scher auch die Aufgabe 


reits b’s zur Station Jung- 
fraujoch in den Einzel- 
heiten fertiggestellt. Nur 
über die Ausführung des 
Aufzuges ist bislang noch 
keine Entscheidung ge- 
troffen. Das Tunnel- 
profil, Fig. 6, ist unten 
rechteckig und oben durch 
eine halbkreisförmige Ka- 
lotte abgeschlossen; seine 
Breite beträgt 3,7 m, seine 
Höhe 4,35 m. Es ist so 
berechnet, daß neben den 
Wagen auf einer Seite 
noch ein 0,625 m breiter 
Fußweg, auf der andern 
Seite 0,125 m Raum bleiben. 

Der Oberbau, s. Fig. 7 
und 8, zeigt flußeiserne 
Querschwellen in Abstän- 
den von 1 m, an den 
Stößen von 0,5 m. Auf 
den Schwellen sind Lauf- 
schienen von 100 mm Höhe 
und 90 min Fußbreite be- 


Kraftwerk in Lauterbrunnen. 
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festigt und zwischen ihnen die Zahnstange, Bauart E. Strub, | gelöst, gleichzeitig mit der Zahnstangenweiche die Luftweichen 
mit gleichem Fuß wie bei den Schienen, Fig. 9 und 10, der Stromzuführungsdrähte zu verstellen. 
hei beiden dieselbe ist. Außerdem Zur Erzeugung des für den Bahnbetrieb und für den Tunnel- 


so daß die Befestigung 


gewährt die Strubsche ung zwei Wasser- 


Zahnstange die Vorteile, daß sie bau erforderlichen Stromes hat die Unternehm 
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Fig. 14 bio 17. Kraftwerk. 
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kräfte erworben: die der Weißen Lüt- 
schine bei Lauterbrunnen und die der 
Schwarzen Lütschine bei Burglauinen. 
Aber nur die erstgenannte, die 15 cbm / sl: 
führt und ein Gefälle von 40,3 m hat, 
wird zurzeit ausgenutzt; die andere, die 
9000 PS zu leisten vermag, ist für spä- 
tere Zeiten verstärkten Betriebes vorge- 
sehen, gegenwärtig aber noch nicht aus- 
gebaut. | 

Das Kraftwerk, Fig. 12 bis 17, liegt 
in Lauterbrunnen in der Nähe des Bahn- 
hofes der Wengernalp-Bahn. Das Was- 
ser, welches rd. 1300 m oberhalb des 
Werkes durch ein Wehr gefaßt wird, 
strömt durch einen eisernen Vorrechen in 
ein Absetzbecken und durch einen zwei 


a a ten Rechen in eine Wasserkammer, an die 


sich die Rohrleitung anschließt. Diese 
d m ist 1315 m lang und 
hat 1800 mm Dmr.; sie 

Schnitt a-b besteht aus genieteten 
— — — — Blechrohren, deren Wand- 
stärke von 5 bis zu 7 mm 

e zunimmt. Die Leitung liegt 


pi 
| 
ei Be = — || zum Teil im Boden ver- 
= = E | graben; ungefähr 100 m 
; al 5 be UL- i vom Krafthaus entiernt 
— 1 LAH 8 „ D überschreitet sie die Lüt- 
= wm 73 SIE T7 Tp pP a: > 1 FFF schine auf einer eisernen 
— . 2 Ten 3 ie A Brücke. Etwa in der Mitte 
TIMA p, Ma m — = Bun ist die Leitung durch einen 
VNN 2i2ͤĩÄ ebenfalls aus Blech gebau- 
121 — R ..... % ⅛6 a E: 


== | = 
Å — =. 2 u — 
ril 
f En, £ F * ar ` 
? aii 91 4 * * * * 
kag S 1 lä 4 > U 
— — Er; * > 
. i u 
is uo 
— — 
| BAA 
U 
= — E 6 
n n 
er N [A 
— — un — 7 j j P 
— u "i 0 25 * U 4-4 r 
r Ga 8 =. N 
11 TA e N Ji 
| u 
| $ 
2 
5 
E 1 
ar 
9 
1 A 
— * 


ten Behälter unterbrochen, 
der den Zweck hat, Stöße 
auszugleichen und Verunreinigungen zurückzuhalten. 

Das Kraftwerk enthält drei Turbinengruppen von je 2 
Turbinen, sämtlich mit liegender Achse, s. Fig. 17. Die zu- 
erst aufgestellten Turbinen, 2 von je 500 PS und 380 Uml./min 
und 2 von je 25 PS und 700 Uml.’min, sind von der A.-G. 
vorm. J. J. Rieter & Cie. in Winterthur, die beiden neueren 
von je 800 PS und 380 Uml./min von der A.-G. vorm. 
Escher, Wyß & Co. in Zürich geliefert. Die 500 pferdigen 
sind Girard-Doppelturbinen und haben Regulatoren, durch 
welche Halbringe am Leitrad verdreht werden, s. Fig. 18 bis 
20. Die kleinen Turbinen haben radiale Beaufschlagung 
und werden durch Segmentschieber geregelt.‘ 


Die 800 pferdigen Maschinen sind Francis-Turbinen, Fig. 21 
und 23, mit drehbaren Leitschaufeln, die durch einen Servo- 
motor bedient werden. Bemerkenswert daran ist, daß bei 
plötzlichem Schließen der Turbine vom Reguliergestänge ein 
Hülfsauslaß am Einlaßrohr geöffnet wird, damit Stöße vermie- 
den werden. Zu diesem Zweck ist an das Einlaufrohr ein 
hosenförmiger Ansatz angebaut, dessen Oeffnungen zylindrisch 
abgedreht sind, Fig. 22. Für gewöhnlich sind diese Oeff- 
nungen durch eine doppelarmige Schwinge verschlossen. 
Wenn aber die Turbine stark und plötzlich entlastet wird, so 
dreht sich die Schwinge und läßt das Wasser austreten. 

Es ist noch zu erwähnen, daß in einem Anbau eine 
Kraftgasanlage mit einem Motor von 125 PS, gebaut von der 
Gasmotorenfabrik Deutz, untergebracht ist, die im Falle sehr 
niedrigen Wasserstandes zur Aushülfe dient. 

Jede der 4 großen Turbinen ist mit einer Drehstrom- 
dynamo gekuppelt, von denen 3 von der Maschinenfabrik 
Oerlikon, eine der 800 pferdigen von Brown, Boveri & Cie. 
A.-G., Baden (Schweiz), gebaut ist. Sie liefern sämtlich 
Drehstrom von 7000 V verketteter Spannung und 38 Per./sk. 
Zur Erregung dienen zwei, ebenfalls von der Maschinenfabrik 
Oerlikon gebaute Gleichstrommaschinen, die mit den kleinen 
Turbinen gekuppelt sind und Strom von 65 V und 250 Amp 
liefern. Die 500 pferdigen Dynamos arbeiten nur auf die 
Sammelschienen für die Kraftübertragung, während die 
800 pferdigen sowohl auf diese wie auf die Sammelschienen 
für Beleuchtung geschaltet werden können. Von den letzteren 
wird der Strom für das Lichtwerk der Gemeinde Lauter- 
brunnen abgenommen, der später auf 120 V transformiert 
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Fig. 18 bio 20. 


Turbine von 500 bs, gebaut von der A.-G. vorm. J. J. Rieter & Cie., Winterthur. 
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wird. Auch für die Beleuchtung 
des eigenen Kraftwerkes hat die 
Jungfraubahn einen Transforma- 


tor von 7000/86 V vorgesehen. 

en Als Hochspannungsleitung, 

fer ie} vergl. Fig. 12, sind drei Hart- 

kupferdrähte von 7,5 mm Dnr. 

7 Ei N verwendet, die im Freien von 

AA i Holzmasten in Abständen von 

je 30 m getragen werden. Im 

b 0 Tunnel sind bis km 3,8 eben- 

ö = falls blanke Drähte verwen- 
| 


det, die in einer in der Seiten- 
wand ausgehauenen Nische, ge- 
schützt durch ein Drahtgitter. 


Fig. 21. Fig. 22. 


T pine von 800 PS, gebaut von der A.-G. der Maschinenfabriken von Escher, Wyß & Co., Zürich. Hülfsauslaß an der Turbine Fig. 21. 
nrhine ` 
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angebracht sind. Spi- 
ter hat man sich ent- 
schlossen, Einzelkabel | 
von je 70 qmm Kupfer- | 
querschnitt zu verwen- 
den, und hat sie auf 
eisernen, in die Fels- 
wände eingelassenen 
Armen befestigt, vergl. 
Fig. 6. 

Bei jeder Bahnsta- 
tion sind ein oder zwei 
Transformatoren von je 
200 KW aufgestellt, wel- 
che die Spannung auf 
200 V vermindern. Auf 
den Stationen Scheidegg 
und Eigergletscher sind 
die Transformatoren in 
Kellerräumen, auf Rot- 
stock und Eigerwand 
in Felskammern unterge- 
bracht; auf Scheidegg 
und Eigerwand sind 
auch noch kleinere 
Transformatoren von 
30 KW für Beleuchtung 
und Heizung vorhanden. 
Die Hochspannungslei- 2 


Fig. 23. Turbine von Escher, Wyß & Co. 
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tungen sind durch Hör- 
nerblitzableiter von Sie- 
mens & Halske A.-G., 
die Sekundärleitungen 
durch Spitzenblitzablei- 
ter gesichert. 

Die Kontaktleitung 
besteht aus zwei hart 
gezogenen Kupferdräh- 
ten von 9 mm Dmr., 

die durch stählerne 
Spanndrähte von 6 mm 
Dicke rd. 3,7 m über 
Schienenoberkante und 
0,4 m voneinander ent- 
fernt aufgehängt sind. 
Die Spanndrähte sind im 
Freien an Masten, die 
zu beiden Seiten der 
Strecke stehen, befestigt, 
im Tunnel werden sie 

von Isolatorträgern, 
vergl. Fig. 6, gehalten. 
Der dritte Leiter wird 
von den Schienen gebil- 
det, zu welchem Zwecke 
die Schienenstöße durch 
Kupferbügel verbunden 
— — sind. (Schluß folgt.) 


Elektrisch betriebene Schwebetransporte. 
Von G. Dieterich, Leipzig. 


An andrer Stelle!) habe ich bereits darauf hingewie- 
sen, wie die neuere Entwicklung der Großindustrie mit 
ihrer bis zum Aeußersten getriebenen Ausnutzung der Bo- 
denfläche zu dem Bestreben geführt hat, die als unproduktiv 
zu bezeichnenden Bewegungsarbeiten an Sammelgütern und 
Massenerzeugnissen vom Boden loszulösen und in den noch 
eine außerordentlich hohe Benutzbarkeit zulassenden Luftraum 
zu verweisen. Es ist ohne weiteres erklärlich, daß bei der 
kurzen Zeit, während deren diese Bestrebungen erst im 
Gange sind, noch nicht alle Konstruktionsmöglichkeiten er- 
schöpft sind. | 

Vornehmlich drei Gruppen von Betriebseinrichtungen 
sind es, in die sich die Schwebetransporte gewissermaßen 
naturgemäß eingeteilt haben. Die ältesten Einrichtungen, 
die sich bis in das hohe Altertum hinein verfolgen las- 
sen, und über die uns aus dem Mittelalter noch Zeich- 
nungen und Konstruktionseinzelheiten überliefert sind, sind 
die sogenannten Drahtseilbahnen, die nachweislich in euro- 
päischen Ländern schon im fünfzehnten Jahrhundert ver- 
wendet worden sind, während von den alten Kulturvölkern 
Ostasiens und des mittleren Amerikas einigermaßen über- 
zeugende Andeutungen dafür vorliegen, daf sie dort schon 
vor und in den ersten Jahrhunderten unsrer Zeitrechnung in 
Anwendung gestanden haben. 

Die Konstruktionen dieser Betriebseinrichtungen sind 
heute zu einem gewissen Abschluß gekommen, wenn auch 
die Möglichkeit weiterer Verbesserungen nicht von der 
Hand zu weisen ist. Diese Gruppe umfaßt alle diejeni- 
gen Transporteinrichtungen, bei denen Lasten an hoch- 
liegenden Schienen oder gespannten Seilen mittels klei- 
ner Laufwerke durch ein entweder in sich selbst zurück- 
kehrendes oder zwischen festen Stationen regelmäßig hin- 
und herlaufendes, nicht starres Zugelement: Seil oder 
Kette, bewegt werden. Ihrer ganzen Natur nach eignen 
sich jedoch diese Einrichtungen wenig für innere Trans- 
portanlagen, da sie zu ihrer Entwicklung eines größeren 
Raumes bedürfen und erst dann in Anlage und Betrieb ge- 
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nügend billig werden, wenn sie längere Strecken zu beherr- 
schen haben. 

Die zweite Gruppe, die fast ausschließlich für inne- 
ren Transport Verwerdung findet, umfaßt die sogenannten 
Hängebahnen, bei denen die Wagen an Schienen, die an 
Decken, Wandkonsolen oder eisernen Gerüsten innerhalb 
der Räume oder beschränkter Werkplätze befestigt sind, 
hangen und durch Menschenkraft, unter Umständen auch 
durch vor gespannte Zugtiere bewegt werden. Diese Trans- 
porteinrichtung kann jedoch keine allzu große Ausbrei- 
tung erlangen. Sie ist lediglich als ein Aushülfmittel zu 
betrachten, das man in Zeiten anwenden mußte, wo sich die 
ersten Forderungen nach Loslösung der Transporte vom 
Boden geltend machten, wo aber Vollkommneres noch nicht 
vorhanden war. Ebenso wie sich die Transportanlagen auf 
dem Erdboden erst dann umfassend entwickeln konnten, 
als es durch die Erfindung beweglicher Kraftmaschinen ge- 
lungen war, jeden Transport mit eigenem Antrieb: einer 
Lokomotive, zu versehen, konnten die Schwebetransporte 
erst dann wirklich brauchbar werden, als man für diesen be- 
sonderen Zweck die geeigneten Motoren gefunden hatte. Die 
für Anlagen auf dem Erdboden so bequemen Dampfmaschi- 
nen, späterhin Gas- oder Druckluftmotoren, konnten für 
innere Schwebetransporte schon mit Rücksicht auf den ver- 
fügbaren Raum, die Anlagekosten und die Notwendigkeit der 
Bedienung durch einen besonderen Wärter nicht in Betracht 
kommen; erst die Einführung der Elektromotoren gab die 
Möglichkeit der Lösung dieser Frage. Aber auch die Kon- 
struktion dieser Maschinen mußte erst einen bestimmten Weg 
zurückgelegt haben, ehe sie für diesen Zweck, der besonders 
hohe Anforderungen an sie stellt, verwendbar gemacht wer- 
den konnten. Werden schon bei den auf dem Erdboden 
laufenden Bahnen Motoren verlangt, deren Abmessungen im 
Verhältnis zu ihrer Leistung sehr klein, und die außer- 
dem derart in eine eiserne Hülle eingebaut sein müs- 
sen, daß sie gegen äußere Einflüsse nahezu unempfind- 
lich sind, so ist dies noch mehr der Fall bei den Kraftma- 
sehinen der Schwebetransporte. In ganz besonders hohem 
Maße ist an diese Motoren die Forderung zu stellen, 
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daß sie bei verhältnismäßig hoher Leistung und niedriger 
Umlaufzahl möglichst leicht und dabei widerstandsfähig sein 
müssen. Jedes Mehrgewicht des Motors bedingt eine Ver- 
stärkung des Traggerüstes, die sich in bezug auf die Kosten 
bei Hochbahnen viel stärker bemerkbar macht als bei Bahnen 
auf dem Erdboden. Die Forderung niedriger Umlaufzahlen 
ergibt sich aus derselben Erwägung, da für Motoren hoher 
Umlaufzahl die Uebersetzung schwerer werden würde. Es 
muß immer berücksichtigt werden, daß die Umlaufzahl 
der Laufräder der Schwebetransportwagen stets ziemlich nie- 
drig ist. Die Rücksichtnahme auf die Einfachheit der Auf- 
hänugung der Laufbahnen gebietet aber auch, die Abmessun- 
sen der Motoren tunlichst klein zu halten, da es möglich 
sein muß, sowohl enge Krümmungen und Häufungen von 
Weichen wie niedrire Räume zu durchfahren, und da bei 
größeren Ausladungen oder größeren freien Höhen über den 
Schienen die Kosten der Aufhängung der Laufbahnen in weit- 
aus stärkerem Maße wachsen als die Abmessungen. In ge- 
wissen Sinne kommen diese Forderungen ja auch bei der 
Anlage von Schwebetransporten für Persunenbetörderung, bei 
hängenden Eisenbahnen, in Betracht, doch lange nicht so sehr 


wie bei inneren Industrietransporten, bei denen es sich 
vielfach darum han- 

delt, vorhandene Bau- Fig. 1. 

lichkeiten mit einem , 

möglichst geringen Drahtaell. 


Aufwand an Kosten 
zu benutzen. Bei 
Schwebebahnen für 
PPersonenbeförderung 
sind im wesentlichen 
maßgebend die Rück- 
sichten auf höchste 
Betriebsicherheit, Er- 
zielung großer Ge- 
schwindigkeiten und 
Steigerungsfähigkeit 
der Leistung der ein- 
mal gebauten Strek- 
ken, Forderungen, 
denen sich alle kon- 
struktiven Maßnah- 
ınen ohne Rücksicht 
auf die Kosten un- 
bedingt unterzuord- 
nen haben. 

Die ersten Schwe- 
bebahnen zum Trans- 
port von Sanımelgü- 
tern sind schon vor l 
ungefähr fünfzehn Jahren in Anlehnung an die Drahtseil- 
bahnen in den Vereinigten Staaten gebaut und unter dem 
Namen Telpher-Bahnen'!) bekannt geworden, ohne daß sie 
sieh jedoch in umfassendem Maße einführen konnten. Der 
Grund hierzu lag wohl in der geringen Nutzleistung der- 
artiger Bahnen, deren Laufwerke stets ein Mehrfaches der 
von ihnen geförderten Lasten wogen. Erst in den letzten 
Jahren hat die Industrie auch in Deutschland diesem Sonder- 
gebiet wieder ihre Aufmerksamkeit zugewandt und vollständig 
neue Arten von Hängebahnen geschafien, deren Nutzefiekt ver- 
hältnismäßig hoch ist und die in bezug auf Betriebskosten mit 
andern ähnlichen Transportmitteln sehr gut zu wetteifern ver- 
mögen. Natürlich genügte es dabei nicht, die 5 
Tätigkeit lediglich auf die Ausbildung des Wagens un es 
Laufwerkes zu beschränken; vielmehr kam es auch in ur 
wesentlichem Maße darauf an, für die übrigen Betriebsteile: 
Weichen, Sicherheitseinrichtungen, Laufbahnen und a 
sehalter, neue Formen zu schaffen, wie dies bei den lei- 
ehertschen Elektrohängebahnen geschehen ist. 

Einer der wichtigsten Umstände, die hier in Betracht 
kommen, ist die völlige Unabhängigkeit des Betriebes der 
einzelnen Fahrzeuge von Handbedienung. Mit nr 
tätigen Betrieb muß aber auch eiñe möglichst hohe 1 
schwindigkeit der Wagen verbunden sein, der entsprechende 
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Sicherheitsvorkehrungen zur Seite stehen müssen. Vermöge 
besonderer Ausbildung der Gleise, Weichen und Kurven, die 
später im einzelnen besprochen werden soll, ist es auf den 
genannten Hängebahnen möglich, Fahrgeschwindigkeiten von 
120 bis 150 m/ min, also 2 bis 2,5 m/sk, ja selbst 3 bis 
3,3 m/sk zu erreichen. Für leichtere Lasten bis 1500 kg 
werden wohl aın häufigsten, mit der Zeit voraussichtlich aus- 
schließlich, einschienige Hängebahnen Verwendung finden, 
schon aus dem Grunde, weil diese Anordnung die einzige 
Möglichkeit bietet, fahrbare sogenannte Schleppweichen aus- 
führen zu können, wie sie in Verbindung mit größeren Ver— 
ladevorrichtungen und Fahrbrücken notwendig werden. 

Für schwerere Lasten von 1500 bis 10000 kg und mehr 
hat sich eine Bauart herausgebildet, die als zweigleisig an- 
gesehen werden kann, wenn auch in Wirklichkeit nur eine 
einzige Schiene zur Anwendung kommt. Hier besteht die 
Laufbahn nämlich fast stets aus einem LEisen oder [-Träger, 
häufig in Gitterkonstruktion, bei dem die Laufräder auf den 
Innenseiten des Unterflansches laufen. 

Fig. 1 veranschaulich, einen Hängebahnwagen für rd. 
1000 kg Steinkohlen. Das Laufwerk ist in einen nach den 
Seiten und oben vollständig geschlossenen Kasten einge- 

baut, an dessen einer 
Fig. 2. Seite sowohl die bei- 
den kleinen Motoren 
wie auch der Bolzen 
für das Gehänge des 
Wagenkastens ange- 
bracht sind. Der 
Strom wird durch 
einen blanken, über 
dem Tragseil ausge- 
spannten Leitdraht 
zugeführt, während 
das Tragseil zur 
Rückleitung dient. 
Im vorliegenden 
Falle, wo es sich um 
eine ziemlich hohe 
Last handelt, sind 
zwei Motoren einge- 
baut,. die auch da- 
durch bedingt sind, 
daß beim Befahren 
von Drahtseilen häu- 
fig stärkere Steigun- 
gen zu überwinden 
sind, wie sie sich 
beim Durchhang 
zwischen zwei Stüt- 
zen und dem Ansteigen der Seile vor den Auflagerschuhen 
ergeben; in den meisten Fällen jedoch, besonders da, wo es 
sich um das Befahren wagerechter Strecken auf festen Hän- 
geschienen handelt, genügt ein Motor zum Betrieb, wie es 
durch Fig. 2 dargestellt ist. 

Bei der Elektrohängebahn hat gerade die Rücksicht 
darauf, daß das Gewicht der Motoren und der Laufwerke 
niedrig zu halten ist, dazu geführt, den Motor und das Laut- 
werk möglichst nicht mehr leisten zu lassen als nur die 
reine Reibungsarbeit, die durch das Fahren auf wagerechter 
Strecke bedingt ist. Es würde häufig unwirtschaftlich sein, 
zur Ueberwindung von Höhenunterschieden die ganze Bahn 
in eine gewisse Steigung zu legen, ganz abgesehen von den 
Fällen, wo dies mit Rücksicht auf örtliche Verhältnisse un. 
möglich ist. Nach der hier zu beschreibenden Bleichertschen 
Bauart werden vielmehr da, wo man senkrechte Aufzüge 
nicht anwenden und gleichzeitig vermeiden will, zur 
Ueberwindung von Höhenunterschieden die ganze Bahn 
ansteigen zu lassen, auf kurze Strecken Schrägbahnen ein“ 
gelegt, die eine solche Neigung bekommen, daß die Lauf- 
räder eben auf den Schienen bleiben und das Gehänge mit 
dem Wagenkasten noch genügenden Raum unter der Schiene 
hat, um etwas pendeln zu können. Im übrigen wird keine 
Rücksicht darauf genommen, daß die Steigung innerhalb der 
Grenze der Adhäsionswirkung bleibt. Diese kurzen Stei- 
gungen werden dann auch ganz unabhängig vom Antrieb 
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Fig. 3. 


Beförderung über Steigungen. 
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Fig. 4. 


Hängebabnwagen in einer Steigung. 


motor der Wagen dadurch überwunden, daß parallel zur 
l.aufschiene ein ständig bewegtes Zugorgan: Drahtseil oder 
Kette, gelegt wird, das sich im tiefsten Punkte der Schräg 
bahn selbsttätig in einen mit dem Laufwerk verbundenen 
Greifer einführt und die Last über die Steigung hinweg- 
schleppt, während die Eigenmotoren des Wagens abge- 
schaltet werden; s. Fig. Am oberen Ende kuppelt sich 
das Seil wieder selbsttätig aus, während sich der Strom zum 
Wagenmotor einschaltet. Durch diese vollständige Trennung 
von Hebarbeit und Reibarbeit erzielt man außerordent- 
liche Vorteile; vor allen Dingen können die Wagenmotoren 
sehr klein werden, und die Stromentnahme aus dem Netz 
bleibt stets auf gleicher Höhe, da beim Befahren der wage- 
rechten Strecke alle Wagen gleichen Strombedarf haben. 
Wollte man die Steigungen ebenfalls nur mit Eigenmotoren 
befahren, so würden unter Umständen Motoren von der zehn- 
fachen Leistung erforderlich werden. Erwägt man den Fall, 
daß eine große, sehr weit verzweigte Anlage an einer einzi- 
gen Stelle eine stärkere Steigung hätte, die aber von jedem 
Wagen zu befahren wäre, und daß ein Park von 50 Wagen 
vorhanden wäre, so müßten sämtliche 50 Wagen statt mit 
Motoren von vielleicht 0,5 PS mit solchen von 3 bis 5 PS ver- 
sehen sein. Sowohl die Anschaffungskosten wie auch die 
Betriebskosten würden dadurch wesentlich erhöht werden. 


Fig. 4 veranschaulicht einen Wagen mit Greifervorrich- 
tung auf der Steigung. 

Eine solche kombinierte Elektrohängebahn zur Vermei- 
dung von senkrechten Aufzügen ist in Fig. 5 und 6 darge- 
stellt. Die Lasten werden mittels Greifers aus dem Schiff 
entnommen, durch einen Rumpf in die Hängebahnwagen ab- 
gezogen und über eine Brücke und durch verschiedene Ge- 
bäude zur Entladestelle befördert, in die sie auf einer Schräg- 
bahn von etwa 30° Neigung hineinlaufen. Zum Zurück- 
schaffen der auf dem Lager befindlichen Massengüter und 
zum Zurückfahren der leeren Wagen dient das zweite Gleis 
der Schrägbahn, das mit dem ersten durch ein gemeinschaft- 
liches Seil betrieben wird. Die wagerechte Strecke des unte- 
ren Teiles der Bahn ist in einer rückkehrenden Schleife 


Fig. S und 6. 


Hängebahn mit Seilrampenbetrieb (bei B C- D im Grundriß). 
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unter der Schrägbahn durchgeführt, um so möglichst an 
Längenausdehnung zu sparen. 

Die normalen Laufwerke der Wagen mit einem Motor 
Fig. 7 und 8, bestehen aus 2 stählernen Seitenschilden, zwi- 
schen denen sich um hohle Bolzen aus Phosphorbronze, die 
gleichzeitig als Behälter für die Fettschmierung dienen. die 
gußstählernen Laufräder drehen. Die Naben der Lauf- 
räder stehen auf der einen Seite etwas über den Spurkranz 
vor, damit man die Antrieb- und Bremsscheiben darauf be- 
festigen kann. Bei Einmotoren-I.aufwerken sitzt auf der 
Nabe des einen Laufrades das Antriebstirnrad, in das un- 
mittelbar das Stahlritzel des Motors, welches von außen durch 
das Seitenschild in das Innere des Laufwerkes hineinragt, 
eingreift, während auf der Nabe des zweiten Laufrades die 
Breinsscheibe aufgekeilt ist, deren Bremsband von einer kräf- 
tigen Spiralfeder angezogen wird. Die Bremse wird wäh- 
rend des Betriebes durch einen ebenfalls zwischen die beiden 
Stahlschilde eingebauten Hubmagneten gelüftet. Die Wagen- 


Fig. T und 8. 


Wagengestell mit einem Motor. 


nach Art der bei Drahtseilbahnen üblichen 
einem Flacheisengehänge drehbar aufge- 
hängt, s. Fig. 1 und 4, und sind meistens des bequemeren 


kasten werden 
Einrichtungen in 


Ptladens halber zum Kippen derart eingerichtet, daß eine 
Feststell vorrichtung zwischen Wagen und Gehänge am ge- 
gebenen Ort selbsttätig durch einen Anschlag gelöst und 
der Wagen durch sein Uebergewicht zum Umschlagen ge- 
bracht wird. Das Flacheisengehänge trägt an seinem oberen 
Ende einen dicken geschmiedeten Kopf, der sich um einen 
seitlich aus den Stahlschilden herausragenden Bolzen legt. 
Sehr bequem lassen sich diese elektrisch betriebenen Lauf- 
werke noch mit einer besondern Hebe- oder Windevorrichtung 
wie dies in Fig. 7 und 8 sowie in Fig. 2 darge- 
In diesem Falle kann natürlich das Wagengestell 
nicht in einem Punkt des Laufwerkes aufgehängt werden; 
es sind vielmehr 2 Gehängestangen nötig, deren Drehpunkte 
außerhalb der beiden Laufräder, aber dicht bei diesen liegen. 

Bei der Konstruktion dieser Windwerke ist vor allen 


Dingen darauf zu sehen, 


versehen, 
stellt ist. 


daß sie das Laufwerk möglichst 
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gleichmäßig und zentral belasten, weshalb beim Bleichert- 
schen Wagen, Fig. 7 und 8, an Stelle der bei sonst vielfach 
üblichen einen Trommel zwei Seiltrommeln angeordnet sind, 
deren Achse winkelrecht zur Schiene stebt. Zwischen die- 
sen beiden Trommeln, die auf einer durchgehenden Welle 
aufgekeilt sind, sitzt der Schneckenantrieb. Die Schnecke 
erhält ihre Bewegung von dem aufgehängten Motor durch 
Stirnradübersetzung. Die Bremsscheibe sitzt neben dem 
Stablritzel auf der Welle des Motors; das Bremsband wird 
wie bei dem Laufwerk von einem Hubmagneten, der zwi- 
schen Motor und Schneckenkasten eingebaut ist, angezogen. 

Ferner sind an dem Gestell, welche die vorgenannten 
Einrichtungen trägt, noch befestigt: ein Endausschalter, der 
durch einen Anschlaghebel betätigt wird, zum selbsttätigen 
Ausschalten des Hubmotors in der höchsten Stellung der 
Last, und ein Wendeanlasser, der durch Steuerschnüre von 
unten aus bedient wird. 

In einem sächsischen Werk ist schon vor längerer Zeit 
eine Elektrohängebahn in Be- 
trieb gesetzt worden, die zum 
Entladen von Kohle aus Ei- 
senbahnwagen und zum Be- 
schicken eines Sauggasgene- 
rators dient; s. Fig. 9 und 10; 
Die Wagen, welche die Kohle 
zum Schuppen befördern, ha- 
ben Kippkasten, die selbsttätig 
umschlagen, während das den 
Generator bedienende Lauf- 
werk außer mit der Winde 
noch mit einer Schnellwage 
versehen ist und einen Wa- 
genkasten trägt, dessen Bo- 
den zu öffnen ist. 

Die Schaltung von Hub- 
motor und Fahrmotor ergibt 
sich ans dem Schema Fig. 11. 
Wie daraus ersichtlich, wer- 
den 3 Stromabnehmerrollen 
und 3 Fahrleitungen verwen- 
det, um ein unabhängiges 
Arbeiten von Hub- und Fabr- 
motor zu ermöglichen. Die 
Rückleitung erfolgt ebenfalls 
durch einen besonderen blan- 
ken Fahrdraht. 

In neuerer Zeit ist man 
dazu übergegangen, den Zu- 
leitdraht durch ein T- Ei- 
sen oder Flacheisen zu er- 
setzen, auf dem ein Strom- 
abnehmerbügel schleift. Die 
Verwendung eines Bügels ist 
insofern vorteilhafter als die 
von Abnehmerrollen, als hier- 
bei Luftweichen unnötig wer- 
den und die Anlage dadurch erhöhte Betriebsicherheit be- 
kommt. 

Wie sich aus Fig. 11 des weiteren ergibt, ist der Wa- 
gen mit einer besonderen selbsttätigen Steuerschaltung ver- 
sehen, welche die Fahrrichtung des Wagens, nachdem ein 
bestimmter Punkt erreicht ist, selbsttätig umzukehren ver- 
mag. Diese Steuerschaltung ist in Fig. 12 bis 16 besonders 
dargestellt. 

Der Anker f, Fig. 12, und die Feldmagnetwicklung 9 des 
Motors sowie die beiden Stromabnehmer h und i sind mit 
den festen Kontakten k, J, m, n des Schalters verbunden. Der 
bewegliche Teil des letzteren besteht aus der Schalterwelle 0, 
auf der die Stromschlußstücke p und q isoliert sitzen und der 
Steuerhebel a mit den Hülfshebeln b und c befestigt ist. In 
den beiden Endstationen der Fahrbahn befindet sich je ein 
Anschlag d und e. Angenommen, das Fahrzeug habe in der 
in Fig. 12 gezeichneten Stellung des Steuerhebels a die Fahr- 
richtung nach rechts. Sobald es in der rechten Endstation ange- 
langt ist, stößt der Schalterarm a gegen den dort befindlichen 
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Fig. 9 und 10. 


Elektrobängebahn zum Beschicken eines Sauggasgenerators. 
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Fig. 11. 


Anschlag d und legt sich dadurch bei der Weiterbewegung 
des Fahrzeuges in die in Fig. 13 gezeichnete Stellung. Infolge- 
dessen werden durch die Stromschlußstücke p und q die 
Kontakte k und n bezw. l und m miteinander verbunden = 
und dadurch die Stromrichtung im Anker umgekehrt. Das  Soerurgen 
Fahrzeug ändert also, wie der Pfeil in Fig. 13 zeigt, seine 
Fahrrichtung. Kurz nach Beginn der Rückkehrbewegung 
stößt nun, Fig. 14, der mit dem Schalterhebel a verbundene 
Hülfshebel c gegen den festen Anschlag d und richtet da- 
durch den Hebel a wieder bis in die in Fig. 14 gezeich- 


Sue. Schalter 


nete Lage auf, in der die Kontaktverbindungen noch die- 
selben sind wie in Fig. 13, das Fahrzeug also die ihm er- 


Wendeanjasser 
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Stewerschalter 
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teilte Rückwärtsbewegung beibehält. Der Hebel a steht nun 
aber wieder hoch genug, um beim Eintreffen in der linken 
Endstation gegen den Anschlag e, Fig. 15, stoßen zu können, 
wodurch wieder die in Fig. 12 dargestellten Kontaktverbin- 
dungen und damit die erste Fahrrichtung hergestellt wird. 
Bei der Fortsetzung der Fahrt stößt der Hülfshebel b gegen 
den Anschlag e und richtet dadurch den Hebel a wieder 
genügend weit auf, daß er beim Anlangen in der rech- 
ten Endstation gegen den Anschlag d stoßen kann. An 
Stelle zweier Stromabnehmer kann auch nur ein Stromab- 
nehmer angeordnet sein, wobei dann die Rückleitung durch 
die Schienen erfolgt. Ferner können, um starke Stöße beim 
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Fig. 12 bis 16. 


Steuerschaltung zum selbsttätigen Umkehren der Fahrrichtung. 


Fig. 13. 
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Umsteuern zu vermeiden, in den 
Endstationen Widerstände in die 
Fahrleitung eingeschaltet werden. 


Wie vorher ausgeführt, han- 
delt es sich bei der Bleichertschen 
Anordnung im wesentlichen um 
das Befahren wagerechter Strecken, 
so daß sich die Arbeit der Motoren 
lediglich auf die Ueberwindung der 
Reibungswiderstände zwischen Rad 
und Schiene beschränkt. Der hier- 
durch bedingte, außerordentlich ge- 
ringe Kraftbedarf gestattet die Ver- 
wendung ziemlich kleiner Motoren. 
Was die Wahl der Motorengattung 
anbelangt, so können sowohl Gleich- 
strom- wie Drehstrommotoren be- 
nutzt werden; von ersteren finden 
mit Vorteil Hauptstrommotoren we- 
gen des günstigeren Anzugmomen- 
tes Verwendung, ohne daß aber 
Nebenschlußmotoren für bestimmte 
Zwecke ausgeschlossen wären. will 
man Drehstrom benutzen, so werden 

zweckmäßig Kurzschlußmotoren, 


Fig. 14. 


Fig. 17 bio 19. 


Gleichstrommotor für Hängebahnwagen. 
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die für besonders hohe Anzugkraft gewickelt sind, eingebaut. 


Fig. 17 bis 19 stellen einen kleinen Sondermotor für 
Gleichstrom dar, der nach den Konstruktionszeichnungen der 
Firma Bleichert gebaut wird. Das Motorgehäuse ist vollständig 
geschlossen, alle Oeffnungen sind mit Schraubendichtungen 
versehen. Die Ankerwelle läuft beiderseits in Kugellagern, 
deren Kapseln als Oelgefäße ausgebildet sind. Die Kohlen- 
bürsten werden von außen durch ebenfalls verschraubbare 
Kapselführungen eingeführt und durch Schraubenfedern an- 
gepreßt, so daß es beim Auswechseln der Bürsten nicht 


nötig ist, den Kommutator freizulegen. Besondere eben- 
falls verschraubbare Schaulöcher gestatten, den Motor zu 
Die minut- 


besichtigen, ohne die Deckplatten abzunehmen. ‚min 
liche Umlaufzahl ist mit 650 derart gewählt, daß sie eine 
Uebersetzung ohne Vorgelege unmittelbar auf die Dania 
zuläßt, wodurch eine ganz bedeutende Raum- und Gewic 
ersparnis erzielt wird. (Schluß folgt.) 
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Raddampfer, 


für dle Anatolische Elsenbahn- Gesellschaft, erbaut von den Howaldtswerken in Kiel. 


Von W. Kaemmerer. 


In mehr als einer Beziehung ist die Freundschaftspolitik 
zwischen dem Deutschen Reich und der Türkei der deutschen 
Industrie zugute gekommen. In neuerer Zeit ist es beson- 
ders die Erschließung Kleinasiens, durch die unsrer Maschi- 
nenindustrie zahlreiche Aufträge zugegangen sind. Zum 
größten Teil von deutschen Unternehmern sind die anato- 
lische Eisenbahn !), der Hafen von Haidar Pascha und seine 
Einrichtungen?) und die neuesten, den Verkehr zwischen 


Fig. A. Decksalon 1. Klasse. 


| 


Beim Bau der Schiffe kamen die Vorschriften des Bureaus 
Veritas in Betracht. Der Schiffskörper ist auf 105 Spanten 
aus Winkelstahl von 75. 65. 8 mm, die je 550 mm Abstand 
haben, aufgebaut. Durch 6 wasserdichte Schotten sind 7 Ab- 
teilungen geschaffen, deren erste und letzte den Vor- und 
Achterpiek bildet. Den Fahrgästen 1. und 2. Klasse stehen 
je zwei geräumige Salons unter dem Hauptdeck und in 
Deckhäusern darüber zur Verfügung; in der 1. Klasse 


deın europäischen und dem asi- 

atischen Bahnnetz vermittelnden 

Dampfer gebaut worden. Von 

letzteren waren drei Schiffe bei * 

den Howaldtswerken in Kiel be- if 

stellt worden, die sämtlich nach 1 

zufriedenstellenden Probefahrten 

bereits an ihrem Best immungs- — | 

ort angelangt sind. ; 
Die Dampfer heißen »Bag- 

dad«, »Basra« und »Haleb«. 


Abmessungen: Eg! i — 2 
Länge zwischen den N | 4 | 


Loten . . . . . 5760m 
Breite über die Spanten 7,51 » 


beiadener Delgang 1880 
Tiefe in der Mitte von 


Kiel bis Deck . . 3,19 » * r 
Tiefe an der Seite von 
Kiel bis Deck . . 3,06 » ba 2 — 


Tiefgang beladen, rd. 1,838 » 


1) s. Z. 1908 S. 176, 1650. 
2) s. Z. 1904 8. 57. 


Fig. 5. Querschnitt. 
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Fig. 6 bis 8. a 
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an. Fig. 1 zeigt einen Blick in den Decksalon 1. Klasse. Die l Ee i t Sannensopeln 
Besatzung, bestehend aus dem Kapitän, einem Steuermann, der Decks ist mit Bänken 5 ba 1 . 
einem Bootsmann, 2 Maschinisten, 6 Heizern und 8 Matrosen, überdacht. Die Anordnung der ume 


#322 


| 
7 beladen 


fiachessen 
1020 


, / í 


Fig. 

hat Schlafräume an Bord. Ueber den Deckhäusern erstreckt | dem Längsschnitt, Fig. 2 (S. 1728), und den Deckplänen, Fig 
sich, seitlich bis zu den Radkasten reichend, fast über die 3 und 4, ersichtlich. balken und 

ganze Länge des Schiffes ein Promenadendeck, über dem | Die Stärken der Außenhautplatten, Deck 


2, mied- 
das Ruderhaus mit Dampfsteuervorrichtung und die Kom- | Raumstützen sind in Fig. 5 (S. 1725) eingetragen. Der sch 
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eiserne Vordersteven hat einen Querschnitt von 150 38 mm, 
der sich nach oben auf 150 * 28 mm verjüngt; der Hinter- 
steven aus demselben Material hat 150 * 60 und 150 * 38 mm 
Querschnitt. Die Mittelkielplatte ist 8 mm stark, die Kiel- 
schienen 150 mm,hoch und 7 mm stark. Außer dem Mittel- 
kielschwein sind 2 Kimmkielschweine angeordnet. 

l Die Gegenspanten (Winkeleisen 50 -50:6 und 50-50-5) 
sind_im Bereich des Radkastens sämtlich bis zum Deckstringer 
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hochgeführt, während sie 
auf der übrigen Schiffs- 
länge abwechselnd bis zur 
oberen Rundung der Kimm 
undbis an die Deckstringer 
reichen. Im Maschinenraum 
und unter den Kesseln sind 
doppelte Gegenspanten, 
von Kimm zu Kimm rei- 
chend, angebracht. Die 
Bodenwrangen, sonst 300 
mal 6 mm stark, sind unter 
der Maschine und den Kes- 
seln auf 8 mm verstärkt. 
Die Vernietung ist in 
den Längsnähten der Au- 
Benhaut einfach und über- 
lappt, in den Plattenstößen 
doppelt, über Wasser 
stumpf gestoßen, unter 
Wasser überlappt; die 
Deckstringerstöße sind 
doppelt mit Laschen ge- 
nietet. Die wasserdichten 
Schotten bestehen aus 
5,5 mm starken Platten, 
die durch wagerecht und 
senkrecht aufgenietete 
Winkeleisen versteift sind. 
Zur Verstärkung im 
Bereiche der Radkasten 


stehen an Spant 40, 47, 
48, 52 und 58 Rahmen- 
spanten aus Platten von 
230-7 mm; die Radkasten 
selbst sind durch spreng- 
werkartige Träger in der 
Höhe des Oberdecks ab- 
gestützt. 

Zur Dampferzeugung 
dienen 2 Zylinderkessel von 
je 126 qm Heizfläche und 
42 qm RBRostfläche Die 
mit 12,5 at Betriebsdruck 
arbeitenden Kessel haben 
4110 mm Länge, 2750 mm 
inneren Durchmesser und 

drei einseitige gewellte 
Flammrohre. Die Feue- 
rungen sind auch mit Ein- 
richtungen zur Benutzung 
flüssigen Brennstofles ver- 
sehen, der in einem 
unter der Maschine einge- 
bauten Behälter von 8,5 
cbm Inhalt mitgeführt wird; 
der vor dem Kesselraum 
gelegene Kohlenbunker 
faßt 32 t. 

Die Seitenräder des 
Schiffes werden durch eine 
liegende Dreifach - Expan- 
sionsmaschine von 510, 820 
und 1300 mm Zyl.-Dmr. bei 
1200 mm Hub, Fig. 6 bis 8, 
angetrieben. Jeder Zylin- 
der ist mit dem zugehörigen 
Schieberkasten in einem 
Stück gegossen und für sich auf einen Lagerstuhl aus Stahlguß 
gesetzt. Die Lagerstühle aller Zylinder sind durch schmied- 
eiserne Anker miteinander verbunden. ‚Die gleichfalls aus 
Stahlguß hergestellten Lagerböcke für die Kurbelwelle sind 
unten auf dem Doppelboden, seitlich an einem am Vorder- 
schott des Maschinenraumes eingebauten Träger befestigt und 
mit den Zylindern durch sechs Geradführungsbalken aus 
Stahlguf verschraubt. Der Kreuzkopf führt sich zweiseitig 
234 
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auf gußeisernen Backen. 
Auf die aus Siemens- 
Martin-Stahl geschmie- 
dete Kurbelwelle von 
275 mm Dmr. ist ein 
Schneckenrad für die 
Handdrehvorrichtung 
aufgekeilt. Sämtliche 
Zylinder werden mit 
Kolbenschiebern ge- 
steuert. 


Angelassen wird die 
Maschine von einer er- 
höhten Plattform aus, 
8. Fig. 6, auf der sich 
Handhebel zum Ver- 
stellen der Drosselklap- 
pe, des Hülfschiebers 
für den Mitteldruck- 
zylinder sowie des Steu- 
erschiebers der Brown- 
schen Umsteuermaschi- 
ne und ein Handrad 
| mit Spindel für das 
5 | 8 A) Hauptabsperrventil be- 

re en g i | E 15 Gestänge 

ee . ür die Entwässerhähne 
i mit Handhebeln ver- 
stellt, die unter der 
Maschinistenplattform 
am hintern Ende der 
Zylinder angebracht 
sind. Dem Bremszylin- 
der der Umsteuerma- 
schine wird das Glyzerin 
durch eine Handpumpe 
zugeführt, die zwischen 
| m Hochdruckzylinder und 
4 Schieberkasten sitzt. 
gummi Die Umsteuerwelle ruht 
© in Lagerböcken, die 
auf den Zylinderböden 
verschraubt sind; um 
die Füllung verän- 
dern zu können, sind 
die Köpfe der Kulissen- 
lenker in Schlitzen der 
Umsteuerhebel verstell- 
bar. Die Luftpumpe 
ist in der Mittelebene 
des Hochdruckzylinders 
auf dem Träger des 
Doppelbodens befestigt 
und wird mittels eines 
doppelseitigen Gestän- 
ges von dem Kreuzkopf 
des Hochdruckzylinders 
angetrieben. 

Der aus Stahlble- 
chen zusammengenietete 
Oberflächenkondensator 
hat 115 qm Kühlfläche; 
die Kühlrohre aus Mes- 
sing haben 19 mm Auße- 
ren Durchmesser und 
ruhen in mehreren Stütz- 
platten aus Bronze. Als 
Umlaufpumpe wird eine 


N von einer besondern 

| ` M Dampfmaschine ange 

T iai triebene Kreiselpumpe 
A. benutzt. Auch die 
f Lenz-Pumpe und die 


beiden Speisepumpen, 
Bauart Worthington, 
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haben eigenen Antrieb. Zur Erzeugung von Kesselspeise- 
wasser steht überdies noch ein Seewasserverdampfer von 
8 cbm Tagesleistung im Maschinenraum. 


Gentsch: Die hydraulische Krananlage auf dem Dampfer 


»Barbarossa« des Norddeutschen Lloyds. 1729 


Kurbelwelle an den Außenseiten des Schiffes. Der Radrah- 
men besteht aus Flacheisenringen, die durch Streben aus 
Rundeisen versteift sind. 


Fig. 9 und 10 stellen die Seitenräder von 4,5 m Dmr. 
mit beweglichen Schaufeln dar. Die Exzenterscheiben zum 
Verstellen der Schaufeln sitzen auf den Lagerböcken der 


Bei den Probefahrten hat die Maschine 1000 PS; entwickelt, 
womit eine Gewschindigkeit von 14!/, Knoten erzielt wurde, 
di. i. mehr als die in der Bauvorschrift verlangte Schnelligkeit. 


Die hydraulische Krananlage 


auf dem Dampfer »Barbarossa« des Norddeutschen Lloyds. 
Von W. Gentsch. 


Die große Bedeutung der Wasserkraft für den Maschi- 
nenbetrieb an Bord von Schiffen wird durch die Anlagen ge- 
kennzeichnet, welche der Norddeutsche Lloyd auf seinen 
neueren Dampfern, insbesondere auf Barbarossa, eingerichtet 
hat. Dieses Schiff stellt bekanntlich einen besonderen Typ 


ist in Fig. 1 bis 3 dargestellt. Es sind zwei stehende 
Zwillingspumpen vorhanden, deren jede unabhängig von der 
andern arbeitet und mit gesonderter Kondensationseinrichtung 
versehen ist. Jede Zwillingspumpe fördert bei 80 Uml./ min 
2,4 ltr /sk. Der Dampfdruck im Schieberkasten beträgt mei- 


Fig. 1 bio 3. 


Maschinenanlage zur Erzeugung des Druckwassers. 
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a Saug leitung für die Druck- Ueberlaufleitung nach g Dampfleitung. 
pumpe, [Kranen. dem Haupttank. h Abdampfleitung. 

d Druekleltungen nach den e Kühlwasserleitung. é Druckwasserpumpen. 

c Rückflußleitung. f Rückleitung des Kühl- k Kühlwasserpumpen. 

d Kondensationswasser und wassers nach der See. zł Luftpumpen. 


dar; es soll neben einer erheblichen Anzahl von Fahrgästen 
(100 I. Kl., 76 II. KI. und 2300 III. Kl.) eine große Fracht- 
menge aufnehmen können. Bei einer Länge zwischen den 
Steven von 160 m, einer Breite von 18,3 m und einer Raumtiefe 
von 10,3 m mißt »Barbarossa« 10000 Reg.-Tonnen und hat bei 
8,5 m Tiefgang eine Verdrängung von etwa 20000 t. Die 
Laderäume einschließlich der für die Aufnahme von Zwi- 
schendeckpassagieren bestimmten Räume sind reichlich 11000 
ebm groß. Es handelt sich hier also um eine bedeutende 
Fracht, die in kurzer Zeit ohne große Belästigung für die 
Passagiere gelöscht und geladen werden muß. Die Personen- 
räume sind deshalb von den Frachträumen gänzlich unab- 
hängig, indem die Kajüten mit Zubehör in einem besonderen 
mittleren Aufbau vereinigt sind. Im vorderen und hinteren 
Schiffe sind je 4 große Ladeluken vorhanden. Die Lösch- 
und Ladearbeiten müssen möglichst gerkuschlos ausgeführt 
werden. Durch besondere Dampfpumpen wird Druckwasser 
erzeugt und den Kranen auf Deck zugeführt, während das 
Abwasser in einen Behälter zurückfließt, aus dem es die 
Pumpen wieder entnehmen. 

Die Maschinenanlage zur Erzeugung des Druckwassers 


u 


— —œ—Pñk — 


— ———2— 


1730 


Gentsch: Die hydraulische Krananlage auf dem Dampfer »Barbarossa« des Norddeutschen Lloyds. 
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Fig. 4 bis 6. 


Anordnung der hydraulischen Ladekrane auf dem Dampfer Barbarossa. 
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stens 5 bis 6 at; er kann jedoch bei flottem Betrieb auf 
10 at gesteigert werden. Die Pumpen saugen aus dem schon 
erwähnten, in Höhe der Dampfzylinder aufgestellten Behälter 
und drücken in gesonderte Leitungen, an deren jede ein Akku- 
mulator angeschlossen ist. Bei den Akkumulatoren wird der 
auf dem Kolben im oberen Zylinder lastende Dampfdruck 
in einen entsprechend höheren Druck des kleineren Tauch- 
kolbens im unteren Zylinder umgesetzt; die Riiume unter 
dem Dampfkolben stehen mit den Kondensatoren in Verbin- 
dung. Jeder Akkumulator vermag rd. 160 ltr Wasser zu 


Fig. bid 9. 
Hydraulischer Drehkran von 1,5 t 
Tragkraft. 
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fassen. Die Arbeit der Dampfpumpen ist von dem Stand der 
Akkumulatorenkolben abhängig gemacht. 

Wenn die Pumpe mit 5 bis 6 at Dampfdruck im Schieber- 
kasten arbeitet, steht der Dampfkolben des Akkumulators unter 
einem Druck von 10 at, und es herrscht dann im Wasserzr- 
linder des Akkumulators und der anschließenden Rohrleitung 
eine Spannung von 60 at; wird hingegen — bei starker In- 
anspruchnahme der Anlage — die Dampfmaschine mit 10 at 
Druck im Schieberkasten betrieben, so wird auf den Akkumala- 
torkolben ein Dampfdruck von 15 at gegeben, wodurch man 
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einen Wasserdruck von 
100 at erhält. 

Die Fördermenge der 
beiden Zwillingspumpen 
und der Wasserinhalt der à 
Akkumulatoren bieten ge- 8 
nügend Druck wasser für f 
den gleichzeitigen Betrieb | 
von 2 Kranen zu 3000 kg 
und 10 Kranen zu 1500 kg 
Tragkraft. Der in den 
Wasserkreislauf eingeschal- 
tete Behälter faßt 5,5 ebm; 
man kann Dampf in ihn 
einführen und dadurch bei 
Frostwetter das Wasser 
anwärmen. Da übrigens 
stets dasselbe Wasser den 
Umlauf vollführt, läßt sich 
die Gefahr des Einfrierens 
auch durch Glyzerinzusatz 

beseitigen. 

Die beschriebene An- 
lage ist unter dem Raum- 
deck an Backbord aufge- 
stellt; trotz ihrer Gedrängt- 
heit (Grundfläche 6,8 x 4 
qm) ist sie übersichtlich, 
und ihre einzelnen Teile 
sind gut zugänglich. 

Die Verteil- und Ab- 
wasserleitung sowie die 
Aufstellung der Krane ist 
aus Fig. 4 bis 6} ersicht- 
lich. Die beiden Druck- 
wasserleitungen sind im 
Maschinenraum bis unter 
das Brückendeck hochge- 
führt, wo sie in eine in sich 
geschlossene, teils unter 
dem Brückendeck, teils 
unter dem Oberdeck ver- 
laufende Verteilleitung aus- 
münden. Dabei ist das Druckrohr der einen Zwillingspumpe 
an den auf der Backbordseite liegenden Strang, das der 
andern Pumpe hingegen an den auf der Steuerbordseite be- 
findlichen Strang der Verteilleitung angeschlossen. Mit Hülfe 
von Absperrventilen können Teile der Leitungen ausgeschal- 
tet werden, ohne daß ein Kran deswegen außer Betrieb ge- 
setzt werden müßte. 

Die außergewöhnlich große Ladefähigkeit des Dampfers 
einerseits, die Forderung, die Ladung tunlichst rasch zu 
löschen, anderseits hat die Aufstellung einer ungewöhnlichen 
Anzahl von Ladekranen erheischt. Es sind im ganzen 
16 Krane vorhanden, nämlich 8 Stück vor und 8 Stück 
hinter dem zur Aufnahme der Kajütpassagiere bestimmten 
mittleren Aufbau. Alle Krane ruhen auf schmiedeiser- 


Fig. 10. Rydraullscher Drehkran. 


Druckverluste in Gebläseventilen. 


Von Professor L. Klein, Hannover. 


Die Einführung des Gasmotorenbetriebes ist von be- 
deutendem Einfluß auf den Bau der Gebläsemaschinen ge- 
worden, weil dadurch deren minutliche Umlaufzahlen von 
etwa 50 auf 150 gesteigert werden mußten. Da außerdem 
Gasmotoren in ihrer Leistuog nicht so anpaßfähig sind 
wie Dampfmaschinen, ist der Arbeitsverbrauch der Gebläse 
möglichst genau von vornherein zu bestimmen. Besonders 
große Sorgfalt ist dabei auf den Bau der Ventile zu legen, 
damit diese auch bei erhöhten Umlaufzahlen ohne Einbuße 
an Haltbarkeit sicher und rasch schließen. Zu den Aus- 
fübrungen, weiche sich bei Dampfgebläsemaschinen sehr gut 
bewährt haben und ohne wesentlichen Umbau bei Gasmotoren- 
betrieb verwendbar sind, gehört das Plättchenventil von Ehr- 
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nen Unterbauten auf dem 
Oberdeck, die zugleich 
als Führerstand dienen 
und- bei 8 Hebezeugen 
so hoch geführt sind, 
daß die Kranfüße über 
dem Brückendeck stehen. 
6 Krane haben 1500 kg 
Tragfähigkeit und rd. 5 m 
Ausladung, 4 Krane bei 
deerselben Tragfähigkeit 
nur 4,5 m Ausladung und 
die übrigen 6 Krane 3000 
kg Tragfähigkeit bei 5 m 
Ausladung. Die Bauweise 
aller Krane ist die gleiche. 
Es genügt deshalb, einen 
Kran von 1500 kg Trag- 
fähigkeit, Fig. 7 bis 9, 
zu beschreiben. Die Kran- 
säule ist in einem breiten 
gußeisernen Fuß drehbar 
gelagert und nimmt auf 
einer Konsole den Ausleger 
auf. Das Lastseil wird 
von einem umgekehrten 
Flaschenzug ausgegeben 
und eingezogen. Der in 
der Kransäule spielende 
Kolben hat einen größten 
Hub von 3,1 m, Druck- 
und Abwasser werden 
durch axial entlastete Häh- 
ne (D. R. P. 84243) gesteu- 
ert. Von derselben Stelle 
aus werden auch die Steue- 
rungen der Schwenkvor- 
richtung beeinflußt, die im 
Kranfuß untergebracht ist. 
Sie wird von zwei senk- 
rechten Tauchkolben ge- 
bildet, welche eine größten 
Hub von 525 mm haben 
und eine unten auf der Kransäule aufgekeilte Kettenscheibe 
hin und her drehen. Für genaue Drehbewegungen des 
Kranes ist es unerläßlich, die Bewegung der beiden Tauch- 
kolben voneinander abhängig zu machen. Zu dem Zweck 
sind die Kolben an einem gemeinsamen Seil aufgehängt, 
das oben über Rollen geführt ist. Auch an den Kranen 
selbst ist für Erwärmung des Wassers gesorgt, indem unter- 
halb der Steuerhähne Kasten angeordnet sind, in welche 
die zur Beheizung erforderlichen Glühstoffkörper eingesetzt 
werden. An jedem Hebezeug ist schließlich ein Sicherheits- 
ventil vorhanden, welches bei Rohrbruch dafür sorgt, daß der 
Hubkolben stehen bleibt, die Last also nicht herabfallen kann. 

Fig. 10 gibt ein Bild von der Aufstellung eines der- 
artigen Kranes an Deck. 


hardt & Sehmer!), welches in Fig. 1 bis 6 abgebildet ist. 
Dieses Ventil besteht aus einem sicher geführten, ringförmigen 
Stahlplättchen, Fig. 4, das durch eine Feder auf seinen Sitz, 
Fig. 3, gedrückt wird. Es ist auch in wagerechter Lage 
verwendbar, ohne daß Ecken und Festklemmen zu befürchten 
wäre, weil seine Führung, Fig. 4 und 6, 80 ausgebildet ist, daß 
der Schwerpunkt des Ventiles in jeder Lage bis zum Ventil- 
schluß unterstützt bleibt, und weil das Schließen durch Feder- 
kraft bewirkt wird. Die bewegte Ventilplatte ist sehr leicht, 
so daß sie rasch und sicher dem Winddruck folgen kann, 
ohne daß beim Anlegen an die Hubbegrenzung oder beim 
Schließen schädliche Massenwirkungen einträten. Der be- 
wegte Ventilteller besteht aus einem einzigen Stück, und es 
sind keinerlei Teile durch Schrauben, Niete, Zapfen und dergl. 
daran befestigt, so daß trotz der vielen unvermeidlichen Er- 
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schütterungen beim 
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Oeffnen und Schlie— kai ma ee üi 
Ben. Einzelne Teile Plättchenventil von Ehrbardt & Sehmer. Zur Bestimm 15 
sich nicht loslösen des Druekrerlustes 
können. Die An- o in den Ventilen wur- 
ordnung von Ven- 


til und Ventilsitz auf 
einer Spindel gestat- 
tet, beide leicht und | 


rasch herauszunch— | 
men und naehzu- 
sehen. Mit diesem 


Plättchenventil von 

Ehrhardt & Sehmer 

habe ich Versuche durchgeführt, um Aufschluß über die 
Druckverluste bei verschiedenen hindurehgehenden Luftmen- 
gen, bei verschiedenen minutlichen Hubzahlon und bei ver- 
schiedenen l'ressungen zu erhalten. 

Das Versuchs- 
gebläse, Fig. 7, 
von 440 mm Kol- 
bendurchmesser 
und 350 mm Hub 
hatte drei Saug- 
und zwei Druck- 
ventile von je 
38,4 qem Quer- 
schnitt im Sitz. 


Fig. 6. Plättehenventll. 


EEE AF Der Tauchkolben 
12 / p wurdo durch 

ET! J H Lenkstange, ge- 

Ya US kröpfte Achse, Rie- 


menscheibe, Wel- 
lenleitung und 
Elektromotor an- 
getrieben. Zur 
j Bestimmung des 
25 Verlustes im 
, Druckventil wa— 
, ren am Kolben- 
, raum und am 
. Druckraum, also 
| i vor und hinter 
den Drmeckventi- 
= len, Indikatorna- 
schlüsse vorgese- 
hen. Die Umlauf- 
zahlen der Kurbelwelle wurden durch Zählen während einer 
Minute bestimmt, ihre Aenderung von 175 auf 30 durch 
Aufsetzen verschiedener Riemenscheiben und durch Mehrbe- 
lastung des Elektromotors erreicht. Letzteres geschah durch 
Einschalten einer oder mehrerer Werkzeugmaschinen und 
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Fig. 8 und 9. 


Druckverluste im Ventil bei 3 mm Ventilhub. 


az Hl 22 Ä—)±uẽ . nn Sub -Iyl 
20° 23° 30° 31? 32? 33° 34° 35° 
12. Quodrot der Lußfgesch:vindigkeit im Ventil 


\Ventiie faffern 


den vor und hinter 
denselben Diagram- 
me genommen und 
bei der Auswertung 
immer solche mit- 
einander verglichen, 
die von einem 

und demselben In- 
dikator geschrieben 
worden waren. Um möglichst große Zuverlässigkeit zu er- 
reichen, wurden Versuchsreihen durchgeführt und deren Mit- 
telwerte zeichnerisch bestimmt, Fig. 8 und 9. | 

Im Betriebe sollen die Ventile nicht flattern, sondern an 


Fig. E Versuchsgebläse. 


is 


der Hubbegrenzung anliegen, so daß also dio Durchgangs- 


querschnitto immer gleich groß bleiben. Es ist daher zu 
erwarten, wie die Versuche auch bestätigt haben, daß der 
Druckverlust p in at in jedem Augenblick proportional sein 
wird dem spezifischen Gewicht der Luft y und dem Quadrat 
der Durchflußgeschwindigkeit v m/sk: 


p= Cyv, 
worin C eine durch Versuche zu ermittelnde Konstante ist. 
Ist 
yı (= 1) das spezifische Gewicht der 
pi die Spannung in at angesaugten 
TI = ti + 273° die absolute Temperatur Luft, 
ya das spezifische Gewicht auf yı = 1 der durch das 
bezogen Druckventil 
pı die Spannung in at gehenden 
T; = tz + 273° die absolute Temperatur Luft, 


so wird bei adiabatischer Kompression, die hier nahezu statt- 
findet: 

77 T1. 

Pı T? 

Die Schaulinien in Fig. 8 und 9 sind in der Weise ge 
nommen, daß aufgetragen worden sind: als Ordinate = 
während der Ventileröffnungszeit gefundene mittlere Druck 
verlust p, geteilt durch das nach obiger Gleichung F 
dene 7z, als Abszisse das Mittel der Quadrate der Durch 
geschwindigkeiten im Ventilsitz, berechnet für vollkomme 
gleichmäßigen Gang der Maschine. 
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Es zeigt sich, was zu erwarten war, daß und v” cin- 


fach proportional sind. Bei diesen Versuchen Aai das untere 
dritte Saugventil durch eine davorgeschraubte Platte abge- 
schlossen und betrug der Hub 3 mm. Es ergab sich für die 
Saugventile 


7 L] 
8 0, 009 15 
* 

und für die Druckventile 
P = 0,000084 v. 


Fa 

Die verschiedene Größe der Konstanten beim Druck- 
und beim Saugventil erklärt sich aus der Ungleichförmigkeit 
der Schwungradbewegung. Die Luftgeschwindigkeit während 
der Druckperiode ist kleiner, die der Saugperiode größer als 
die der Rechnung zugrunde gelegte. In der Schaulinie, 
Fig. 9, müßten also die Versuchspunkte etwas weiter links, 
in Fig. 5 etwas weiter rechts eingetragen sein, woraus sich 
die Konstante größer als 0,000084 und kleiner als 0,000091 
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ergeben würde. Als Mittelwert aus allen Versuchen kann man 
annehmen: 
> é 
P = 0,0000 57, 
worin 
p = Druckverlust in at, 
y = spezifisches Gewicht der Luft bezogen auf yı — 1, 
v — Geschwindigkeit der Luft im Ventilsitz in m sk. 


Ohne Druckverlust kann man selbstverständlich Luft 
durch ein Ventil nicht hindurehbringen. Zur Erzeugung der 


a . . . e. . .. P 
Geschwindigkeit allein ist eine Druckhöhe = 0,00006 v? not- 


wendig. Man ist dureh Wahl von entsprechenden Ventil- 
querschnitten imstande, den Druckverlust beliebig klein zu 
machen. 

Die Versuche wurden bis zu einer Umlaufzahl von 175 
in der Minute ausgedehnt; auch dabei hat das Ventil noch 
sicher und gut geschlossen und einen durchaus befriedigenden 
Gang gezeigt. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


FKineeraneen 10. Juni 1904. 
Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 19. Mai 1904. 
Vorsitzender: Hr. Lippart. Schriftführer: Hr. Bowatseh. 
Anwesend 82 Mitelieder und 45 Gäste. 


Hr. Kammerer, Berlin (Gast), hält einen Vortrag: Tech: 
nische Hochschulen oder technische Fakultäten?!) 

In dem sieh anschließenden Meinungsaustausch betont 
Hr. Th. Peters, daß die Wünsche, technische Hochschule und 
Universität zu vereinen, von den Universitäten ausgegangen 
sind, und weist auf die technischen Abteilungen an den Uni- 
versitäten von Göttingen und Jena als Beispiel hin. Aus 
Technikerkreisen seien ihm keinerlei Wünsche nach einer 
solchen Vereinigung bekannt geworden. Hätten die Univer- 
sitäten dieses Anlehnunesbedürfnis, so wäre es ja auch ihre 
Sache, die ersten Schritte hierzu zu tun. Die technischen 
Kreise sind mit der bisherigen Entwieklung selbständiger 
Hochschulen zufrieden und wünschen keine Störung dieser 
Entwieklung. Die Universitäten müßten sogar vor der se- 
wünschten Vereinigung gewarnt werden, denn die technische 
Wissenschaft habe sieh so kräftig und lebensvoll erwiesen, 
daß sie bei ihrer Pflege auf den Universitäten leicht auch 
diesen ihr Gepräge aufdrücken könnte. 

Hr. Rieppel erklärt, daß sieh die Hinweise auf die er- 
folgreiche Vereinigung von technischen Fakultäten und 
llochschulen im Ausland, namentlich in Frankreich und Ame- 
rika, nicht auf Erfahrungen stützen könnten. Vielmehr habe 
sich bei solchen Vereinigungen anscheinend meist eine Ueber- 
wucherung des einen und eine Verkümmerung des andern 
Teiles ergeben. Prof. Dr. Klein, Göttingen, habe ihm seine 
Anschauung dahin erläutert, daß es ihm im allgemeinen nicht 
empfehlenswert erscheine, zwei Gäule von ganz verschiede- 
nem Temperament vor denselben Wagen zu spannen. Klein 
meinte, daß er es gern schen würde, wenn in Deutschland 
der Versuch mit der Vereinigung der beiden Anstalten ge- 
macht würde: aber er selbst möchte ihn kaum auf eigene 
Verantwortung machen. Der Redner betont, wie viel weniger 
dann die Technik die Verantwortung für einen solchen gefähr- 
lichen Versuch übernehmen könnte. Jetzt, im Zeitalter der 
Fusionen, scheine man auch das Schulwesen fusionieren zu 
wollen Dann müsse sich aber diejenige, welche viel zu bie- 
ten habe, die technische Hochschule., gegen eine Aufsangung 
sträuben, bei der sie mehr verlieren als gewinnen könne. 
Die technische Ausbildung sei noch nieht am Ende angelangt. 
Ueber den Bedarf von Ingenieuren als Truppenoffizieren und 
(seneralstäblern für die vaterländisehe Industrie seien wir uns 
noch nicht ganz klar; jedenfalls sei nur die technische Ifoch— 
schule berufen, hier Klarheit zu schaffen. Die Angliederung 
an die Universität würde die technische Ausbildung zum 
Nachteil des einzelnen Inzenieurs unterbrechen und damit 
der gesamten Industrie eine Hemmung bereiten. Der Redner 
Ist daher entschieden gegen eine Angliederung der techni— 
schen Hochschulen an die Universitäten. 
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Der Vorsitzende faßt die Meinung der Versammlung 
in folgende Ausspriiche zusammen, die einstimmig angenom— 
men werden: 

D Die dentschen technischen Hochschulen, welche die 
Wissenschaften mit besondrer Rücksicht anf ihre Anwendung 
vepfleet und durch Anpassung ihres Unterrichtes an die Be- 
dürfnisse der Technik ihre Higenart erhalten haben, werden 
auch in Zukunft ihre Aufgabe am besten erfüllen, wenn ihnen 
diese Eigenart gewahrt bleibt. 

2) Es empfiehlt sich nicht, statt der Begründung nener 
technischer Hochschulen technische Fakultäten an bestehen- 
den Universitäten anzugeliedern, weil beide Anstalten in ihrem 
Wesen und ihrer Unterriehtsweise zu verschieden sind. 

D Zur notwendigen Ergänzung der Fachbildung sind die 
allgemein bildenden Fächer an der technischen Ilochschule 
noch stärker als bisher zu pflegen. 

Der Vorsitzende hebt hervor, daß es bei der großen 
Wichtigkeit der behandelten Frage für die gesamte Inrenieur- 
welt von hoher Bedeutung sei, wenn sieh nicht bloß der 
Fränkisch-Oberpfälzische Bezirksverein, sondern der Gesamt- 
verein mit dieser Angelegenheit befassen und sie in der 
Oeffentlichkeit unterstützen würde. Er stellt demeemäß den 
Antrag, den Vorstand des Bezirksvereines zu beauftragen. 
entsprechende Schritte bei dem Vorstand des Gesamtvereines 
zu veranlassen. 

Aneh dieser Antrag wird einstimmig angenommen. 


Eingegangen 3. Juni 1904. 
Hamburger Bezirksverein. 


Sitzung vom 3. Mai 1904. 
Vorsitzender: Hr. Goebel. Schriftführer: Hr. Kroebel. 
Anwesend 57 Mitglieder und 17 Gäste. 


IIr. E. G. Meyer spricht über die maschinellen An- 
lagen der neuen Häfen auf Kuhwärder. 

Die neuen auf Kuhwärder vom Hamburger Staat herge- 
stellten Hafenanlagen!) sind zum größeren Teil einschließlich 
der Schuppen, Bestände, maschinellen Anlagen usw. an die 
Ilamburg-Amerika-Linie verpachtet worden. Zur Kraftüber 
tragung ist elektrische Energie als besonders geeignet befun- 
den worden, und zwar hat man Gleichstrom von 440 für Kraft 
und von 2 * 220 V für Beleuchtung gewählt. Die Gründe 
hierfür legt der Reduer dar, indem er die Vor- und Nachteile 
des Gleichstromes denen des Drmes gegenüberstellt. 

Alsdann wendet er sich der Brunnenanlage zu. Die von 
der Hamburger Firma R. Gliemann angestellten Bobrversuche 
ergaben bei 335 m Bohrtiefe klares, weiches Wasser, das 
zum Trinken und zum Speisen der Kessel geeignet war. 
Der Brunnen wirft selbsttätig rd. 17 ebm'st 3 m hoch aus. 
Diese Wassermenge reichte aber für die Boote der Hamburg- 
Amerika-Linie und die Kesselspeisung nicht hin, so daß von 
A. Borsig in Berlin-Tegel eine Mammutpumpe `) nebst Kom- 
pressor eingebaut werden mußte. Das Fußstück der Mammut- 
pumpe befindet sich rd. 28 m unter dem Erdboden. Der 


1) $. Z. 1904 S. 326. 
2) z. 1898 S. 981. 


1734 


Brunnen füllt zwei Monierbehälter von je 200 ebm Inhalt, aus 
denen das Wasser durch Rohre zum Hafen und zum Kraft- 
werk geleitet wird. 

Das Kraftwerk liegt neben der Wasserstation und besteht 
aus Kesselhaus, Maschinenhaus und Akkumulatorenraum. Im 
Kesselhaus sind von L. & C. Steinmüller in Gummersbach 
6 \Wasserrohrkessel mit Ueberhitzern von je 330 qm Heiz- 
fläche und 10 at Ueberdruck aufgestellt. Eine rauchverzeh- 
rende Verbrennungseinrichtung nach Kowitzke ist vorgesehen. 
Der Brennstoff wird mit der Bahn an den Bunker heran- 
gefahren und durch Luken in den Kohlenraum geschüttet, der 
mit der Kesselhaussohle auf gleicher Höhe liegt. Zwei Worth— 
ington-Speisepumpen saugen das Speisewasser aus einem 
Vorwärmbehälter an, der mit der Wasserstation in Verbindung 
steht. Das Kondensationswasser fließt selbsttätigen Pumpen zu 
und wird von ihnen wieder in die Kesseln gedrückt. Die 
Frischdampfleitung ist als Ringleitung ausgebildet und führt 
zu vier stehenden Verbundmaschinen von je 5 bis 600 PS, 
gebaut von der Maschinenbaugesellschaft Nürnberg. Die 
Dampfmaschinen haben Ventilsteuerung am Hochdruckzvlinder 
und Corliss-Hahnsteuerung am Niederdruckzvlinder; sie sind 
mit vier Gleichstromdynamos der Siemens-Schuekert-Werke 
gekuppelt, deren Klemmenspannung zwischen 470 und 650 V 
regelbar ist, so daß die Akkumulatorenbatterien unmittelbar von 
den Maschinen aufgeladen werden können; die Liebtbatterie 
kann außerdem während des Tagesbetriebes von den Kraft- 
sammelschienen aus unter Zuschaltung einer Dynamo aufge- 
laden werden. Jede Maschine kann durch besondre Umschal- 
ter auf das Kraitnetz oder auf das Lichtnetz geschaltet wer- 
den: auch können die Kraftsammelschienen durch einen Ver- 
bindungsschalter zu Zeiten schwachen Lichtverbrauches mit den 
Lichtsammelschienen, während die Pufferbatterie eingeschaltet 
ist, verbunden werden, ohne daß die im Kraftnetz auftretenden 
Spannungsschwankungen die Lampenspannung über das zu- 
lässige Maß beeinträchtigten. 


Die Speiseleitungen sind für Kraft und Licht getrennt zu 
den in den Schuppen nebeneinander liegenden Hauptspeise- 
punkten geführt; doch können diese, wenn eine Leitung be- 
sehädigt ist, vorübergehend auch zusammengeschaltet werden. 
Die Lientspeisepunkte sind zum Ausgleich der Netzspannung 
durch eine besondre Ausgleichleitung untereinander verbunden. 
Die Leitungen sind mit selbsttätigen Starkstromausschaltern 
versehen, damit eine bei dem wechselnden Betrieb leicht ein- 
tretende Ueberlastung verhütet wird. 


Das Mittelschiff der Schuppen wird durch Dauerbrand- 
Bogenlampen von 150 Brennstunden der Union Elektrizitäts-Ge- 
sellschaft in Berlin beleuchtet, Seitenschiffe und Rampen durch 
Glühlampen von 220 V. Die Schaltanlage im Kraftwerk, die 
Einriebtungen in den Schuppen und das Kabelnetz sind von 
der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft und der Union Elek- 
trizitäts-Gesellschaft ausgeführt. 


Folgende Krane sind aufgestellt: Vor den Schuppen und 
an der Freilademauer stehen in Entfernungen von 20 m 
126 Halbportalkrane und 8 Vollportalkrane von qe 3t, teils 
von der Benrather Maschinenfabrik, teils von dem Eisen- 
werk (vorm. Nagel & Kaemp) in Hamburg ‚gebaut, der 
elektrische Teil von der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesell- 
schaft und der Union Elektrizitäts-Gesellschaft in Berlin 
geliefert; in den Schuppen befinden sich 18 Wandkrane von je 
2,5 t, ferner an der Freilademauer ein Vollportalkran von 10t 
von Mohr & Federhaff. Mannheim, der elektrische Teil von 
den Siemens-Schuckert-Werken. Für größere Lasten sind ein 
20 t- und ein 75 t-Drehkran von der Maschinenbaugesellschaft 
Nürnberg (elektrischer Teil von den Siemens-Schuckert-Wer- 
ken) vorhanden. 


Die 3 t-Krane haben zwei Motoren; sie sind von Hand 
fahrbar und haben eine von Hand verstellbare Aus- 
ladung von 8 bis 11 m. Der Hubmotor ist durch einfache 
Zahnradübersetzung mit der Trommel verbunden; auf der 
Motorwelle befindet sich die Bremse, die durch einen 
Bremsmagneten und von Hand betätigt werden kann. Der 
Drehmotor greift durch Schneckenrad und Rädervorgelege in 
einen vierteiligen Zahnkranz ein, der auf dem Portal befestigt 
ist. Das Drehwerk wird durch einen Fußhebel gebremst. 
Die Krane sind mit der der Union Elektrizitäts-Gesellschaft 
patentierten Universalsteuerung versehen, durch welche mittels 
eines einzigen Handhebels gleichzeitig beide Anlasser derart 
betätigt werden können, daß sich die Last in dem gleichen 
Sinne wie der Handhebel bewegt. 

Die 18 Wandkrane sind an der Landseito angeordnet; ihr 
Hubwerk liegt innerhalb des Schuppens, wo sich auch der 
Führerstand befindet. 

Die beiden größeren Krane von 20 und von 75t Trag- 
fühigkeit sind am Reiherstiegkai und am Kaiser Wilhelm-Hafen 
aufgestellt. Sie bestehen aus einem Äußeren Stützgerüst, in 
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welchem sich eine Fachwerks#ule nebst Ausleger dreht. Oben 
werden die wagerechten Kräfte durch ein Rollenhalslager 
auf das Stützgerüst übertragen. In der Nähe dieses Lagers 
ist auch das Drehwerk angeordnet, das mit Schneckenrad- 
übersetzung in einen Triehstockkranz am Stützgerüst ein- 
greift. Bei starkem Winde kann das Drehwerk abgekuppelt 
werden, so daß der Kran sich in die Windrichtung einstellen 
kann. Unbwerk und Katzenfahrwerk sind in einem Maschi- 
nenhaus am hinteren Teil des Kranes angeordnet und unter- 
stützen zugleich die Wirkung des Gegengewichts. Auf der 
Katze befindet sich außerdem noch ein Hülfswindwerk für 7,5 t. 


Der 75t-Kran hat 22m Ausladung bei 75t, 26 m bei 
45t und 30 m bei 7,5 t. Um zu vermeiden, daß die Ausladung 
von 22 m bei Lasten von 75 t überschritten wird, ist eine 
Sicherheitsvorrichtung angebracht, die das Katzenfahrwerk 
ausschaltet. Außerdem ist der 75t-Kran mit einer Kohlenüber- 
ladebübne versehen, mittels welcher ganze Eisenbahnwagen 
Kohle unmittelbar in Seeschiffe entleert werden können. Zum 
Entladen von Kohlen in Leichter und Schuten sind am Koh- 
lenkai zwei Kohlenkipper von der Maschinenbaugesellschaft 
Nürnberg und den Siemens-Schuckort-Werken aufgestellt. 
Vor jedem befinden sich zwei Drebscheiben und drei Spille 
zum Heranholen der Kohlenwagen. Wegen der wechselnden 
Wasserstände zerfällt die Kippvorrichtung in zwei verschiedene 
Teile, von denen der innere für niedrige, der äußere für hohe 
Wasserstände zur Anwendung kommt. Bei der inneren Kippe 
wirkt die zu entladende Kohlenmasse selbst als Betriebskraft. 
Das Hubwindwerk zum Kippen des äußeren Teiles und dieWinde 
zum Einstellen der Schüttrinne werden von dem oben auf der 
Kippe angeordneten Maschinenhaus betätigt, wo sich auch alle 
Sicherheitsvorriehtungen, wie die Senksperrbremse und die 
selbstätigen Ausschalter, befinden. 


Außer diesen Kohlenladevorrichtungen sind noch auf die 
Schuppen verteilt 7 elektrische Kohlenwinden vom Eisen- 
werk (vorm. Nagel & Kaemp) in Hamburg und der Union 
Elektrizitäts-Gesellschaft in Berlin, die zum Füllen der Koh- 
lenbunker mittels Kohlenkörbe dienen und durch einen etwa 
30 pferdigen Elektromotor angetrieben werden. Um in Fällen 
der Gefabr die Winden sofort zum Stillstand zu bringen, ist 
am Führerstand auf beiden Seiten ein Fußhebel angeordnet, 
durch den der Stromkreis sofort unterbrochen und das Trieb- 
werk gebremst wird. Die elektrische Energie erhalten die 
Winden durch biegsame Kabel von den Krananschlußkasten 
aus. Es sind schließlich noch die Schiebebühnen zu erwäh- 
nen, die zwischen den einzelnen Schuppen liegen. 


Darauf macht der Vorsitzende Mitteilung von dem Hin- 
scheiden des Mitgliedes Hrn. Jacob Behrens. Die Versamm- 
lung erhebt sich zu Ehren des Verstorbenen. 


Alsdann beschäftigt sieh die Versammlung mit Vereins- 
angelegenheiten. 


Eingegangen 7. Juni 1904. 
Unterweser- Bezirksverein. 
Sitzung vom 11. Mai 1904. 
Vorsitzender: Hr. Wippern. Schriftführer: Hr. Seyfferth. 
Anwesend 42 Mitglieder und 8 Gäste. 

Hr. Rosenberg spricht über Kühlanlagen an Bord 
von Schiffen. 

Der Redner legt die Entwicklung und Anwendung der 
Kühlanlagen dar, die Wirkungsweise der gebräuchlichen 
Kältemaschinen, die Vor- und Nachteile der verschiedenen 
Kältemittel sowie die Uebertragung der Kälte unmittelbar 
oder durch Salzsole. Auf deutschen Handelsschiffen sind bis 
her fast ausschließlich Ammoniak- und Kohlensäuremaschinen 
von der Gesellschaft für Lindes Eismaschinen in Wiesbaden 
und von der Maschinenfabrik Haubold jr. in Chemnitz zur 
Verwendung gekommen. Die Schwefligsäuremaschine ist. 90, 
weit dem Redner bekannt, nur einmal, und zwar auf der Jacht 
»Lehnsahne, des Großherzogs von Oldenburg, aufgestellt. Diest 
Maschine ist von A. Borsig in Tegel bei Berlin gebaut, 5 
die Kaiserl. Marine hat Riedinger in Augsburg solche Masehi- 
nen geliefert. . 

Der Vortragende bespricht die Proviant-Küh ire nn 
Bord der Lloxddampfer »Großer Kurfürst« '), »Roon« und 2 Fe 
nitz< und erklärt das Inrangsetzen des Kompressors, das 95 
füllen mit Kohlensäure sowie das Abtauen der Rune 1 
den verschiedenen Ausführungen. Ferner bespricht er Schiff 
Jahre 1894 für die Einfuhr gefrorenen Fleisches gebaute Se 
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„Pätriac ) von 13000 t Ladefähickeit, das in seinem gekſihlten 
Laderaum rd. 4000 Ochsenviertel unterbringen konnte. Das 
Fleisch kam bereits in gefrorenem Zustand aus den Lager- 
häusern an Bord. Die Temperatur im Raume wurde auf — 5“ 
gehalten. Die Maschinen arbeiteten mit Kohlensäure; die 
Räume hatten Salzwasserkühlung. Die Rohre hatten 51 mm 
Dmr. und lagen in Abständen von 18 em unter Deck. Die 
Räume zwischen den Spanten, an der Schiffswand usw. waren 
mit gestampiter Laubholzkohle ausgefüllt. Die innere Beklei- 
dung bestand aus zwei Lagen von 20 mm dieken Fichtenholz- 
brettern mit dazwischen gelegtem Isolierpapier. Die Bretter 
waren genutet, die Fugen versetzt, damit kein Kohlenstanb in 
den Raum gelangte. Infolge des Fleischeinfuhrverbotes mußte 
das Schiff später andern Zwecken dienen. 

In England hat im Gegensatz zu Deutschland die Fleisch— 
einfuhr dauernd zugenommen. Während die Einfuhr gefrore— 
ner Hammel im Jahre 1550 400 Stück, 1890 etwa 3 Millionen 
Stück betrug, sind 1902 etwa 7.25 Millionen Stück tote Ham: 
mel und Lämmer eingeführt. Im Jahre 1902 hatte England 
147 Dampfer für diesen Dienst, die über 8.25 Millionen Ham- 
mel in den Gefrierränmen unterbringen konnten. Einer der 
neuesten Dampfer in England, der White Star Dampfer Cedrics 
von 18 400 t Ladefähigkeit mit 350 Mann Besatzung, kann 
3300 t gefrorenes Fleisch in seinen Kühlräumen aufnehmen. 
Er besitzt zwei Kohlensänre-Kältemaschinen, wovon die eine 
für die Konservierung des Proviants, die andre für die Lade- 
räume bestimmt ist. Der Transport lebender Ochsen scheint 
ein überwundener Standpunkt zu sein, da die Tiere dureh die 
Futterkosten und durch Verluste auf See zu tener werden. 
Außerdem dürfen die mit Vieh beladenen Dampfer nicht gleich- 
zeitig Zwischendeckpassariere fahren. 

In Verbindung mit den Gefrierhäusern in den überseeischen 
Hafenplätzen und den mit Kühlanlage versehenen Dampfern 
steht noch die Landkiihlanlage im Heimathafen, wo das 
Fleisch bis zu seiner Versendung oder seiner Verwendung aut- 
bewahrt bleibt. Neuerdings treten als viertes Glied in diese 
Kühltransportanlare die Leichter mit Gefrierräumen, welche 
die London und Tilbury-Leichter-Gesellschaft hat bauen lassen. 
Es war nämlich öfter vorgekommen, daß das Fleisch auf dem 
Transport vom Schiff in die Kühlhäuser an Land gelitten 
hatte, und um diesem Uebelstand abzuhelfen, hat man die 
Leiehter-Kühlschifie eingeführt. Sie haben keine eigene Ma- 
schinenanlage, vielmehr sind die Maschinen auf einem be- 
sondern Hafendampfer untergebracht. Die Leichter enthalten 
die in der üblichen Weise isolierten Laderäume, in denen 
unter Deck oder an den Seiten Kühlrohre untergebracht sind. 
Die Kühlrohre schließen an zwei Außenbordverschraubungen an, 
die dureh Schläuche und Universalgelenke mit dem Maschi- 
nenschiff verbunden werden können. Die Rohre werden mit 
sekühlter Sole vollgepumpt, und die Temperatur hält sieh 
bei guter Isolierung mehrere Tage unter 0%. Die Laderäume 
der Leichter können in rd. 1% st auf — 7° gebracht werden, 
wobei gleichzeitig 6 bis 7 Leichter mit dem Maschinenschiff 
verbunden sind. Die Maschinen sind in diesem Fall Ammo— 
niakkompressoren. 

Der Vortragende bespricht ferner einen Versuch, den 
eine Altonaer Firma im vorigen Jahre mit gutem Erfolg an- 
gestellt hat. Die Firma C. Lindenberg charterte den im Jahre 
1899. auf der Kochschen Werft in Lübeck erbauten, 1389 Brutto- 
Reg.-Tons großen Dampfer Biancas, um Lachse vom Amur nach 
Hamburg zu schaffen. Zu diesem Zweck wurde der Dampfer 
auf der Reiherstiegwerft in Hamburg zu einem Fischdampfer 
umgebaut und die Laderäume im Vorder- und Hinterschiff von 
rd. 1200 und 800 chm Inhalt gut isoliert. Besonders sorgfältig 
sind auch die großen Ladeluken isoliert worden, die beibe- 
halten sind, damit das Schiff auf der Ausreise mit- Stückgut 
beladen werden kann. Die Isolierung besteht überall aus 
Holzplanken mit eingelagerten Korkplatten und hat sich vor- 
züglich bewährt. Auf der Ausreise waren die Kühlmaschinen 
nicht im Betrieb, und doch betrug im Roten Meere am 12. Mai 
bei einer Temperatur des Scewassers von 30% und der Luft 
von 36, die Temperatur im Vorderschiff nur 12", im Hinter- 
schiff 16". Schon hieraus kann man ersehen, daß die Isolie- 
rung vorzüglich und zweckentsprechend ausgeführt war. Erst 
in Singapore stieg die Temperatur im Vorderschiff auf 24,5“, im 
Hinterschift auf 30'. 

Zur Kühlung der beiden großen Laderäume auf —8“ dienen 
drei gleiche Kohlensäuremaschinen von C. G. Haubold jr. in 
Chemnitz, von denen die eine als Reserve und zur 
Unterstützung der andern beim Finfrieren der Lachse auf 

m Amur dient. Die Kühlmaschinen bestehen je aus einem 
stehenden Kompressor, der mit einer gleichfalls stehend 
angeordneten Dampfmaschine durch eine gemeinsame Welle 
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Von dieser Welle wird auch je eine Pumpe 
die dem Kondensator das Kühlwasser zu- 
gemeinsamen Kondensator, dessen Rohre 
aus Kupfer hergestellt sind, wird die verdichtete Kohlensäure 
verflüssigt; sie verdampft sodann in den Rohren des eben- 
falls gemeinsamen Verdampfers, wobei sie die Salzsole auf — 17 
abkühlt. Die Sole wird von zwei Duplex-Dampfpumpen an- 
wesauet, durch Kühlrohre, die an der Decke und den Seiten- 
wänden der Laderäume angeordnet sind, gepumpt und ge 
langt. um einige Grad erwärmt, nach dem Verdampfer zuriick, 
um von neuem abgekühlt zu werden. Kontroll- und Regel- 
vorrichtungen gestatten, jederzeit die Kiilte zweckmäßig zu 
verteilen. Die Rohrverbindungen sind gegen Undichtigkeiten 
Lesichert und unter einem Druck von rd. 10 at mit Wasser 
veprüft. Die Pumpen sind derart bemessen, daß die eine als 
Reserve dient. Für einen Kühlranm, wo Lebensmittel aller Art 
für die Besatzung des Schiffes aufbewahrt werden, ist eine be- 
sondre Kohlensäureverdampfung eingerichtet. 

Die »Bianea< verließ Hamburg mit Ladung für Ostasien 
Anfang April 1903 und traf Mitte Juli auf dem Amur ein. 
Mit Hülfe der Kühlmaschinen wurden die Gefrierräume auf 
einer Temperatur von — 8 bis — 10“ gehalten und täglich 
rd. 2000 Stück frisch gefangene Lachse eingefroren, indem 
sie zunächst rd. 10 st der tiefen Lufttemperatur ausgesetzt 
und dann in Wasser von 0 bis 12 eingetaucht wurden. In- 
folge der tiefen Temperatur bildet sich auf der Oberfläche des 
Fisches eine Eisschicht, die schützend wirkt. Die so behan- 
delten Fische werden in besonders präpariertes Papier einge— 
schlagen und zu je 10 bis 15 Stück in eine Kiste verpackt. Die 
Kisten sind durchlöchert und anßerdem an den Seiten mit 
Leisten versehen, damit die Luft hindurehstreichen kann. Ein 
Ventilator kann sowohl Luft aus den Laderäumen aufsaugen 
als auch frische Luft hineindrücken. Zur Kontrolle der Tem— 
peratur in den Laderäumen dienen Thermometer, die in die 
Kiälteleitungen eingeschaltet sind; ebenso kann vom Deck aus 
die Temperatur in den Räumen auf das genaueste überwacht 
werden. Ä 

Nachdem die Ladung übernommen und eingefroren war, 
verließ die »Bianca< in den letzten Tagen des September mit 
rd. 150000 Lachsen den Amur und trat die Rickreise über 
Yokohama, Singapore und Suez an. In Suez wurden die 
Luken zum erstenmal teilweise geöffnet, und man fand die 
Lachse in tadellosem Zustande vor. Die Temperatur blieb 
während der ganzen Reise auf der Höhe von — 8“, was der 
such gemäßen Isolation und der genau bemessenen Größe der 
Gefrieranlagen zuzuschreiben ist. 

Die »Bianea« traf nach stürmischer Fahrt Ende Dezember 
in Hamburg ein. Auch während der Entladung blieben die 
Maschinen im Betrieb, um die Temperatur von — 8“ selbst 
bei teilweise geöffneten Luken zu erhalten. 

Der Dampfer hat im April seine zweite Reise angetreten, 
gewiß der beste Beweis dafür, daß der erste Versuch als we- 
lungen zu betrachten ist. | 

Diese vorzüglich gelungene Beförderung gefrorener Lachse 
durch die Tropen gab dem Redner Veranlassung, den Reede- 
reien für Hochseetischlampfer an der Weser vorzuschlagen, 
sie sollten gleichfalls an Bord ihrer Schiffe Gefrierräume an- 
legen. Der Vortragende erwähnt, daß die Gesellschaft für 
Lindes Eismaschinen bereits einige englische Fischdampfer mit 
Kühleinrichtung versehen hat. Die Maschine steht im Masehi- 
nenraum, nud die Kühlrohre liegen im Fischraum unter Deck. 
Die Fischräume müssen natürlich gut isoliert sein, und da 
man während der Fangzeit die Räume öfter öffnet, so muß 
man mit einer Temperatur von 0° arbeiten, ähnlich wie bei 
den Fleischprovianträumen auf Schiffen zum Unterschiede von 
Fleischladeräumen, wo das Fleisch bei — 5° in gefrorenem Zu- 
stand erhalten wird. Sollte es nötig sein, trotzdem Eis mit 
in die Fischräume zu nehmen, so hätte man jedenfalls den 
Vorteil, daß kein Eis schmilzt, so daß man mit einer geringen 
Menge Eis auskommt. z 

Die Anlagekosten schätzt der Vortragende bei guter 
Ausführung auf rd. 15000 M. Die Unterhaltungskosten sind 
verhältnismäßig gering, da die Maschine tärlich, je nach 
der Jahreszeit, nur einige Stunden in Betrieb zu sein braucht. 
Die Jahreskosten für Eis betragen für einen Nordseedampfer 
etwa 2400 %, für einen Islanddampfer rd. 3500 %, wenn 
man die Tonne Eis zu 10 4 rechnet. Die Fischdampfer und 
ihre Reeder ‚könnten sich auf diese Weise vom Preise des 
Eises unabhängig machen und vor allen Dingen bessere 
Fische auf den Markt liefern. In Verbindung mit diesen Fisch- 
dampfern muß eine Kühlraumanlage am Fischereihafen stehen 
damit man den Verkauf und Transport in das Inland besser 
regeln und dadurch höhere Preise erzielen kann. | 

Die nächste Forderung würde wahrscheinlich die Ein- 
stellung von Gefrier-Eisenbahnziigen sein. Die Einrichtung 


verbunden ist. 
angetrieben, 
führt. In einem 


1736 


E a me ET lese 


Bücherschat. 


solcher Züge bietet keine Schwierigkeit. Die Gesellschaft für 
Lindes Fismasehinen hat z. B. vor zwei Jahren einen solehen 
Gelrierzugr für Rußland ausgeführt. Der Masehinenw agen be- 
findet sieh in der Mitte, vorn und hinten stehen die Kühlwagen, 
die mit Kühlrohren ausgerüstet sind. Wenn ! 
mit kalter Sole gefüllt sind, hält sich die Temperatur 
im Wagen noch längere Zeit, wenn er vom Zuge abgehakt 
Ist, älinliceh wie bei den in Engeland in Betrieb befindlichen 
Kühlleichtern. Der russische Zug ist dazu bestimmt. Butter, 
Fleisch. Getlügel, Wild usw. tier aus dem Innern Rußland 
nach Riga zu bringen. Er wurde 1902 in Betrieb 
und im Jahr darauf fand eine Abnahmetahrt 
bester Zufriedenheit verlaufen ist. 

In der sich anschließenden Erörterung erwähnt Hr. Puge. 
daß bereits im Jahre 1892 die norwegische Gesellschaft Nord- 
kap gefrorene Schellfische nach Hamburg einzuführen ver- 
sucht und 150% ker gelandet hat. Die Ware hatte mit einem 
gewissen Vorurteil zu kämpfen, und man fürchtete, daß durch 
eine Masseneinfuhr die deutsche Seefischerei und der deutsche 
Fischmarkt geschädigt würden. 

Die älteste Erfahrung im Versand und Verbrauch gefrore— 
ner Fische hat man in Rußland, wo es schon in den cer Jahren 
Kinriehtuneen zum Gefrieren der Fische gab. Auf der inter- 
nationalen Fischereiansstellune in Petersburge im Jahre 1902 
war Gelegenheit. den Handel mit gefrorenen Fischen aus allen 
Gebieten des russischen Reiches zu schen. In Frankreich gibt 
es, soweit der Redner unterrichtet ist, zurzeit 3 Fischdampfer 
mit Kihlvorrichtungen. und der russische Fisehereiinspektor 
Borodin, der verschiedene Gefrieranlagen in Uralsk und dem 
Gebiet der Kosaken angelegt hat, schreibt, daß er in London 
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40 Dampfer für den Transport gefrorener Fiche angetroſſen 
habe. Ueberall aber werden die Fische sofort nach dem Fang 
Lefroren. Versuche, zunächst in Eis konservierte Fische nach- 
träglich einzufrieren. sind in Hamburg gemacht worden, haben 
aber keine befriedigende Ergebnisse gehabt. 

Hir. Schmedtje aus Chemnitz weist darauf hin, daß, wenn 
die Fischdampfer durchschnittlich für rd. 2000 % Eis im Jahr 
brauchen, sich für einen entsprechenden Preis keine künst- 
liche Getrieranlare schaffen läßt: aber man darf den Preis 
nicht allein in Rechnung setzen. da der Fisch durch die Kon- 
servierung grleichzeitir wertvoller wird. Die Anlage muß 
außerdem von der denkbar einfachsten Art sein, und da eignen 
sich mmoniak maschinen am besten. 

Hir. Rosenberg glaubt, daß in technischer Beziehune 
keine Schwierigkeiten vorliegen. Es handle sieh vor allem 
um praktische Versuche, wie sich die Fische verstauen lassen, 
und ob sie in gefrorenem Zustand, also bei - „, oder im 
kalten Zustande bei 0" aufzubewahren sind. Was die Wirt- 
schaftlichkeit anlangt, so glaubt er, daß man auf die Kosten 
kommen würde. Die Anlagekosten überstieren nach seiner 
Schätzung 15000 % nieht. Die Betriebsunkosten seien uicht 
sro, da die Maschine nur für einige Stunden am Tage zu 
arbeiten braucht. je nach der Jahreszeit. Die Bedienung kann 
also allein in die Hände des ersten Maschinisten gelegt wer- 
den, der zu seiner Unterstützung noch einen Heizer hat. 
Wil man einen Versuch im kleinen machen, dann kann man 
die eine Seite der Fischräume, die etwa 7m lang, 2,5 in breit 
und 3m hoch ist, oder auch nur einen Teil davon zur Kühl- 
kammer ausbauen; die Anlage selbst ist nicht teuer und kann, 
wenn nötig, leicht wieder entfert werden. 


Bücherschau. 


Ueber das jetzige Stadium des lenkbaren Luft- 
schiffes. Von Paul Haenlein. Leipzig, Grethlein & Co. 


Die Broschüre erregt augenblicklich das größte Interesse 
in Luftschifferkreisen. Der Verfasser, Ingenieur Paul Haen— 
lein in Mainz, hat sich in den 70 er Jahren einen Namen ge- 
macht dureh den Bau eines lenkbaren Ballons, dessen Kon- 
struktionen zum größten Teil bei allen späteren erfolgreichen 
Juftschifen vorbildlich geblieben sind. Haenlein weist in zu- 
sammengedrängter Form in dem Büchlein nach, daß man 
durch Anwendung des gegenwärtigen Explosionsmotors (Auto— 
mobilmotor) ein lenkbares Luftfahrzeug von solcher Eigenge— 
schwindigkeit herstellen kann, daß es an den meisten Tagen 
des Jahres für wissenschaftliche und militärische Zwecke voll- 
kommen brauchbar ist. 

Es enthält die Broschüre ferner höchst schätzenswerte 
Anleitungen über Konstruktion, Bau und vorzunehmende 
Versuche, bei deren Beobachtung man zweifellos die seithe- 
rigen Mißerfolge und Unglücksfälle vermeiden und mit ver- 
hältnismäßig geringem Zeit- und Kostenaufwand ein praktisch 
anwendbares Luftschiff herstellen kann. 

Haenlein, ein sehr erfahrener Konstrukteur, den die 
Frage gerade des lenkbaren Ballons schon seit Jahrzehnten 
beschäftigt, hat mit tiefem Verständnis und vollständiger Sach- 
kenntnis — frei von allen Illusionen — diesen Gegenstand 
behandelt und ihm neue Gesichtspunkte abgewonnen; er zeigt 
das Ziel, das mit unsern gegenwärtigen Hülfsmitteln erreicht 
werden kann. 


Ich glaube, dieses Büchlein jedem, der sich für die Fra- 
gen der l.uftschiffahrt interessiert, empfehlen zu dürfen, und 
bin überzeugt, der Fachmann sowohl wie der Laie wird es 
nicht unbefriedigt aus der Hand legen. 


Berlin. Hildebrandt, 
Oberleutnant im L.uftschifterbataillon. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Verdampfen, Kondensieren und Kühlen. Er— 
klärungen, Formeln und Tabellen für den praktischen Ge 
brauch. 3. Auflage. Von E. Hausbrand. Berlin 1904, 
Julius Springer. 400 S. 8° mit 21 Fig. Preis 9 M. 

Die neue Auflage ist in Anlage und Ausführung gegen dle vorige 


(s. Z. 1900 S. 320) nicht geändert. Dagegen ist eine Anzahl never- 
dings veröffentlichter oder vom Verfasser an größeren Apparaten selbst 


gewonnener Versuchsergebnisse über Würmeübertragung verwertet 
worden. 
Der Gasrohrleger und Gaseinrichter. Von Frie- 


drich Kuckuk. Berlin und München 1904, R. Oldenbourg. 
219 S. 8° mit 234 Fig. Preis 3 Me. 

Die Eisenbahntechnik der Gegenwart. Heraus 
gegeben von Blum, v. Borries, Barkhausen. 2. Band. 
Der Eisenbahnbau der Gegenwart. 4. Abschnitt. Signal- und 
Sicherungsanlagen. 3. (Schluß-) Teil. Von Scholkmann. 
Wiesbaden 1904, C. W. Kreidels Verlag. 352 S. mit 430 Fig. 
im Text und auf 13 lithographierten Tafeln. Preis 18 fl. 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Jullus Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


Land wirtschaftliche Betriebe. Coupan, G. Les moteurs agricoles. 


Paris 1901. Baillière file, Preis 5 frs. 
— Lemstrom, S. Electricity in agriculture and hortieu!ture. Lon- 
don 1904. »Electrician«. Preis 3 sh. 6 d. 


Luft- und Wasserkraftmaschinen Albrecht, Karl. Berechnung und 
Konstruktion einer Franci3-Turbine mit vertikaler Welle und Fink- 
scher Drehschaufel Regulierung. Mittweida 1904. Polytechnische 
Buchhandlung. Preis 2 M#. 

— Danckwerts. Die Grundlagen der Turbinenberechnung für Prak- 
tiker und Studierende des Bauingenieurfaches dargestellt. Wies- 
baden 1901. C. W. Kreidel. Preis 1,60 X~. 

— Heinel, C. Die l'reßluft- Erzeugung und Verwendung. 1. Die 
Vreßluft Erzeugung. Weimar 1904. Steinert. Prels 1,80 ~. 


— Robinson, Henry. Hydraulic power and hydraulic machinery. 
3" ed. London 1901. C. Griffin. Preis 31 sb. 

Luftschiffahıt. Funck-Brantano, Th. Die Entdeckung des Gesetzes 
und der Bedingungen der Luftschiffahrt. Aus dem Französischen 
von A. v. Prollius. Berlin 1901. Deutsche technische Rundschau. 
Preis 1,50 ~. Er 

— Veröffentlichungen der internationalen Kommission für wissensc 2 
liche Luftschiffahrt. Beobachtungen mit bemannten, een 
Ballons und Drachen sowie auf Berg- und Wolkenstatlonen 1901. 


II. Bd. Juni- Dezember 1901. Straßburg 1904. K. J. Trübner 
Preis 12. ¼. ern 

Maschinenteile. Barth, Frdr. Die Maschinenelemente. Leipzig 
Göschen. Prels 0,80 ~. 


— 


Band 48. Nr. 46. 
12. November 1904. 


Maschinenbau. De] one, E., und C. Codron. Précis illustré de méca- 
nique. La mécanique pratique. Guide du mécanicien. 4. «dit 
Paris 1904. Laveur. 

— Freytag, Fr. Hülfsbuch für den Maschinenbau. Berlin 1904. 

Springer. Preis 10 &. 

Garuffa, E. Meccanica industriale: Tecnologio delle macchine. 

Milano 1904. Hoepli. Preis 20 l. 

— Herzog, Siegfr. Maschinentechnisches Formelbuch. Alphabetische 

Zusammenstellung der Formeln. Zürich 1904. Raustein. Preis 

3,20 M. 

Reuleauz, F. Abriß der Festigkeltslebre für den Maschinenbau 

[aus Der Konstrukteur) 5. Aufl. Braunschweig 1904. F. Vieweg 

& Sohn. Preis 4 M. 

Schotten, G. A. Werktulgkunde voor ambachtslieden. II. Theo- 

retisch gedeelte. Toepassingen op de bouwpraktijk. Tiel 1904. 

Mijs. Preis 2,25 fl. 

— Weitzel, K. G. Schule des Maschinentechnikers. 3. Bearbeitung 
Leipzig 1904. M. Schäfer. Preis 0,50 M. 

Materialkunde. Benedicks, Carl. Recherches physiques et physico- 
chimiques sur l’acier au carbone. Leipzig 1904. Felix. Preis 10 K. 

— Guillet, Leon. Les aciers spéciaux. Aciers au nickel, au man- 
ganèse, au Bilicium. Paris 1904. Ve. Dunod. Preis 10 frs. 

— Kleinlogel, Adf. Untersuchungen über die Dehnungsfähigkeit 
nlehtarmlerten und armierten Betons bei Biegungsbeanspruchung. 
[aus Forscherarbeiten aus dem Gebiete des Eisenbetons J Wien 1901. 
Verlag von Beton und Eisen. Preis 4 A. 

— Rohland, Paul. Der Stuck- und Estrichgips. Tbysikalisch-che- 
mische Untersuchungen. Leipzig 1904. Quandt & Händel. Preis 
2,25 M. 
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— schüle, E. Biege versuche mit gewalzten und genieteten Trägern 
unter besonderer Berücksichtigung der Grey Träger. [aus Schwei- 
zerische Bauzeitung! Zürich 1904. E. Raschers Erben. Preis 
0,50 &. 

Mathematik. Crelles, A. L, Rechentafeln, welche alles Multiplizſeren 

und Dividieren in Zahlen unter tausend ganz ersparen, bei größe- 

ren zahlen aber die Rechnung erleichtern und sicherer machen. 

9. Ster. Aufl. Berlin 1904. G. Reimer. Preis 15 A. 

Cruewells, Ernst Rud., Regeln der Mathematik. 1. Lehrgang. 

Die Geometrie der Ebene (Planimetrie) bis zum Pythagoras und die 

Grundlehren der Stereometrie. (Raumlehre) New York 1904. Berlin 

W. 35, Körnerstr. 4. Preis 30 K. 

Edmondson, T. W. Deductions in geometry. A collection of 

typical riders and practical problems in geometry. London 1901. 

Clive. Preis 2 sb. 6 d. 

Enzyklopädie der mathematischen Wissenschaft. III. Bd. 

2. Heft. Leipzig 1904. B. G. Teubner. Preis 2,80 &. 

Enzyklopädie der matbematischen Wissenschaft mit Einschluß Ihrer 

Anwendungen. V. Bd.: Physik. Rediglert von A. Sommerfeld. 

2. Tl. 1. Heft. Leipzig 1904. B. G. Teubner. Preis 8 K. 

— Finsterwalder, S. Elne neue Art, die Photogrammetrie bei 
flüchtigen Aufnahmen zu verwenden. (Sonderdr.) München 1904. 
G. Franz. Preis 0,40 A. 

— Foster, V. Le Neve. Examples in geometrical drawing. London 
1904. Spottiswoode. Preis 3 sh. 6 d. 

— Grab mann, Herm. Gesammelte mathematische und physikalische 
Werke. Auf Veranlassung der königl. sächsischen Gesellschaft der 
Wissenschaften herausgegeben von Fr. Engel. II Bd., I. TI. Leipzig 
1904. B. G. Teubner. Preig 16 K. 


2. TI. 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Aufbereitung. 


Hadfield’s crushing machinery. (Engng. 28. Okt. 04 8. 
572/73*) Darstellung echwerer umlaufender und hin- und hergehen- 
der Erzbrecher für Südafrika. 

Bergbau. 


Les nouveaux evite-molettes A l'Exposition d’Arras. 
Von Schmerber. (Genie civ. 22. Okt. 04 S. 406’09*) Förderkorb- 
Fangvorrichtungen und Sicherheitsabaperrventile für Fördermaschinen, 
Teufenzeiger usw. für die Bergwerke Béthune und Liévin. Forts. folgt. 


Brauerei. 


Neuerungen suf dem brautechnischen Gebiete in der 
Ausstellung für Spiritusverwertung und Gärungsgewerbe 
in Wien. Forts. (Dingler 29. Okt. 01 S. 689/91) Flascheonfüull- 
und -Reinigungsmaschinen. Malzputzmaschinen. Forts. folgt. 


Dampfkraftanlagen. 


Dampfdruck-Reduzier-Anlagen. (Glückauf 29. Okt. 04 S. 
1384/86*) Vorschriften für die Ausrüstung von Niederdruck-Dampf- 
betrieben, die von Hochdruck-Dampfkesse'n versorgt werden, mit 
Ventilen. 

Eisenbabnwesen. 

The St. Louis, Kansas City and Colorado Railroad. 
Von Campbell. (Eng. Rec. 22. Okt. 04 S. 472/74 Streckenfüh- 
rung, LängenriB und Einzelheiten von Unterbauten der rd. 480 km 
langen Eisenbahn. Darstellung von Brücken und Dammarbeſten. 
Forts. folgt. 

Die Verkehrswege New Yorks. Forts. (Schweiz. Bauz. 29. 
Okt. 04 S. 203/05*) Die neuen Brücken über den East River. Der 
Straßenbabntunnel unter dem North River. Forts. folgt. 

Rapid transit railway construction in Brooklyn. (Eng. 
Rec. 22 Okt. 04 8. 488/90*) Arbeiten beim Bau eines rd. 1,7 km lan- 
gen zweigleisigen Tunnels im Tagbau. Forts. folgt. 

First-class saloon for the South Eastern and Chatham 
Railway. (Engng. 28. Okt. 04 S. 573,74 mit 1 Taf.) Der Wagen- 
kasten ruht auf 2 zweiachsigen Drehgestellen von 2440 mm Achsstand 
und enthält zwei Abteile mit je 14 Sitzplätzen, zwei Mitteltischen und 
zwei Fenstertischen. Der Wagen ist über den Buffern 16,4 m lang. 

The construction of iron and steel railvay-wagons. 
Von Shackleford. (Proc. Inst. Civ. Eng. 03/04 Teil 3 S. 108/25 
mit 2 Taf.) Allgemeines über den Bau von Eisenbahnfahrzeugen. 
Konstruktionseinzelheiten verechiedener neuerer Güterwagen und Unter- 
gestelle für verschiedene Wagen. 

— aŘħÂĂ 


) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffentlicht. 
1 Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
a en zusammengefafst und geordnet, gesondert herausgegeben, 
zwar zum Preise von 3 N pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 .M 
pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


The construction of railway-wagons in steel. Von 
Twinberrow. (Proe. Inst. Civ. Eng. 03/04 Tell 3 S. 92/107 mit 
2 Taf.) Nachteile des Holzes beim Eisenbahnwagenbau. Konstruktion 
des Wagengestelles. Drehgestelle und Abfederung. Güterwagen mit 
nach innen geneigten Wänden. Bremsen, Buffer und Kupplungen. 
Gewicht. 

Iron and steel wagon of high capacity. Von Jepson. 
(Proc. Inst. Civ. Eng. 03/04 Teil 3 S. 126/212* mit 2 Taf.) Vorteile 
von Güterwagen mit großer Ladefählgkeit. Tabellarlsche Zusammen- 
stellung der Abmessungen von großen Güterwagen auf verschiedenen 
englischen und amerikanischen Bahnen. Konstruktionsangahen. Mei- 
nungsaustausch über die drei vorgenannten Vorträge. 


Eisenhüttenwesen. 


The rolling of sections in iron and steel. Von While. 
Forts. (Iron Age 20. Okt. 04 S. 16/20*) Abstufung der Walzenkaliber 
für I - Triger. 

Eisenkonstruktionen, Brücken. 


The erection of iron bridges. Von Scholefield. (Proc. 
Inst. Civ. Eng. 03/04 Teil 3 S. 213/64 mit 1 Taf.) Besprechung der 
in England, auf dem europäischen Festland und in Amorika üblichen 
Verfahren bei der Montage von Brücken verschiedener Konstruktion. 
Meinungsaustausch. 

A highway bridge floorbeam construction. (Eag. Rec. 
22. Okt. 04 S.493*) Die Straßenbrücke von 10 m Länge über den 
Zumbro Fluß in Rochester, Minn., zeigt bemerkenswerte Einzelheiten in 
der Konstruktion der Hauptträgerverbindungen. 

Tests of a ferro concrete bowstring bridge. (Engng. 
28. Okt. 04 S. 582%) Darstellung der Landungsbrücke und der Zu- 
fahrtbrücke, die eine Oeffnung von 18 m und sechs von 6,4 bis 11 m 
Pfeilerabstand hat. Kurze Wiedergabe der Versuchsergebnisse. 

A long-span roof truss and suspended floor. (Eng. Rec. 
22. Okt. 04 S. 495*) Dach von 2?,5 m Spannweite für die zweistöckige 
Bahnhofsballe der United States Express Co. in New York. 


Elektrotechnik, 


The power house of the subway division, Interborough 
Rapid Transit Co, New York. Forts. (Eng. Rec. 22. Okt. 04 
S. 490/93*) Einrichtungen für Kohlen- und Ascheförderung. Anord: 
nung der Dampfkessel und Ueberhitzer. Forts. folgt. 

Zur Theorie des Winter-Eichberg-Motors. V 
(Elektrot. Z. 27. Okt. C4 S. 918/23*) Wirkungsweise des 5 
stimmung der im Feld und Anker auftretenden Ströme und des Dreh- 
momentes. Die Vorgänge am Kommutator. 

Spannungsregulierung in ausgedehnten Kraftübertra- 
gungsanlagen mittels Tyrell-Regulatoren und dynami 
scher Kondensatoren. Von Knapp. (Elektrot. Z. 27 Okt 04 
S. 923/24) S. Zeſtschriftenschau v. 10. Okt. 04. Bemessung: des i 
Tyrell Regulator zu beeinflussenden Synchronmotors. Betriebsergeb Ya 
in amerikanischen Krafiübertragungsanlagen. ne 
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Ueber amerikanische Schaltanlagen. Von Hruschka. 
(Z. österr. Ing. u. Arch.-Ver. 28. Okt. 04 8. 601/07) Normale Schalt- 
tafeln und Schaltgeräte. Einheitsfelder. Die Schalttafeln für niedrige 
Spannung und ihre Ausrüstung. Gleichstromanlasser. Schalttafeln für 
größere Leistungen, Erregerfelder für Wechselstromanlagen. Einrich- 
tungen zum Regeln der Spannung und des Synchronismus. Schaltta— 
feln für Umformeranlagen. Oelschalter und Fernschalter für Hoch- 
spannungsanlagen. Schluß folgt. 

Three-wire distribution. Von Jeannin. (El. World 22. 
Okt. 04 S. 683/86*) Abhandlung über die Speisung von Dreileiter- 
netzen aus einer Dynamomaschine mit Hülfe von Zusatzmaschinen oder 


Ausgleichspulen. Drel- und Vlerleiternetze mit verschiedenen Tellspan- 
nungen. Netzverzweigungen. 


Erd- und Wasserbau. 


The steam dredger »Vulcan«. (Engineer 28. Okt 04 S. 428% 
Eimerbagger, gebaut von Ferguson Brothers in Port-Glasgow für Liver— 
pool. Die Leistung des Baggers beträgt 1000 cbm/st bei 17 m Bag- 
gertiefe. 

A new system of concrete piles. 
Rec. 22. Okt. 04 S. 494*) Beton-Eisenpfeiler von 6,6 m größter Länge 
und quadratischem, nach der Spitze hin verjüngtem Querschnitt, her- 
gestellt von der Ferro -Concrete Construction Co. in Cincinnati. 

A cable power scraper for earth exca vation. Von New- 
ton. (Eng. News 20. Okt. 04 S. 349*) Die Erdschaufel wird wie ein 
Pflug an der Erde durch einen Seilzug entlang bewegt, 
sie gefüllt ist, 


Von Anderson. Eng. 


und wenn 
durch ein hinten angebrachtes Sell hochgekippt und 


entleert. 
Sewer trenching and gas mains. (Eng. Rec. 22. Okt. 04 
S. 478/79) Auszug aus einem Vortrage von Smithard. Erörterung 


über die Schwierigkeiten beim Verlegen von Abwässerleituneen in 
Städten, die schon mit Gasrohrnetzen versehen sind, an Hand der Ar- 
beiten in King's Lynn. 


Gasindustrie. 


Das neue Gaswerk der Haupt- und Residenzstadt Darm- 
stadt. Von Rudolph. Forts. (Journ. Gasb.-Wasserv. 29. Okt 04 
S. 982/86*) Einrichtung des Retortenbauses. Forts. folgt. 

Abdestillation der Steinkohle durch hocherhitztes Gas. 
von Blaß. (Journ. Gasb.-Wasserv. 29. Okt. 04 S. 9867875) Aus Ver- 
suchen des Verfassers wird gefolgert, daß bei der Abdestillation der 
Kohle mittels Gases dle Ausbeute an lichtgebenden schweren Kohlen- 
wasserstoffen auf 1 kg Kohle mehrfach so groß ist wie bei der Retorten- 
destillation. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


(Engineer 28. Okt. 04 
Elektrische Beleuchtungs- 


Engineering at Guy’s Hospital. 
S. 412/14*) Einricbtung des Kraftwerkes. 
anlage. Wasserversorgung. Wäscherei. 

The sewage testing station at Columbus, 0. Von Gre- 
gory. (Eng. News 20. Okt. 04 S. 359/61*) Die sowohl für den lau- 
fenden Betrieb als auch für Versuchszwecke dienende Anlage enthält 
mehrere Abteilungen, in denen die Abwässer nach den verschiedenen 
in Amerika üblichen Verfahren gereinigt werden. 


Mecharik. 
A new graphical method for stresses in three-hinged 


arches. Von Balet. (Eng. News 20. Okt. 04 S. 356/58*) 


Meßgeräte und -verfahren. 


A simple dynamometer. Von Spiro. (Am. Mach. 29. Okt. 
04 S. 1357/59) Bericht über die Untersuchung eines Fabrikantriebes 
mit senkrechter, alle Stockwerke durchlaufender Hauptwelle. Stirnrad- 
'Transmi:sions-Dynamometer mit Federbelastung. 


Metallbearbeitung. 
Machining gear blanks on a 30-inch vertical boring 


mill. (Am. Mach. 29, Okt. 04 S. 1367*) Senkrechte Bohr- und Dreh- 
Bank der Bullard Machine Tool Co. in Bridgeport, Conn, mit dreh- 
barem Werkzeugkopf. ER 
i Nasenbolzen Fräsmaschinen. Von Johnen. (Z. Werk 


04 S. 31/32*) Die von der Société anonyme de Cu- 
ne a a bearbeitet die zum Festhalten von Schrauben- 
bolzen dienenden Nasen. Ausführliche Darstellung der Wirkungsweise. 

Tool grinding machines. IX. Von Horner. l S 
28. Okt. 04 S. 566/68*) Maschinen von H. Ernault in Paris und L. 
ow. 

een A new process for protecting iron and 
steel from corrosion. (Iron Age 20. Okt. 04 S. 12/15*) Das Ver- 

n von Sherard Cowper-Coles in London dient zum Yerzioken von 
19 und Stahltellen, kaun aber auch für Kupfer-, Aluminium- oder 
Antimonüberzüge verwendet werden. Die Gegenstände 5 en 
drehbaren Trommel zusammen mit Zinkstaub einige Stunden lang au 


rd. 300° erhitzt. f 
Pumpen und Gebläse. 


sand blast apparatus. Von Sticker. 
1360/62“) Druckluft-Sandstrahlgebläse 


(Am. Mach. 


A new mit einer 


29. Okt. 04 8. 
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deutscher Ingenieure. 


Hauptsaugdüse und mehreren Hülfsdüsen. 
strahlgebläse im allgemeinen. 


Schiffs- und Seewesen. 


Beitrag zur Theorie der Konstanten Froudes zur Be- 
stimmung des Schiffswiderstandes (Schiffbau 26. Okt. 03 


Wirkungsweise der Sand- 


S. 67/69*) 

Commander Peary’s new vessel. (Engineer 28. Okt. 04 
S. 416/17*) Das für die im nächsten Jabre geplante Nordpolexpeditlon 
Pearya gebaute Fahrzeug ist 49 m lang zwischen den Loten, 10 m 
br. it 


und hat bei 4,87 m Tiefgang 1500 t Wasservercı in-un”. Der 
Schiffskörper ist aus Holz mit besondern Versteifungen gebaut. Die 
Takeluug ist die eines Dreimast.Gaffı lsctoners; zur Fortbewegung dient 
außerdem eine 1200 pferdige Maschine. 


Beil- und Kettenbabnen. 


Die Drahtseilbahnen. Von Stephan. Schluß. 


29. Okt. 04 S. 695/97*) Ausführung der Tragkonstruktionen 
folgt. 


(Dingler 
Forts, 


Straßenbahnen. 


electrique avec mécanisme d’adhärence à 
roues horizontales ot rail central en service A la Bourboule 
(Puy-de-Dôme). Von Dumas. (Genie civ. 22. Okt. 04 S. 401/03* 
mit 1 Taf.) Die nur 470 m lange Strecke hat einen Höhenunterschied 
von 27 m zu überwinden und weist Steigungen von 9,2. bis 12,0 vH 
auf. Darstellung der elektrisch betriebenen Wagen mit wagerechten 
Reibrädern, die von beiden Seiten gegen eine mittlere Schiene gepreßt 


und durch doppelte Kegelradpaare von einem besondern Motor aus an- 
getrieben werden. 


Tramway 


Textilindustrie. 


Die Kettenschaltgetrlebe am mechanischen Webstuhle. 
Von Edelstein. Schluß. (Dingler 29. Okt. 04 S. 691/95) Vorgänge 
belm Kettenanblaß. Schlußfolgerungen. 

Contribution A l'étude des frottoirs de filature. Von 
Dantzer. (Ind. textile 15. Okt. 04 S. 374/789) Beschreibung der 
verschiedenen Konstruktionen, die ausgeführt sind, um in der Woll- 
spinnerei dem Vorgarn durch Erteilung einer vorübergehenden Dre- 
hung die zum Strecken erforderliche Haltbarkeit zu verleihen. 

Couteau de pince pour peigneuses coton du type Hell- 
mann. (Ind. textile 15. Okt. 04 S. 378/79*) Verschiedene Neuerun- 
gen an einer von Dobson & Barlow gebauten Heilmannschen Schlag- 
maschine. 

ventilation des laineuses et gratteuses de tissus. Und. 
textile 15. Okt. 04 S. 380,81) Entstaubung von Raubmaschinen. 
Auffangen des Staubes in einem Zyklon. 

Nouvelle filature de coton avec commande électrique 
des machines. (Ind. textile 15. Okt. 04 S 382/81) Eine von 
Dobson & Barlow in Lille erbaute Baumwollspinnerei besitzt elek- 
trischen Einzelantrieb. 

The manufacture of silk from fibre to fabric. 
(Text. World Rec. Okt. 04 S. 100/03) 
feln der Seide. 


Verbrennungs- und andere Wärmekraftmaschinen. 


Gas- turbines. Von Neilson. (Engng. 28. Okt. 04 S. 590/96“ 
Theoretische Untersuchung über die Möglichkeit von Gasturbinen. 

The Institution of Mechanical Engineers. (Engug. 
28. Okt. 03 S. 564/65*) Meinungsaustausch über den vorstehend er- 
wähnten Vortrag über Gasturbinen. 

Alcohol for motors Von Krarup. (Am. Mach. 29. Okt. 04 
S. 1362/64) wirtschaftliches über die Spiritusverwertung in Motoren. 
Vergleich mit dem Benzinbetrieb. Einfluß auf die Motorkonstruktion. 


Wasserkraftanlagen. 


Works of the Ontario Power Company of Niagara Falls 
Forts. (Eng. Rec. 22. Okt. 04 S. 480/82*) Einzelheiten vom Bau der 
Stauwerke und des Krafthauses. Anzahl und Aufstellung der Macchi: 
nengruppen. Forts. folgt. 

The forms of turbines most suitable for low falls. Von 
Steiger. (Proc. Inst. Civ. Eng. 03/04 Teil 3 S. 52/915) Allge- 
meine Tebersleht über die verschiedenen Turbinenbauarten und Er- 
örterung ihrer Vorzüge. Konstruktionsangaben. Vorschläge für die 
bessere Ausnutzung der Wasserkräfte in England. Meinungsaustausch. 


Forts. 
Kochen, Bleichen und Schwe- 


Wasserversorgung. 


The new water-works of East Orange, N. J. (Eng. Rec: 
22. Okt. 04 S. 484/87*) Die 30000 Einwohner zählende Stadt wird 
von einem Pumpwerk von 30000 cbm Tagesleistung mit Grundwasser 
versorgt. Darstellung des Pumpenbauses. Lageplan der Brunnen und 
Leitungen. Bau des Hochbehälters von rd. 19000 cbm Inhalt. 

Methods for the removal of incrastation in water- 
mains; with a description of the automatic machine em- 
ployed in the Melbourne water supply. Von Ritchie. (Proc. 
Inst. Civ. Eng. 03/04 Teil 3 S. 308/18*) Allgemeines über den an 
derschlag in Wasserleitungsiöbkren. Reinigen der Röbren von 
Beschreibung eines Reinigungsgerätes, das vom Wasserdruck durch die 
Leitungen getrieben wird. 
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Ueberwachung elektrischer Anlagen!). 


Am 2. November d. J. hat das preußische Haus der Ab— 
geordneten den von der Regierung vorgelegten Entwurf eines 
Gesetzes über die Kosten der Prüfung und Ueberwa— 
chung vonelektrischen Anlagen, Dampffässern, Auf- 
ziigen und andern gefährlichen Einrichtungen in 
zweiter Lesung beraten. Die Kommission hat der Regierungs— 
vorlage den obligatorischen Charakter genommen und die Gül— 
tirkeit der Vorschriften des Gesetzes auf die Verordnungen der 
höhern Polizeibehörden beschränkt. Sodann hat sie die elek- 
trischen Anlagen in einem S la besonders behandelt und die 
flüssige Bestimmung beseitigt, die in dem & 1a der Regierungs- 
vorlage in den Worten enthalten ist: »und Einrichtungen, deren 
Benutzuug nnd Betrieb mit ähnlichen Gefahren verbunden ist«. 
Demgemäß hat die Vorlage die Ueberschrift erhalten: »Gesetz 
betreffend die Kosten der Prüfung überwachunes- 
pedürftiger Anlaren«, und ihr entscheidender 8 1 ist dureh 
folgende Bestimmungen ersetzt worden: 

$ 1. Soweit durch Polizeiverordnung des Oberpräsidenten, 
des Regieruugspräsidenten (in Berlin des Polizeipräsidenten) 
oder des Oberbergamtes angeordnet wird, daß 1) Aufzüge, 
2) Kraftfahrzeuge, 3) Dampfrässer, 4) Getäße für verdichtete 
und verfliissigte Gase, 5) Mineralwasserapparate, 6) Azetvlen— 
anlagen durch Sachverständige vor der Inbetriebsetzung oder 
wiederholt während des Betriebes geprüft werden, kann in 
diesen Verordnungen den Besitzern die Verpflichtung aufer— 
legt werden, die hierzu nötigen Arbeitskräfte und Vorrichtungen 
bereitzustellen und die Kosten der Prüfungen zu tragen. 

$ 1a. Die Bestimmung des S1 gilt auch für die Besitzer 
von Anlagen zur Erzeneunge, Fortleitung und eigenen Ver- 
wendung solcher elektrischen Ströme, die zu Beleuchtunes-, 
Kraft- und elektrochemischen Zwecken benutzt werden, sowie 
für die Verbraucher derartiger Ströme in Theatern, Waren- 
häusern, öffentlichen Versammiılunesränmen, Bergwerken. feuer- 
und explosionseerfährlichen Betrieben, feuchten, durehtränkten 
und solchen Räumen gewerblicher Betriebe, in deneu sich 
ätzende Dünste bilden. Ueber die bei den Prüfungen dieser 
Anlagen anzuwendenden Grundszitze sind Vertreter der Wis- 
senschaft und Praxis gutachtlich zu hören. 

Außerdem hat die Kommission diesen Bestimmungen fol— 
genden § 1b hinzugelügt: »Mitelieder von Vereinen zur Ueber- 
wachung der in SS 1 und 1a bezeichneten Anlagen, die den 
Nachweis führen, daß sie die Prüfungen mindestens in dem 
behördlich vorgeschriebenen Umfang durch anerkannte Sach- 
verständige sorgfältig ausführen lassen, können durch den 
Minister für Handel und Gewerbe von den amtlichen Prüfungen 
ihrer Anlagen widerruflich befreit werden. Die gleiche Ver- 
günstigung kann einzelnen Besitzern derartiger Anlagen für 
deren Umfang gewährt werden, auch wenn sie einem Ueber- 
wachunesverein nieht anrehören.« 

In einer Resolution hat die Kommission die Staatsregie— 
rung ersucht, darauf hinzuwirken, daß einheitliche Vor- 
schriften über die Prüfung der im Gesetzentwurf 
aufgeführten Anlagen für das Reichsrebiet erlassen 
werden. l 

. Nach Abschluß der Kommissionsberatung haben folgende 
Vereinigungen: der Verband Deutscher Elektrotechniker, der 
Centralverband Deutscher Industrieller, die Vereinigung der in 
Deutschland arbeitenden Privat-Feuerversicherungsgesellschaf— 
ten, der Verband der elektrotechnischen Installationsſirmen in 
Dentschland, der Verein deutscher Ingenieure, der Verein zur 
Wahrung der Interessen der chemischen Industrie Deutsch- 
lands, die Vereinigung der BKlektrizitätswerke, der Verein 
Deutscher Schiffswertten und die Sehifibantechnische Gesell- 
schaft, eine Eingabe an den Bundesrat gerichtet”), die der Be- 
unruhigung der deutschen Industrie über das gesonderte Vor- 
gehen in den Einzelstaaten Ausdruck sibt nnd die Notwen- 
digkeit einer Einheit der Normen für das ganze Reich betont. 

Aus den Verhandlungen des Abeeordnetenhauses sind be- 
sonders (die Ausführungen des Abgeordneten Macco hervor- 
zuheben, der nach der Kölnischen Zeitung vom 3. Nov. d. I. 
etwa folgendes sagte: 


»Wenn der Vertreter der Regierung gesagt hat, daß der 
Zweck dieses Gesetzes lediglich die Regulierung der Frage der 
Kosten der Ueberwachurg gefährlicher Anlagen sei, so ist das 
Ja recht befriedigend und beruhigend. Wer aber in der indu- 
Striellen Praxis steht, wird doch nicht ohne weiteres eine solche 
Aeußerung zu der seinigen machen. (Sehr richtig! links) Denn 
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der $ 1, wie er uns vorgelegt war, enthält einen ganz merk- 
würdigen Umfang bezüglich der Ausdehnung dieser Polizei- 
aufsicht, für welche die Kosten hier gefordert werden sollen. 
Da sind zunächst einmal die Besitzer von elektrischen An- 
lagen als einer besondern Ueberwachung bedürftig hingestellt, 
und es wird dann gesagt »und Einrichtungen, deren Be- 
nutzung oder Betrieb mit ähnlichen Gefahren verbunden ist“. 
Mit einer Genehmigung dieses Paragraphen wäre die gesamte 
Industrie in allen ihren Teilen, nach allen Richtungen hip, 
in allen ihren Betrieben der polizeilichen Ueberwachung nicht 
nur unterstellt worden, sondern auch die Besitzer aller An- 
lagen verpflichtet gewesen, zu den Kosten beizutragen. Denn 


die Auslegung des Wortes »mit ähnlichen Gefahren« ist so 
Das hat 


unbestimmt, daß man damit alles umfassen kann. 
auch offenbar der Verfasser des Entwurfes gewollt. Hier 
ist der Pferdefuß des Gesetzes sehr deutlich sichtbar. Man 


kann schließlich jedes Feuer, das angezündet wird, als ene 
Gefahr betrachten, und wie weit hier mit dieser Polizeiauf- 
sicht in die einzelnen Betriebe hineingegriffen werden soll, 
das überlasse ich Ihrer weitern Prüfung. Es ist nun in der 
Kommission, Gott sei Dank, diese Zusatzbestimmung ge- 
strichen worden, und man hat sich entschlossen, die Bestim- 
mungen über die Besitzer von elektrischen Anlagen in einem 
besondern Paragraphen zusammenzufassen. Noch selten habe 
ich eine Vorlage gesehen, die einen so weitgehenden Einfluß 
auf die Industrie ausüben kann wie diese, und die so außer- 
o-dentlich mangelhaft in dem ersten Entwurf und in der 
Denkschrift begründet worden ist. Irgend ein Anhaltspunkt, 
irgend eine brauchbare Statistik über tatsächliche Gefahren 
ist uns nicht vorgelegt worden. Es sind nur allgemeine Be- 
hauptungen aufgestellt worden, die sich im wesentlichen als 
unrichtig ergeben. Ich bin erstaunt, wie man eine solche 
Vorlage einbringen konnte. Mein Erstaunen ist nicht geringer 
geworden, als ich aus dem Kommissionsbericht ersah, daß 
die Staatsregierung in sehr vielen Punkten keine weitere Be- 
gründung geben konnte, sondern nur ein allgemeines Ver- 
trauen beanspruchte. 


Daß die Kommission dies Vertrauen ihr entgegengebracht 
hat, und daß in dem Kommissionsbericht von beruhigenden 
Erklärungen der Regierungsvertreter über die beabsichtigte 
Art der Handhabung des Gesetzes die Rede ist, ist auffallend. 
Was Erklärungen von Regierungsvertretern bedeuten, haben 
wir reichlich erfahren. Ich erinnere nur an den berühmten 
Ausspruch des früheren Finanzministers v. Miquel, der bei 
einer solchen Gelegenheit sagte: »Warum waren Sie denn so 
dumm, das zu glauben.« (Heiterkeit) Die besten Regierungs- 
veıtreter mit der ehrlichsten Absicht können nicht dafür ein- 
stehen, daß ihre Nachfolger dem Gesetze nicht eine ganz 
andre Bestimmung geben, als es ursprünglich gehabt hat. 

Die Regierung hat die Skizze einer Polizeiverordnung 
vorgelegt, aber die Regierung und die ausführenden Organe 
sind an diese in keiner Weise gebunden. Für uns hat sie 
gar keinen Wert Der Schwerpunkt des Gesetzes liegt in 
S la. Es handelt sich hier um eine Industrie, die verhält- 
nismäßig noch ganz außerordentlich jung, in voller Entwick- 
lung ist, einer Entwicklung, deren Umfang und Art wir noch 
in keiner Weise übersehen können. Hier tritt die Regierung 
schon jetzt hervor und erklärt polizeiliche Verordnungen für 
notwendig. Der Regierungskommissar hat den Grund ge- 
nannt. Er sagte, die elektrische Industrie selbst habe den 
Wunsch nach Einführung einer Aufsicht, und dieser Wunsch 
wird begründet mit Erläuterungen von Sicherheitsvorschriften 
die von einem Dr. Weber in der Denkschrift gegeben sind 
und wobei dieser Dr. Weber von vergangenen Zeiten sprach 
in denen manchmal ungeeignetes Material von ungeeigneten 
Technikern verwandt worden sei. Das ist die Begründun 
des Regierungskommissars. Der Behauptung, daß die Indu- 
strie selbst die Ueberwachung wünsche, stehen tatsächlich die 
Aeußerungen aller Elektrotechniker und aller großen Indu- 
striellen und Feuerversicherungsgesellschaften schnurstracks 
gegenüber. Aber wenn man auch das Gesetz einmal will, ist 
es denn jetzt notwendig und ist die Zeit jetzt geeignet? Ich 
bestreite es und verweise dabei auf die Eingabe all d 
großen Gesellschaften an den Bundesrat, in der ausdrücklich 
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ausgeführt wird, daß leider jetzt schon der Fall eingetreten 
ist, daß Württemberg, Bayern und Sachsen auch an den Er- 
laß von Vorschriften denken. Was wird daraus, wenn wir 
eine junge entwieklungsfähige Industrie im Deutschen Reich 
durch die verschiedensten Bestimmungen in den verschiedenen 
Ländern binden und fesseln und ihr in den einzelnen Staaten 
ganz verschiedene Richtungen geben? Ich glaube nicht, 
daß das zur Förderung dieser Industrie dienen kann. 
(Zustimmung links) 

Die Mängel bei den Dampfkesselrevisionen sollten wir 
hier nicht auch einführen. Der Regierungskommissar meinte, 
das jetzige Gesetz erleichtere die spätere reichsgesetzliche 
Regelung und bereite sie vor. Auf Grund einer langjährigen 
Praxis im Gewerbe muß ich das Gegenteil behaupten. Sind 
in einzelnen Staaten verschiedenartige Bestimmungen einge- 
führt und haben sich die Behörden, die Fabriken darauf ein- 
gelebt, dann ist es unmöglich, wenigstens außerordentlich 
schwierig, im wesentlichen eine Aenderung eintreten zu 
lassen. Gerade das Gebiet der Elektrizität greift in die ver- 
schiedenen Staaten ein, erfordert gemeinsame Bestimmungen 
und eine gemeinsame Handhabung. Wenn einmal eine Poli- 
zeiaufsieht stattfinden soll, dann muß es auf gemeinsamer 
Grundlage sein. Die Kommission hat ja selbst die Schwäche 
ihrer Stellung gefühlt, das zeigt die Resolution. Auch die 
Antworten, die der Regierungskommissar in Einzelheiten in 
der Kommission gegeben hat, verraten eine außerordentliche 
Unsicherheit in der Sache. (Der Redner geht darauf ein und 
bemängelt irsbesendre die Art der vorgelegten Statistik.) Ist das 
eine Begründung für ein solches Gesetz, dessen Gebiet, wie 
der Regierungskommissar sagt, ein schr heikles ist? Er kann 
es selbst nicht übersehen. Daß der Umfang der Beaufsichti- 
gung dem Regierungsvertreter vollständig unklar war, geht 
u. a. daraus hervor, daß er sagt, gerade die oberirdischen 
Leitungen, die zutage treten, bedürfen einer sehr aufmerk- 
samen und wiederholten Prüfung. Ich bedaure, daß dem 
Herrn die ganze praktische Erfahrung über solche Anlagen 
gefehlt hat; denn die praktische Erfahrung der Herren, die 
in erster Linie da mitzusprechen haben, lehrt, daß die ober- 
irdischen Leitungen am allerleichtesten zu kontrollieren sind. 
Der Regierungskommissar hätte doch wissen „ 91 8 
Unordnung in dem elektrischen Betrieb heute von den 11 
trizitütsmessern in jeder Anlage sofort angezeigt wird, da 
jede größere Unregelmäßigkeit dem Betriebsführer sofort be- 
kannt ist. Die Ueberwachung muß an ganz andrer a er- 
folgen, nicht da, wo die Beamten und Polizeiorgane e 
mit ihrem Auge verfolgen können, sondern sie muß urch die 
Betriebsführer erfolgen an den Punkten, die sich der 
am leichtesten entziehen. Da können Sie Polizeiorgane un 
Aufsichtsbeamte hinstellen, soviel Sie wollen: wenn der Be- 
triebsführer nicht die nötige Aufmerksamkeit erweist, nn 
leisten Sie gar nichts damit, und dann würde Ihre Statisti 
über die Unfälle in Zukunft ein ganz andres Ergebnis nn 
als dies jetzt der Fall ist. Achnliche Widersprüche ergeben 
sich auch bei den Aeußerungen über die Starkstromanlagen. 
(Der Redner führt dies näher aus.) l l , i 

Die Organe der Ueberwachung sind in dem vorliegen a 
Gesetzentwurf gerade So unbestimmt angegeben 2 © 
übrigen Angaben. Die Erfahrungen in der Gewerbeinspe 1 
sollten uns doch vorsichtiger machen. Es ist fast unmöglich, 
Gewerbeinspektoren anzustellen, die den 5 
Anforderungen genügen Können, die heute von der Industrie 
erhoben werden. Wir haben neulich in Krefeld den Fall ge- 
habt, daß der Gewerbeinspektor eine Verordnung a 
hat, und daß kein Mensch angeben konnte, wie das Uebel, 
das der Gewerbeinspektor rügte, beseitigt werden N 
Derartige Sachen kommen hundert- und tausendfach vor, un 
und es ist nur den guten Beziehungen zwischen den Gewerbe- 
inspektoren und Gewerbetreibenden zuzuschreiben, wenn die 
Sache sich nieht in ganz andrer Weise zuspitzt, als es bis- 
her geschehen ist. Wir müssen also außerordentlich vor- 
sichtig sein. Nach den Motiven und Aeußerungen der Re- 
gierungsvertreter muß man den Eindruck bekommen, daß das 
Gesetz in keiner Weise für die Praxis geeignet ist, und daß 
seine Tendenz, die namentlich in dem Regierungsentwurf lag, 
darauf ausgeht, das Gewerbe in großem Umfang in allen 
Einzelheiten einer Polizeiaufsicht zu unterwerfen. Ich kann 
nur bedauern, daß in dem Ministerium für Handel und Ge- 


werbe derartige Ansichten maßgebend sind, und daß jede Ge- 
legenheit benutzt wird, um die Polizeiaufsicht für Handel und 
Gewerbe fühlbar zu machen und weiter auszudehnen. Wir 
haben noch vor kurzem den Fall gehabt, daß von demselben 
Ministerium auf Antrag eines Privatmannes Verhandlungen 
veranlaßt wurden, die sich auf die Polizeiüberwachung 
und Beaufsichtigung von Dampfrohrleitungen bezogen. Das 
große Fiasko hätte die Herren in dem Ministerium bei Er- 
weiterungen ihrer Aufgabe nach dieser Richtung etwas vor- 
sichtiger machen sollen. Wir haben in Deutschland in unsrer 
Industrie mit so vielen Schwierigkeiten zu kämpfen, daß 
wir bestrebt sein müssen, die Industrie zu pflegen und mäg- 
lichst wenig zu hemmen. An Stelle der Polizeiaufsicht muß 
die individuelle Tätigkeit des Betriebsleiters, Betriebsführers 
und aller Beamten im Betriebe geweckt werden. Es darf 
nicht der Wortlaut der Polizeivorschrift für die Verantwort- 
lichkeit maßgebend sein, sondern es muß der gesunde Men- 
schenverstand geweckt werden und seine Vernachlässigung 
verantwortlich gemacht werden für die Folgen. Von diesem 
Grundsatz aber gehen die Herren im Ministerium nicht aus. 
Sie mögen Polizeivorschriften machen, so viel Sie wollen, Sie 
werden nie das Ziel erreichen, unsre Industrie zu fördern, 
sondern gerade das Gegenteil: Sie erschweren auch die Kon- 
kurrenzfähigkeit gegen das Ausland, erhöhen die Selbstkosten 
und schädigen damit das gesamte Vaterland. Unser Gewerbe 
und unsre Industrie sind doch, das möchte ich den Herren 
von der Landwirtschaft sagen, heute der Nährboden für unser 
Vaterland, und ich möchte dringend bitten, ihm keine Fesseln 
aufzuerlegen, die unsre Konkurrenzfähigkeit erschweren. 
Ich bin aus meiner Fraktion beauftragt, zu beantragen, 
daß die Vorlage auf Grund des neuen Materials, das von 
den großen Geschäften, besonders von den Feuerversiche- 
rungsgesellschaften und den Elektrizitätsgesellschaften vor- 
gelegt ist, in die Kommission zurückverwiesen wird. Sollte 
dieser Antrag abgelehnt werden, so werde ich beantragen, 
den $ 1a zu streichen und die Elektrizität als vorläufig noch 
unreif für eine solche Gesetzesvorlage aus dem Gesetze zu 
beseitigen. Sollte auch das nicht zur Annahme gelangen, so 
werde ich beantragen, daß das Gesetz erst mit dem 1. Oktober 
1910 eingeführt wird (Heiterkeit rechts), damit inzwischen der 
Reichsregierung Gelegenheit gegeben wird, ein einheitliches 
Gesetz zu machen, mit dem wir unserm ganzen Vaterlande 
und dem ganzen Gewerbe Nutzen bringen.« (Beifall links) 
Trotz dieser von größter Sachkenntnis getragenen Aus- 


führungen ist das Gesetz in zweiter Lesung in der Fassung 
der Kommission angenommen worden. 


Die Dampfkesselexplosionen im Deutschen Reiche 
im Jahre 1903). 


1) Liegender engrohriger Siederohrkessel mit Walzen- 
kessel und Quersieder, gebaut von G. Rochow in Offenbach 
a. M. 1886. Länge des Walzenkessels 4900, Dur. 800 mm, Länge 
des Quersieders 1700, Dmr. 700 mm. Rauminhalt 4,75 cbm. 
Betriebsdruck 9 at. Bei der in der Getreide- und Oelmühle 
von Carl Finger in Wiesbaden am 11. April vormittags 6 Uhr 
erlolgten Explosion wurde aus dem Mantel des Quersieders auf 
der dem Rost zugekehrten Seite ein Stück von 400 mm Länge 
und 230 mm Breite herausgerissen und unter den Rost ge- 
schleudert. Das infolge Wassermangels herausgerissene, gänz- 
lich ausgeglühte und durchgebeulte Stück zeigte auf der 
Oberfläche, besonders außen, verschiedene Risse. Diese sowohl, 
wie die wenig sehnige, vielmehr vielfach grobkörnige Struk- 
tur, ferner der stellenweise fast geradlinig verlaufende Bruch 
sowie die an den Bruchstellen kaum geschwächten Wandstär- 
ken lassen auf geringe Festigkeit und noch weit geringere 
Dehnbarkeit des Materials schließen. Ob das Material von 
vornherein minderwertig war oder es erst im Laufe der Be- 
triebszeit wurde, muß dahingestellt bleiben. 

Es wurde mit Sicherheit festgestellt, daß die Explosion 
durch Wassermangel im Quersieder herbeigeführt worden 
ist, und zwar fand sich an der hinteren Wasserkammer die 
Oeffnung des nach dem Quersieder führenden Fallrohres dureh 


— 


) Nach der amtlichen Statistik des Deutschen Reiches. Diese 
Statistik läßt zwar annehmen, daß die vom Bundesrat vorgeschriebene 
Definition des Begriffes Dampfkesselexplosion (s. Z. 1896 S. 448; 1697 
S. 59) mehr als bisher (vergl. Z. 1908 S. 1645, Fußnote) Beachtung 
gefunden hat. Immerhin bestehen auch jetzt wiederum bei den Fällen 
6, 7 und 8 Zweifel, ob es sich hier tatsächlich um eine Explosion im 
Sinne der amtlichen Erklärung handelt. 
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Kesselsteinsplitter und Schlamm zugesetzt, wodurch die Was- 
serzufuhr zu dem Quersieder fast vollständig abgeschnitten war. 
Eine Person wurde leicht verletzt. 


2) Liegender Walzenkessel mit einem Siederohr, gebaut 
von Siller & Jamart in Barmen-Rittershausen 1883. Länge des 
Walzenkessels 11120, Dmr. 1100 mm, Länge des Siederohres 9850, 
Dmr. 940 mm. Rauminhalt 18,78 cbm. Betriebsdruck 5 at. Bei 
der in der Strohpappenfabrik von Fr. Halbach in Leer am 
15. Mai vormittags 8% Uhr erfolgten Explosion wurde der erste 
Schuß des Oberkessels in der ersten Rundnaht abgerissen und 
3,7 ın weit nach vorn geschleudert. 

Die Feuerplatte ist über der Feuerbrücke zuerst aufge- 
platzt und dann in ihrer ganzen Länge bis zur ersten Mantel- 
rundnaht gerissen; sie zeigt ferner, 400 mm vor der vorderen 
Bodenstemmkante, einen Querriß. Die Mantelrundnaht ist von 
Nietloch zu Nietloch gerissen. Sämtliche Bruchstellen zeigen 
einen zähen, zackigen Bruch, wie bei gutem Schweißeisen. 

Die Untersuchung hat zweifellos ergeben, daß infolge Ver- 
stopfung der unteren Oelinung des Wasserstandglases durch 
den eingedrungenen Gummiring der Wassermangel im 
Kessel nicht rechtzeitig angezeigt worden ist. 

Eine Person wurde getötet, eine leicht verletzt. 


3) Liegender Einflammrohr-(Wellrohr) Kessel mit dar- 
über angeordnetem Dampftrockner, gebaut von der Haunover- 
schen Maschinenbau-A.-G. vorm. Georg Egestorff zu Linden vor 
Hannover 1900. Länge des Flammrohrkessels 10600, Dmr. 2200 mm, 
Länge des Dampftrockners 10200, Dmr. 750 mm. Rauminhalt 
31,2 cbm. Betriebsdruck 10 at. Bei der im Zementwerk der 
Portlandzement- und Wasserkalkwerke »Mork« A.-G. zu Neu- 
beckum, Kreis Beckum, am 24. August mittags 1 Uhr 20 Nin. 
erfolgten Explosion ist das Flammrohr auf eine Länge von 
4225 mm eingebeult worden, und zwar bis 500 mm tief. An 
der vordersten Flammrohrrundnaht sind im Scheitel auf 
1620 mm Länge die nach innen gerichteten Köpfe von 31 Nieten 
abreschert worden, wodurch eine Oeffnung von 1300 mm Breite 
und 700 mm Höhe entstanden ist. In der zweiten Flammrohr— 
rundnaht ist ebenfalls im Scheitel durch Abschereu von 
29 Nieten ein Spalt von 1300 mm Länge und 170 mm größter 
Weite entstanden. An einem Niet dieser Naht befindet sich 
ein frischer Nietlochkantenriß, der durch das Einbeulen des 
Flammrohres entstanden ist. Die Bruchstellen der zerrissenen 
bezw. abgescherten Niete lassen auf ein zähes Material (Siemens— 
Martin- Flußeisen) schließen. Der Scheitel des Flammrohres ist, 
wie aus der veränderten Färbung des Bleches zu erschen war, 
vor der Explosion glühend gewesen. 

Ursache der Explosion ist Wassermangel. Das Was- 
serstandglas war durch das Eindringen der Gummidichtung 
und durch weitere Verstopfung mit Schlamm unbrauchbar ge- 
worden. 

Drei Personen wurden getötet, eine leicht verletzt. 


4) Beweglicher stehender Feuerbüchsenkessel mit Quer- 
sieder, gebaut von Alwin Taatz in Halle a. S. 1893. Länge des 
Kesselmantels 2150, Dmr. 850 mm, Länge der Feuerbüchse 
1350, Dmr. 700 min. Rauminhalt 0,627 chm. Betriebsdruck 
4 at. Der Kessel wurde im Jahre 1903 in den Dreschbetrieb 
von M. Staude in Groß-Wusterwitz, Kreis Jerichow II, einge- 
stellt, ohne zur Ueberwachung angemeldet worden zu sein. 
Bei der letzten Revision am 7. März 1902 war Ausbesserung 
des Rauchrohres vorgeschrieben worden, die aber unterblieben 
ist. Die Explosion erfolgte am 10. September mittags 12 Uhr, 
angeblich bei 2 at Ueberdrnek. Hierbei wurde das Rauchrohr 
an drei Stellen eingedrückt. Die Beulen sind in der Längs- 
richtung mehrfach gerissen. Ueber der Rundnaht zwischen 
Feuerbüchsdecke und Rauchrohr ist ein Stück des Rauchrohres 
von rd. 18 em Höhe und 20 em Breite herausgerissen. Die 
Bruchstellen sind stellenweise nur noch papierdünn. Als Ur- 
sache der Explosion wird Schwächung der Rauchrohrwand 
durch Verrosten angesehen. 

Verletzt wurde bei der Explosion niemand. 


5) Liegender Walzenkessel mit dahinter stehenden Heiz- 
rohrkessel ohne Feuerbüchse, gebaut von der Aachener Dampf- 
kesselfabrik P. Dupuis in Aachen 1877. Länge des Walzen- 
kessels 3600, Dmr. 940 mm, Höhe des Heizröhrenkessels 1850, 
Dur. 1410 mm. Rauminhalt 5,972 cbm. Betriebsdruck 6 at. 
Bei der in der Dampftischlerei und Holzbearbeitung von Georg 
Dolata in Breslau am 14. September nachmittags 5 Uhr erfolg- 
ten Explosion wurde die Feuerplatte der Länge nach aufge- 
rissen. Die entstandene Oeffnung beginnt fast senkrecht unter 
der Kesselmitte in der Runduaht und zieht sich bis zur nächsten 
Rundnaht in einer Länge von 2250 mm hin, an ihrer weitesten 
Stelle rd. 700 min auseinanderklaffend. Die Bruchstellen zeieen 
zackiges, schiefrires Gefüge und haben verbrauntes Aussehen. 
Der Kessel ist von seinem Standort emporgeschleudert wor 
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den, hat sich um die Achse des Heizröhrenkessels gedreht 
und hat eine schräge, fast aufrechte Lage im Kesselhaus an- 
genommen. Bei der Untersuchung zeigte sich der untere Probier- 
hahn vollständig verstopft. das Manometerrohr und die Ver- 
pindungsölfuungen zwischen Wasser-tandglas und Kesselinne- 
rem bis auf kleine Oeffnungen durch festen Schlamm verlegt. 
Die Explosion, als deren Ursache Wassermangel anzuschen 
ist, wurde vermutlich durch starkes Speisen mit kaltem Was- 
ser beschleunigt. 

Eine Person wurde getötet. 

6) Liegender Zweiflammrohrkessel, gebaut von Gust. 
Ad. Kahle, Kesselfahrik in Kottbus, 1889. Länge des Kesselman- 
tels 9000, Dmr. 2000 mm, Dmr. der Flammrohre 780 und 720 min. 
Rauminhalt rd. 20 cbm. Betriebsdruck 7 at. Bei dem auf dem 
Braunkohlenwerk »Theodor«e in Kromlau, Kreis Soran, am 
23. September nachts 11½ Uhr erfolgten Unfall sind die zweiten 
und dritten Schüsse der Flammrohre, von der Feuerung aus 
gerechnet, von oben her, und zwar das linke, Flammrohr etwa 


Fig. und 2. 


Schnitt 4-B. 


25 cm, das rechte etwa 50 cm tief, eingebeult worden. Die 
Nietverbindunren des rechten Flammrohres wurden hierdurch 
in der dritten Rundnaht zerrissen, s. Fig. 1 und 2. Auf dem 
Gewicht des Sicherheitsventiles lagen ein Ziegelstein und ein 
Roststab. Der Unfall ist durch Sinken des Wasserstan- 
des unter die niedrigste Marke und Erglühen der oberen 
Teile des Flammrohres entstanden. 
Eine Person wurde getötet. 


D Liegender Zweiflammrohrkessel, gebaut von C. Lech— 
ner-Schmalz in Löbtau 1897. Länge des Kesselmantels 5400, Dmr. 
1950 mm. Dmr. der Flammrohre 650 mm. Rauminhalt 13,97 cbm. 
Betriebsdruck 7 at. Bei dem im Glashüttenbetrieb der Magda- 
lenenhütte G. m. b. H. zu Groß-Räschen, Kreis Calau, am 
6. Oktober nachmittags ?' Uhr erfolgten Unfall ist am linken 
Flammrohre die linke Seite auf 1600 mm Länge von der Stirn— 
wand an eingebeult worden, und zugleich hat eine Trennung 
der ersten Rundnaht durch Abscherung von 18 Nieten statt- 
gefunden. Auf der rechten Seite desselben Flammrohres be- 
findet sich eine Abflachung von 750 mm Länge und 300 mm 
Breite, doch ist das Blech nicht zerrissen. Der Unfall ist durch 
Wassermangel verursacht worden. 

Zwei Personen wurden leicht verletzt. 


8) Liegender Zweiflammrohrkessel mit engrohrigem 
Siederohrkessel, gebaut von der Kölnischen Maschinenbau-Ge- 
sellschaft in Köln-Baventhal 1873, umgebaut 1893 von Petrv- 
Dereux in Düren. Länge des Kessels 7520, Dmr. 1880 mm 
Dmr. der Flammrohre 650 und 750 mm. Rauminhalt 21 bm. 
Betriebsdruck 5 at. Bei dem im Blechwalzwerk der Düssel- 
dorfer Röhren- und Eisenwalzwerke in Düsseldorf-Lierenfeld 
Stadtkreis Düsseldorf, am 7. Oktober nachts gegen 11's Uhr 
eriolgten Unfall wurden beide Flammrohre in ihrem vorderen 
Teile stark eingebeult. Der zweite Schuß des rechten Flanım- 
rohres wurde aufgerissen. In dem unter dem Zweitlammrohr- 
kessel liegenden Siederohrkessel zeigte ein Rohr einen Riß 
von 16mm Länge und 7 mm Breite. Das Material ließ an 
der Bruchstelle im zweiten Blechring des rechten Flammrohres 
kleine Doppelblechstellen erkennen, sonst war nichts Außer- 
gewöhnliches zu bemerken. Die vorderen Flammrohrbleche 
und die Bruchstelle zeigten deutlich Anlauffarbe. Der Un- 
fall ist durch Wassermangel verursacht worden. 


Verletzt wurde niemand. 


9) Liegender Zweiflammrohrkessel, gebaut von C Kul- 
miz in Sarau 1878. Länge des Kesselmantels 8770, Dmr 2190 mın 
Dmr. der Flammrohre 840 mm. Rauminhalt 23 7 cbm ö Betriels- 
druck 5 at. Kurz vor der am 21. Oktober vormittags 7 Uh 
10 Min. in der Zuckerfabrik Alt-Jauer, Kreis Jauer erfolgt r 
Explosion ist in den Wasserstandeläsern zu hoher Wassers; © 
beobachtet worden, während in Wirklichkeit der Wasserstand 
im Kessel schon lange weit unter die niedrigste Marke an 
sunken war. Die beiden ersten Schüsse des linken Fla ae 
rohres sind vollständig, bis auf den Rost herunter, eine 1 
und bis zur Hälfte ihres Umfanges auseinandergerissen. . 
rechten Flammrohr ist der erste Schuß ebenfalls bis auf die 
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Feuerbrücke eingebeult, der zweite Schuß dachförmig einge- 
drückt. Die Winkeleisenringe, mit denen die Flammrohre an 
den Stirnböden befestigt sind, waren oben bis zur Hälfte ihres 
Umfanges durchgerissen. Vom linken Flammrohr ist die 
Verbindungslasche zwischen dem ersten und dem zweiten 
Schuß in der vordersten Nietnaht auf rd. 1000 mm Länge 
gerissen, der Stoß klafft an dieser Stelle rd. 90 mm ausein- 
ander, das Blech der Schüsse ist dort einmal 100 mm und ein- 
mal 150 mm lang lappenartig eingerissen. Die Zerreißstellen 
zeigen gutes schniges Gefüge, ausgenommen die Winkeleisen- 
ringe, welche leichte alte Brüche aufweisen. Die Ursache 
der Explosion war Wassermangel. Der untere Hahnkopf des 
linken Wasserstandglases war durch den vorgequollenen Gum- 
midichtungsring vollständig verstopft. 
Zwei Personen wurden leicht verletzt. 


Die besonders durch ihre hohen Steigungen bemerkens- 
werte Eisenbahn zwischen Duran-Guayaquil und Quito, der 
in dem Hochlande der Anden gelegenen Hauptstadt des 
Staates Ecuador, ist in diesem Jabr in Betrieb gesetzt wor- 
den. Die Anfänge dieser Bahn reichen bis in das Jahr 1871 
zurück, wo zuerst ein kurzer Teil der Strecke von Yaguachi 
bis in die Nähe von Chimbo, s. Fig. 1, in Bau genommen wur- 
de). Bis zum Jahre 1890 war jedoch der Betrieb auf dieser 
Linie infolge der unruhigen politischen Verhältnisse des Lan- 
des, des ständigen 
Geldmangels der Re- 
gierung und der Wit- 
terungsschwierigkei- 
ten fast ganz einge- 
schlafen, und erst 
im Jahre 1898 fand 
a \ sich ein New Yorker 
Unternehmer, der mit 
N weitgehenden Zuge- 
'  ständnuissen des Staa- 
tes von Ecuador den 
Bau der Bahn gemäß 
dem ursprünglichen 
Plan in die Hand 
nahm. Die Linien- 
führung ist aus Fig. ! 
ersichtlich; die punk- 
tierten Strecken sind 
für die nächste Zeit 
in Aussicht genom- 
men. Insgesamt steigt 
die Bahn über 3000 m 
auf einer Strecke von 
nur 120 km, s. Fig. 2. 
Die Spurweite be— 


Fig. 1. 


trägt 1067 mm, die 
geringsten Krüm- 


mungshalbmesser 
30 m, an einzelnen 
Stellen ausnahms- 
weise sogar 18 m. 
Der Bahnbau hatte 
mit außerordent- 
lichen Schwierigkei- 
ten zu kämpfen, ins- 
besondre mit dem 
schlechten Klima 
des Landes in den 
Niederungen, die 
nahezu unter dem 
Aequator liegen, von 
Strömen durchzogen 
und sumpfig sind und 
so einen Herd für die 
gefürchtetsten Tro- 
penkrankheiten bil- 
den. Auf der andern 
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Seite mußte wie ler der schroffe Wechsel der Temperatur gegen- 
über den hochgelegenen Gebieten in unmittelbarer Nähe des 
Chimborasso, wo Schneefälle nicht zu den Seltenheiten zählen, 
in Betracht gezogen werden. Dazu kam Mangel an guten 
Arbeitern, da die Einheimischen infolge ihrer angeborenen 
Trägheit wenig zu verwenden waren. Es wurden daher auch 
hier wie bei den meisten Arbeiten in den amerikanischen 
Tropen, z B. beim Bau des Panama-Kanals, Neger aus Jamaica 
für die groben Arbeiten eingestellt. Der sehr steile Anstieg 
des Gebirges und die währeud der Regenzeit außerordentlich 
reißenden Ströme, we'che vielfach die Arbeiten mehrerer 
Monate wegschwemmten, erhöbten die Schwierigkeiten und 
lassen die endgültige Ausführung um so höher einschätzen. 
An Kunstbauten hat die Bahn keinen Mangel. Auf der 
Strecke von Bucay bis Palmira allein waren 72 eiserne 
Brücken, eine Anzahl hölzerner Talüberführungen und einige 
kürzere Tunnel nötig. Die bedeutende Steigung bei Pistichi 
wird mit mehreren Kehrweichen überwunden, eine zweite 
bedeutende Steigung bei Alausi durch Schleifen. 

Die Lokomotiven sind 45 und 50 t schwer, die Güter 
wagen haben 13,5 t Tragfähigkeit. Das Gewicht der Züge 


ausscbli- Blich Lokomotive und Tender beträgt bergauf rd. 
80 t, bergab rd. 250 t. 


Eine Vervollkommnung der bekannten Renoldschen Ge- 
lenkkette') stellt die Morse-Kette dar, die als Ersatz für 
Zahnrädervorgelege bei motorischen Antrieben aller Art von 
der Westinghouse-Elektrizitäts-Aktiengesellschaft, Berlin, ge- 
liefert wird. Diese Kette teilt mit der von Renold den Yor- 
zug eines ungestörten Eingriffes und deshalb sehr 'geräusch- 
losen Ganges, selbst dann, wenn sie sieh schon stark gedehnt 
hat, bekanntlich eine Folge der geneigten Eingrifisflanken der 
Keitenglieder, die an den entsprechenden Zahnflanken hinauf- 
wandern, wenn ihre Teilung größer wird. Daneben ist aber 


Fig. 3 bis 5. Morse- Kette. 
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noch die gleitende Reibung der Kettenzapfen durch die rol- 
lende Reibung von Schneiden ersetzt, so daß es möglich ist, 
den Wirkungsgrad der Kettenübertragung sehr hoch hinauf- 
zutreiben. Die Verwendung von Schneiden hilft übrigens 
über eine der Hauptschwierigkeiten der schnellaufenden Ket- 
tengetriebe: ausreiebende Schmierung ohne das unsaubere 
Tropfen, hinweg. Die Form der Kettenglieder, Fig. 3, 
die bei a die Pfanne, bei b die Schneide enthalten, weicht 
nicht sehr von der Renold- Kette ab. Zum Eingriff mit 
den Zähnen der Kettenräder gelangen ausschließlich die 
Teile c, von denen immer der in der Mitte der Ketten- 
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breite liegende größer ausgebildet und in einem entsprechen- 
den Schlitz der Räder geführt ist, um den gleichmäßigen 
Lauf der Kette zu sichern. Die Flanken d, e sind für den 
Eingriff mit dem kleineren, allgemein dem treibenden Rade 
bestimmt, während die Flanken / an den getriebenen Zähnen 
anliegen. Fig. 4 und 5 zeigen die Stellungen der Pfanne a 
und der Schneide 5 gegeneinander. Um eine Abnutzung der 
en Zapfen aus Werkzeugstahl zu verhüten, liegt die 
chneide 5 im Augenblick der größten Druckaufnahme mit 
einer Fläche voll auf, s. Fig. 4. Daß bei solchen Gelenkketten 
die Reibung zwischen Kettenzapfen und Kettengliedern schäd- 
lich ist, zeigt eine neuartige Konstruktion der Renold- 
Kette, die kürzlich im »American Machinist<!) beschrieben 
worden ist. Der gleitenden Reibung der Kettengelenke und 
der daraus folgenden Abnutzung und Dehnung der Ketten 
wird hier durch Verwendung gehärteter und genau einge- 
schliffener Lagerbüchsen für die Kettenbolzen entgegengear- 
beitet. Die Büchsen sind in zwei Teile zerlegt, die je kleiner 
als die entsprechenden Halbzylinder sind und in verschiedenen 
Kettengliedern gehalten werden, so daß sie beim Auf- und 
Ablaufen der Kette gegeneinander verdreht werden; s. Fig. 6. 


~ 


Im Kraftwerk der Pacific Light and Power Co. in Los An- 
geles, Kalifornien, sind unlängst’) vergleichende Verdampfungs- 
versuche mit einem Babcock & Wilcox-Kessel und einem Stir- 
ling-Wasserrohrkessel gemacht, die beide mit Oelfeuerung 
versehen waren. Mit jedem Kessel wurden mehrere Versuche 
von je 10stündiger Dauer angestellt. Die Versuche wurden 
sehr sorgfältig vorbereitet und durchgeführt, so daß sehr ge- 
naue Ergebnisse erlangt wurden. In den Feuerungen beider 
Kessel wurde der Brennstoff durch Dampfstrahldüsen über 
den Rosten zerstäubt, und zwar hatte der Stirling-Kessel 2, der 
Kessel von Babcock & Wilcox 3 Düsen. Das Rohöl von durch- 
schnittlich 10300WE wurde einem Behälter entnommen, dessen 
Inhalt genau festgestellt war und für zwei Versuche ausreichte. 


Fig. 7. 


Wasserverdampfung der Kessel von Babcock & Wilcox und von Stirling. 
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gesamter Brennstoff verbrauch. 


a Babcock & Wilcox-Kessel bò Stirling-Kessel 


Mittels einer Pumpe wurde das Oel aus dem Behälter in ein 
auf einer Wage aufgestelltes Gefäß gefördert, wo das Gewicht 
bestimmt wurde. Je nach Bedarf wurde das Oel durch eine 
zweite Pumpe in die Brenner gedrückt, oder, wenn der Zufluß 
hier abgesperrt war, in den Behälter zurückgepumpt, wodurch 
die Flüssigkeit beständig in Bewegung blieb und eine gute 
Mischung erzielt wurde. Vor den Versuchen stellte man die 
Heizflächen beider Kessel genau fest. Hierbei ergaben sich 
für den Stirling-Kessel 305 qm, für den Babcock & Wilcox- 
Kessel 444 qm Heizfläche. 

Aus den Ergebnissen der Versuche sind die Schaulinien in 
Fig. 7 zusammengestellt, welche die Verdampfungsziffern für 
den Brennstoff ersichtlich machen. 


Für die nächstjährige Nordpolexpedition, die der be- 
kannte amerikanische Forschungsreisende Peary unternehmen 
will, ist auf der Werft von McKay & Dix in Verona, Maine, 
ein als Dreimastgaffelschoner getakelter Dampfer im Bau be- 
griffen. Das Schiff ist aus starkem Holz mit doppelter Be— 
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plankung und kräftigen inneren Querversteifungen gebaut, 
in der Wasserlinie 50 in, über Deck 54,9 in lang, 10,7 m breit 
und hat bei 5,2 m Raumtiefe und 4,9 m Tiefgang 1300 t Wasser- 
verdrüngung. In der Wasserlinie ist die Außenhaut teils mit 
Stahlplatten, teils mit Kupferblech bekleidet. Zum Antrieb 
einer zweiflügeligen Schraube, über der ein Brunnen zum 
Hochnehmen eingebaut ist, dient eine Verbundmaschine von 
1200 PS:. Die Kohlenbunker fassen 700 t; außerdem können 
noch 150 t an Deck mitgeführt werden. Aehnlich wie bei der 
»Frams ist der Querschnitt des Schiffes so gestaltet, daß es 
bei Eisdruck auf das Eis gehoben wird. 


Die Hamburg-Amerika-Linie, von der zu Beginn des 
russisch-japanischen Krieges eine Anzahl größerer Dampfer 
an die russische Regierung verkauft ist, hat diesen Ausfall 
in ihrer Flotte durch große Neubestellungen wieder mehr als 
wett gemacht. Zurzeit sind für diese Gesellschaft 15 Dampfer 
von zusammen rd. 117 800 t Brutto-Reg.-Tons in Bau, und 
zwar beim Stettiner Vulcan und bei Harland & Wolff in 
Belfast die beiden Riesendampfer „Kaiserin Auguste Victoria“ 
mit rd. 25 0% und »Amerika« mit rd. 22 500 Brutto-Reg.-T. 
für die New Yorker Fahrt, beim Bremer Vulcan 3 Dampfer: 
»Rhenania«, »Rhaetia< und »Rugia«, mit je 5900 Brutto-Reg.-T. 
für die Linie Hamburg-Ostasien, auf der Germauia- Werft 
in Kiel der Dampfer »Borussia« mit rd. 7500 Reg.-T. für 
Truppentransporte, bei der Reiherstieg-Schifiswerft in Ham- 
burg, bei Blohm & Voß, Hamburr, und bei der Flensburger 
Schiffsbangresellschaft die drei Dampfer »Polynesia«, »Cali- 
fornia« und »Columbiax zu je 6050 Brutto-Rer.-T. für die Fahrt 
nach der Westküste von Süd-Amerika, bei G. Seebeck A.-G. in 
Bremerhaven und auf den Howaldtswerken in Kiel je ein 
Dampfer von rd. 2000 Brutto-Ree.-T. für die ostasiatische 
Küstenfahrt, bei Seebeck-Bremerhaven ferner ein Dampfer mit 
rd. 2000 Brutto-Reg.-T. für den interkolonialen Dienst in 
Westindien, bei der Reiherstieg-Schifiswerft ein Dampfer mit 
3800 Brutto-Rer.-T., auf der Germania-Werft und bei Fair- 
field in Glasgow die Dampfer »Wittelsbach« und »Fürst Bis- 
marek« zu je 8600 Brutto-Reg.-T. Nach der Fertigstellung 
dieser Schiffe wird die Hamburg-Amerika-Linie insgesamt 
141 Seeschiffe von zusammen 711856 Brutto-Reg.-T. besitzen. 


Ueber vergleichende Versuche mit verschiedenen Wärme- 
schutzmitteln) für Dampfrohre von F. H. Davies wird in 
der »Zeitschrift für Elektrotechnik« nachstehendes berichtet: 
Das beste Schutzmittel sind abwechselnde Lagen von ver- 
filzten Haaren und Asbest, deren gute Wirkung auf die von 
dem Filz eingeschlossene Luft zurückgeführt wird. Kork in 
Körnerform hat sieh nieht so gut bewährt, weil die dabei 
auftretenden großen Lufträume eine Strömung der einge- 
schlossenen Luft zur Folge haben. Kork ist außerdem leicht 
dem Verkohlen ausgesetzt. Gute Wärmeschutzmittel sind 
Mineralwolle, Infusorienerde und Magnesiumkarbonat, durch 
die man 80 bis 90 vH der bei un verkleideten Rohren ent- 
stehenden Kondensationsverluste vermeiden kann. Die bei 
den Versuchen gewonnenen Vergleichswerte sind nachstehend 
angeführt. 


Vergleich 
verfilzte Haare abwechselnd mit Ashestlagen . . : n 
gekörnter Kork . a.a aaa 7 
Mineralwolle . . 2 2 2 2 2 En 75 
Infusorienerde . 2 oo Lo rn. 7 
Maenesiumkarbonat . . 
Infusorienerde und Haare zu einer Masse geformt. 63 
Asbestbaphoahuau . 47 
Infusorienerde und Asbest in einer Masse. .. 46 
/// / en 36 
gewöhnlicher Luftraas. .. 18 


Ueber ein neues Verzinkverfahren für Eisen und Stahl 
das von Sherard Cowper-Coles in London ausgeführt 
wird, berichtet die Zeitschrift Iron Age vom 20. Oktober 1904 
Es besteht darin, daß die vorher gereinigten Gegenstände in 
einer drehbaren Trommel zusammen mit Zinkstaub auf rd 
300° C erhitzt werden, wobei sie sich mit einer dünnen Zink- 
schicht überziehen sollen. Das Verfahren soll nike 
bisher zumeist verwendeten Eintauchen in ESTRA 
Zink den Vorteil haben, daß bedeutend an Metall gespart wird: 
auch soll der Einfluß auf die Festirrkeitseizenschaiten der be- 
handelten Teile nicht so groß sein. Versuche, das Verfah 55 
auch zum Ueberziehen von Eisenteilen mit andern Met llen: 
Kupfer, Aluminium oder Antimon, zu verwenden an: 
stige Ergebnisse geliefert haben. i en gun- 
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Vor kurzem ist in England die Verwertung der draht- 
losen Telegraphie im Bereich der Vereinigten Königreiche 
durch ein besonderes Gesetz (Wireless Telegraph Bill) ge- 
regelt worden. Man hat für die Landesverteidigung eine 
Gefahr darin erblickt, daß jedermann die Möglichkeit ha- 
ben sollte, unbeaufsichtigt Verbindung mit Schiffen oder 
dem Festland über den Kanal herzustellen. Auch die ge— 
genscitigen Störungen der verschiedenen Telegraphenstatio- 
nen in ihrem Verkehr auf dem Festlande oder mit Schiffen 
hat bei der Einführung einer behördlichen Aufsicht über neu 
zu errichtende Funkentelerraphenstellen einen Einfluß geübt. 
Das neue Gesetz enthält als wichtigste Bestimmung, daß die 
Errichtung solcher Telerraphenstellen an irgend einem Orte 
der britischen Inseln oder an Bord eines britischen Schiffes 
in den Küstengewässern dieser Inseln nur mit Ermächtigung 
des Geueralpostmeisters gestattet werden soll. 


In letzter Zeit hat der Zentralverband deutscher Industri— 
eller bei den deutschen Ministerien in Anregung gebracht, 
die Frage der erweiterten Zulassung hoher eiserner Ge- 
bäude erneuter Erwägung zu wnterziehen. Auf diese Ein- 
eabe haben die preußischen Ministerien der öffentlichen Ar- 
heiten, des Innern und des Handels in einem gemeinsamen 
Erlaß vom 20. September d. J. ablehnend geantwortet, da die 
vorgebrachten volks wirtschaftlichen und sozialpolitischen Ge- 


sichtspunkte nicht so erheblicher Natur seien, um die bau- 
polizeiliche Zulassung von Wohn- und Geschäftshäusern zu 


rechtfertigen, deren Höhe über die zurzeit festgelegten Gren— 
zen — in Berlin 22 m — hinausgehe. Ueber die Begründung 
der Eingabe und der Ablehnung ist in der Zeitschrift »Stahl 
und Eisene vom 15. Oktober eingehend berichtet. 


Daß man auch in europäischen Maschinenfabriken mit 
„amerikanischer« Geschwindigkeit arbeiten kann, hat 
jüngst die Lokomotivfabrik Krauß & Co. A.-G. in Linz 
bewiesen, als es galt, eine Tunnellokomotive zu liefern, die beim 
Bau der österreichischen Alpenbahnen benutzt werden soll. 
is handelte sich um eine !/,.eekuppelte Zwillings-Tenderloko- 
motive mit 19,5 qm Heiztläche und 0,34 qm Rosttläche und mit 
Zylindern von 220 mm Dmr. und 300 mm Hub. . Als am 
11. April d. J. die Bestellung einging, War nicht viel mehr 
als der Konstruktionsgedanke vorhanden. 15 Tage später 
kamen Kesselbleche und Gußteile an. Am 31. Tage fand die 
amtliche Wasserdruckprobe des Kessels statt, und gleichzeitig 
waren der Rahmen, die Radsätze und das Triebwerk fertig. 


deutscher Ingenieure, 


Am 37. Tage wurden die Probefahrten gemacht, und nach 
40 Tagen war die Lokomotive abgeliefert. 


_— 


Der Hochofen Nr. 5 der Eisenwerke in Longwy, Frank- 
reich, der am 5. Juli d. J. außer Betrieb gesetzt worden ist, 
hat eine ungewöhnlich lange Betriebszeit hinter sich, er war 
seit Januar 1884 unausgesetzt im Gang und hat während 
dieser 20% Jahre 483531 t Roheisen erzeugt. 


Die British Weights and Measures Association 
hat sich gegen das metrische Mafssystem ausgesprochen. 
Zur Begründung dieses Beschlusses gibt der Verein an, daß 
das Metermaß bei Messungen auf See iiberhaupt nicht ange- 
wendet werde, und daß in der Textilindustrie auch in Frauk- 
reich das englische Maß benutzt werde. Es wird hinzugefügt, 
daß auch Schifisvermessungen allgemein nach englischen 
Maßen durchgeführt werden. 


— — 


Am 11. Oktober ist die von Intze erbaute Hasper Tal- 
sperre im Ruhrgebiet eröffnet worden. Das Becken faßt 
2,5 Mill. cbm Wasser und hat einen Wasserspiegel von 3 qkm. 


Zur Ausbeutung von Petroleumlagerstätten im deutschen 
Schutzgebiet von Kamerun hat sich vor kurzem in Berlin 
die Kamerun-Bergwerks-Aktien-Gesellschaft mit einem Grund- 
vermögen von 1 Mill. M gebildet. 


Berichtigungen. 


Zu der Mittellung über die neue Schiffswerft von William 
Beardmore & Co. ia Z. 1904 S. 1669, deren Daten einem Aufsatze 
des »Engineering«e über diese Werft entnommen sind, teilt uns die 
Benrather Maschinenfabrik berichtigend mit, daß der Hammer- 
Kran von 150 t Tragfähigkeit von ihr nicht nur ausschließlich entworfen, 


sondern auch ausgeführt sei; die Glasgow Electric Crane and Hoist Co. 
sei an diesem Krane nicht beteiligt. 


In dem Vortrag des Hrn. J. Krauß über Pendelmühlen (Z. 1904 
S. 1541) ist auf S. 1542 1. Sp. der Absatz 2 von unten, welcher über die 
Konstruktionen des Hrn. Zivilingenieurs Otto Gaiser in Kempten 
handelt, durch folgenden Satz zu ergänzen: Tatsächlich erfahre ich 
in den letzten Tagen, daß die biegsamen Wellen infolge der Hiufung 
von Brüchen nicht mehr zur Anwendung gelangen und der Erfinder zu 
einer Kreuzscheibenkupplung!) zurückgekebrt ist. 


1) Kemptner Mühle, D. R.-P. 141442. 
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Kl. 7. Nr. 151544. Blechrichtmaschine. Dampfkessel - und 
Gasometerfabrik vorm. A. Wilke & Co., Braunschweig. 
Die Maschine besitzt wie üblich zwei übereinander 
angeordnete Reihen von Richtwalzen a und b. Ueber 
PRED 7 oder neben der oberen Walzenreihe ist noch eine ver- 
(no) €] stellbare Walze m vorgesehen. Diese kann mit den 


beiden oberen Walzen 5 oder mit einer oberen und 

einer unteren Walze, die dann angetrieben werden müssen, zum Blech- 
biegen benutzt werden. 

Kl. 7. Nr. 150722. Rohrwalzverfahren. Der vordere Teil des 

Dornes m, welcher ebenso wie die Walzen a angetrieben wird, ist von 

geringerem Durchmesser als der beim Walzen benutzte Teil. Infolge- 


dessen schiebt sich das ausgewalzte dünne Rohr leicht und ohne sich 


„. 


festklemmen zu können, auf dem Dorn vor. Zwischen beiden Teilen 
des Dornes ist ein kegelförmiges Stück vorgesehen, gegen das sich 
der Kopf des entsprechend gestalteten Rohrblockes b bei Beginn des 
Walzens legt. Der dünne Teil des Dornes ist so lang zu wählen, daß 
das fertig gewalzte Rohr die vorn angreifende Dornzange nicht er- 
reicht. Kl. 14. Nr. 153648. Herstellung von 
w Tarbinenschaufelkränzen. R. Wich- 

i Ca Ze 8 -d mann, Charlottenburg, und C. 
F je Weller, Gumbinnen. Aus Ringen 
| pe 5 d, deren Breite größer als die Breite 

g b des Radkranzes ist, werden die 
ne l a Zellen e ausgestanzt, dann wird d 
: T mittels Schrumpfringes f (Nebenfigur) 


oder dergl. auf dem Radkörper e befestigt, und man dreht dle über- 
stehenden Ränder a ab und nimmt die Ecken g fort. 


KI. 13. Nr. 151645. Dampfkessel. Fried. Krupp A.-G. Ger- 


maniawerft, Kſel- Gaarden. Der Dampfkessel hat mehrere Feuer- 
rohre und rückkebrende 


Heizrobre. Die schacht- 
ähnlichen Zwischenräume 
zwischen den einzelnen 
Rohrbündeln sind unten 
dorch verschieden lange wa- 
gerechte Bleche a, b, a ab- 
gedeckt. Dadurch wird dem 
Wasser der kürzeste Weg 
zum Aufsteigen in den Räu- 
men zwischen den Rohrbündeln versperrt, und es wird 
die Rohrbündel einzutreten und durch die Rohrreihen 

oben zu strömen. 


gezwungen, in 
hindurch nach 


Kl. 21. Nr. 155039. Herstellung von Dymamobürsten. Galva- 
nische Metall-Papierfabrik A.-G. Berlin. Die aus abwech 
selnden dünnen Metallblättchen und Kohlenmasselagen zusammengeseizieD 
Bürstenblöcke werden zunächst einer Vorpressung unterworfen und 
während des folgenden Glühprozesses nochmals mittels geeigneter Pre8- 
vorrichtung einer dauernden Pressung ausgesetzt, wonach sie eine feste 
Masse bilden und keiner Umhüllung mehr bedü’fen. 


Kl. 21. Mr. 154182. Elektrisitätsgenerator zur plötslichen Ersen- 
gung starker Ströme. K. Birkeland, Christiania. Der Elektro- 
magnet c, der mit dem Kolben 
d einer Explos lons maschine fest 
verbunden ist, wird durch die 
Explosion eines Sprengstoffes 
mit großer Geschwindigkeit durch eine Generatorspule d hindurchet 
trieben und im anschließenden Kupferrobr e zum Stillstand gebracht. 
In d entsteht dadurch ein Strom von sehr hoher Spannung. 


Band 48. Nr. 46. 
12. November 1901. 
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EI. 14.“ Ir. 153148. steuerung für Zwillingsdampfpumpen. F. 
Welse, Halle a/8S. Die Kolben- 


stangen f sind durch starre Arme 
g mit den Stangen e der Steuer- 
schieber a verbunden, und deren 
schräge Dichtungsleisten c über- 
schneiden die Dampfein- und -Aus- 
lässe d, so daß diese abwechselnd 
freigelegt oder durch die Schieber- 
mulde mit dem Auspuff A verbun- 
den werden. Die Dampf kankle d 
kreuzen sich, oder sie verlaufen ohne Kreuzung, und die Arme g wer- 


den gekreust. 


Kl. 14. Nr. 152294. Turbinenschaufel. Ges. zur Einführung 
von Erfindungen m. b. H., 
Berlin. Damit durch die Saug- 
wirkung des eintretenden Dampf-, 
Luft- oder Gasstrahles a in der 
Durchbrechung A keine Leere er- 
zeugt werde, die den austretenden 
Strahl g ansaugen und Wirbel- 
bildung verursachen würde, ist die 
Breite des Steges i an der Ein - 
trittstelle klein oder gleich null 
und steigt erst allmählich auf das durch die Strahlbreite bedingte Maß 
an, so daß a frei eintritt und von den Seiten her Dampf usw. an- 
saugen kann. Fig. 2 zeigt die Einrichtung bei Doppeltaschen. 


Kl. 14. Nr. 153251. Dampf- oder Gasturbine. Vereinigte 
Dampfturbinen -d. m. b. H., Berlin. Um 
dei Turbinen mit unmittelbar und mittelbar be- 
aufschlagten, gegenläufigen Rädern e und g die 
Leistung von g der von e gleich zu machen, 
wird auf der Welle d von g noch ein weiteres 
Rad et angebracht, dem das aus den Düsen 7 
durch e und g gegangene Betriebsmittel durch 
eine feste Leitvorrichtung k zugeführt wird, die 
als Leltrad oder unter Einschaltung einer Trennungswand à als ein 
zweiter Düsenkranz ausgebildet sein kann. 


Kl. 17. Ir. 153613. Rostschutsverfahren für Oberflächenkonden- 
zatoren. Abwärmekraftmaschinen-G. m. b. H., Berlin. Das 
Kühlwasser wird vor Eintritt in den Kondensator mit möglichst großen 
Flächen eines dem Baustoffe des Kondensators gleichartigen Stoffes 
(Spänen) in Berührung gebracht, um seine ätzende Eigenschaften ab- 
zustumpfen oder zu sättigen. 


Kl. 21. Nr. 154338. Elektrisches Schmelzen, 
Löten und Sohweißen von Metallen. Dr. H. Zerener, 
Pankow. Der Lichtbogen kann durch entsprechende 
Schaltung abwechselnd zwischen den Enden der 
konzentrisch angeordneten röhrenförmigen Kohlen- 
elektroden ab oder zwischen einer Elektrode und 
dem Metallstabe g gebildet worden, der sich inner- 
halb der Kohlenzylinder befindet. Es können da- 
bef reine einfache Gase und solche fester Zusam- 
mensetzung in den Zwischenräumen neben dem 
Lichtbogen verwendet werden, als Schutz des 
Schmelzgutes vor den schädlichen Einflüssen des 
Lichtbogens, seiner Verbrennungsgase und des ozo- 
nisierenden Sauerstoffes. 


Fig. 1. 


Feuerbrücke. A. Bode, Berlin. Die Feuer- 
brücke besteht aus einem wellenförmigen 
Kanal d, in dem Oeffnungen f für den 
Eintritt der Sekundärluft derart ange- 
ordnet sind (am Boden kurz vor dem 
Wellental, an der Decke kurz dahinter), 
daß die Sekundärluft injektorartig an- 
gesaugt, dagegen vermieden wird, daß 
Feuergase austreten und die Oeffaungen 
sich verstopfen. 


Ir. 150682. Kühl- und Funkenlögchvorrichtung für Kup- 
pelöfen. Hessen - Nassaul- 
scher Hüttenverein, Neu- 
hütte bei Straßebers- 
bach. Die bei geschlossener 
Gicht durch den Kanalc ab- 
ziehenden Gichtgase müssen 
durch einen Behälter h strei- 
chen, der so weit mit Wasser 
gefüllt erhalten wird, daß die 
Hauben g bis aufs oder ins Was- 
ser herabreichen und den Gicht- 
. gasen den Aurgang versperren. 


El. 84. Ir. 153481. 


El. 31. 


Diese wühlen das Wasser auf und werden darin abgekühlt sowie von 
mren festen Beimengungen (Funken) befreit. 


Kl. 35. Nr. 153486. Windentrommelgetriebe. A. Me. Namara 
Johanesburg (Transvaal). Die Trommel a steht mit zwei losen An- 
triebrädern b, i durch innere Doppelräder wv und 
Zahnkränze p, in Verbindung. Werden beide 
Ruder x, 1 von verschieblichen gleichen -Zahnrä- 
dern einer Triebwelle gleichzeitig gedreht, so 
bewegen sich die Teile h, p, w, e, æ, 9, i wie ein 
Stück mit einfacher (größter) Geschwindigkeit. 
Wird h bei k festgebremst und # allein ange- 
trieben, so entsteht ein rückkehrendes Umlauf- 
räderwerk qzwp mit ruhendem Rade p, und a 
wird von den Wellen s mit etwa halber Geschwin- 
digkeit mitgenommen. Wird i bei l festge- 
bremst und A allein angetrieben, so entsteht das 
rückkehrende Umlaufräderwerk pwxg mit ru- 
hendem Hohlrade g, und a wird mit etwa !/s Geschwindigkeit gedreht. 


Kl. 36. Nr. 154867. Warmwasserheisung mit 
Wasserfördereinrichtungg. Janeck & Vetter, 
Berlin. In dem über dem Ausdehnungsgefäß c 
aufgestellten Sauggefäß e wird durch abwechseln- 
des Oeffnen und Schließen der Dampfleitung k ein 
Vakuum hergestellt, durch welches das Wasser aus 
der Leitung f angesaugt wird. Von e wird es durch 
eigenes Gewicht oder durch den Dampfdruck in 
die Hauptleitung hineingedrückt. Bei der Anlage 
kann das Wasser in bekannter Weise unmittelbar 
durch Dampf, unabhängig von der Umlaufbewe- 
gung, erwärmt werden. 


Kl. 35. Ir. 153168. Verlademagnet. L. 
Stuckenholz, Wetter a / Ruhr. Um die Trag- 
fähigkeit einer Hebe- oder Förder vorrichtung voll- 
kommen auszunutzen, wird der Magnet w von ge- 
ringerer Tragfähigkeit, während das Getriebe kħ gfe 
des Hebewerkes ruht, durch ein besondres Ge- 
triebe Irat wiederholt angehoben, über den Grei- 
fer a (Gefäß, Förderband usw.) geschwenkt, ent- 
laden und zurückgeschwenkt, bis genügende La- 
dung vorhanden ist. 


Kl. 47. Nr. 152668. Aus- 
gleichvorrichtung für Dampf- 
leitungen. F. Seiffert & Co., 
w Berlin. Ein am Ende des 
Rohres a befestigter Kugelkör- 
per f wird durch den Innen- 
druck gegen einen am Ende des andern Rohres b 
sitzenden Oberteil ed gedrückt. Die Stopfbüchse 
hg an e wird durch eine aus demselben Mittel- 
punkte wie f beschriebene, au a befestigte Hohl- 
kugelfläche i angezogen, so daß h bei Bewegungen 
von a in unveränderter Lage gegen ed bleibt. 


Kl. 46. Nr. 153690. Vergaser. A. Clément, Levallois-Perret 
(Seine). Jede der Düsen a, durch die der flüssige Kohlenwasserstoff 
aus dem Gefäße c durch das Rohr 
d angesaugt wird, mündet in einen 
besonderen, mit der freien Luft 
in Verbindung stehenden Raum e, 
und diese Räume e können durch 
einen (Flach- oder Rund-)Schieber 
g mit verschieden langen Schlitzen 
a; nacheinander geöffnet oder ab- 
geschlossen werden, um bei gleich- 
bleibender Zusammensetzung des Gemisches dessen Menge dem Kraft- 
bedarf anzupassen. 


Kl. 46. Nr. 158068. Zwei- und Viertaktmaschine. C. F. Wyckoff 
und J. R. Chisholm, New York. In jedem der Zylinder a arbet- 
ten zwei Kolben c, d, deren Kurbeln g, p durch Zahnräderpaare gegen- 
läufig gemacht und außerdem so verbunden sind, daß die Kurbeln 
der Kolben d halb so schnell 7 
wie die Kurbeln g der Kol- 
ben c laufen. Demgemäß 
arbeitet die Kammer v im 
Zweitakt, indem bei jeder 
inneren Totlage von d eine 
Zündung eintritt, die Zwi- 
schenkammer s aber im 
Viertakt, indem Einsaugen der Ladung stattfindet 
(oberer Zylinder) sich gleichläufig (nach links) 5 5 
Zündung und der Arbeitshub (unterer Zylinder) aber bei Gegenlä igk g 
beider Kolben (nach außen) eintreten. Die Kammer & dient als = 
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pumpe und liefert Spülluft für v, sobald die Oeffnungen t, u der hohlen 
Kolbenstangen zusammentreffen und gleichzeitig u, in v mündet; beim 
zweiten Habe von c wird die Luft aus z in einen Vorratbehälter ge- 
drückt. 


Kl. 49. Nr. 149667. Elektromagnetische Umsteuerung für Werk- 
zeugmaschinen. R. Strehlau, Westend. Zu bei- 
den Seiten des die beiden Stähle e und f tragenden 
Werkzeughalters a, der in dem Stichelhaus d um Bol- 
zen p drehbar ist, sind die Elektromagnete c und d 
angeordnet, von denen die einen c beim Her- und die 
andern d beim Rücklauf des Schlittens selbsttätig in 
den Stromkreis eingeschaltet werden, bierdurch den 
Halter a anziehen und den einen der beiden Stähle ef 
in Arbeitstellung bringen, den andern hingegen aus- 
rücken. i 


K]. 49. Nr. 150028. Stoßmaschine. M. Kasper, Düsseldorf. 

i Die die Stoßwerkzeuge d tragenden 
S Stößel c sind schwingbar auf der 
Maschine angebracht. Bei Beginn 
der Arbeit werden sie im rechten 
Winkel zueinander eingestellt und 
stoßen somit abwechselnd schräg 
nach dem vorgebohrten Langloch 
d des Werkstückes e. Nach jedem 
Stoße werden die Stößel c selbst- 
tätig oder von Hand mehr und 
mebr in die senkrechte Stellung gebracht, entsprechend der Gestalt des 
herzustellenden Langloches. 


{ 


Kl. 81. Nr. 154162. Fördervorrich- 
tung mit endlosem Förderband. Ro- 
bins Conveying Belt Co., New 
York. Die das Förderband tragenden 
Rollenlager werden durch Hängearme, 
die zweckmäßig aus Flacheisen bestehen, 
unmittelbar an ein ausgespanntes Draht- 
seil angehängt, so daß das Förderband 
sich der natürlichen Kettenlinie des Draht- 
seiles anpaßt und leicht allen von äuße- 
ren Einflüssen herrührenden willkürlichen 
Bewegungen folgen kann. Die Plattfor- 
men, welche die Rollenlager tragen, sind 
seitlich verlängert, um Fußstege zu 
bilden. 


D. R.-G.-M. Nr. 231664. Nagels Universal-Zeichenwinkel. Das 
450. Dreieck a trägt auf der recht- 
winkligen Ecke eine genaue Gradein- „ 
teilung, auf welcher dureh einen mit Fa 
der Fübrschiene ò fest verbundenen ZO ONR | 
Zeiger der gewünschte Winkel abge- A 
lesen oder mit Hülfe der Feststell- / 
schraube c eingestellt werden kann. / 
Um zu einer gegebenen Neigung Pa- 
rallelen zu ziehen, genügt einmalige | 
Einstellung des Dreiecks und Ver- 
schieben der ganzen Vorrichtung auf 
der Reißschiene. 


n % 
* 2 
ae „% 
18. 2 
2 AR 
$ 2 


LATE 
87 ig 


. e—a 


Angelegenheiten des Vereines. 


Versammlung des Vorstandes des Vereines deutscher Ingenieure 
am 13. September 1904 in München. 


Vom Vorstande sind anwesend: 
Hr. v. Linde, Vorsitzender, 
» Prüsmann, Vorsitzender-Stellvertreter, 
» v. Borries, Kurator, 
» Gerdau, 
» Rohr, 
ferner anwesend: 
Hr. Th. Peters, Direktor des Vereines, 
» D. Meyer, Redakteur der Vereinszeitschrift. 
Hr. Meyer wird mit der Niederschrift der Verhandlungen 
beauftragt. 
An der Beratung der 4 ersten Gegenstände der Tages- 
ordnung nimmt Hr. v. Bach teil. 


} Beigeordnete im Vorstand; 


Entwurf zur Abänderung der allgemeinen polizei- 
lichen Bestimmungen über die Anlegung von 
Dampfkesseln vom 5. August 1890. 


Hr. v. Bach berichtet über den Stand der Dinge und 
schlägt vor, an den Reichskanzler die Bitte zu richten, daß 
er den Verein deutscher Ingenieure zu der bevorstehenden, 
vom Reichsamt des Innern veranlaßten Beratung von Sach- 
verständigen zuziehen möchte. Um zu dem abgeänderten 
Entwurf des Preußischen Handelsministeriums und den im 
Gange befindlichen Beratungen des Internationalen Verbandes 
der Dampfkessel-Ueberwachungsvereine Stellung zu nehmen, 
sei es nötig, den Dampfkessel-Ausschuß des V. d. I. nochmals 
zusammentreten zu lassen und ihn durch einige Dampfkessel- 
fabrikanten zu ergänzen. Da der Ausschuß des Internationa- 
len Verbandes am 7. und 8. Oktober in Frankfurt a/M. zur 
Beratung der Würzburger und Hamburger Normen tagen 
werde, würde es, da mehrere Herren beiden Ausschüssen 
angehören, zweckmäßig sein, den Dampfkessel- Ausschuß 
des V. d. I. unmittelbar im Anschluß daran am 9. Oktober 
in Frankfurt a/M. zusammentreten zu lassen. 

Der Vorstand beschließt demgemäß, und ferner, daß 
auch der Vorstand als solcher in Frankfurt anwesend sein 
soll, um sogleich die Eingabe an den Reichskanzler festzu- 
stellen. Zur Ergänzung des Dampfkessel-Ausschusses sollen 
Ewald Berninghaus, Gebrüder Sulzer, Kommerzienrat Kopp 
Geh. Kommerzienrat Lanz, die Hannoversche Maschinenbau- 
A.-G. vorm. Georg Egestorff und A. Borsig eingeladen werden 
an der Beratung am 9. Oktober teilzunehmen. i 


Der Vorstand wünscht ferner, daß außer Hrn. Stribeck 
auch Hr. Peters an den Beratungen des Internationalen Ver- 
bandes der Dampfkessel-Ueberwachungsvereine über die Würz- 
burger und Hamburger Normen teilnehmen möchte; Ir. v. Bach 
und Hr. Peters übernehmen es, das in die Wege zu leiten. 


Normen für Versuche an Gas motoren Zur Ermitt- 
lung ihrer Leistungen. 


Von Hrn. v. Bach ist der Antrag eingegangen, für Ver- 
suche an Gasmotoren zur Ermittlung ihrer Leistungen in 
gleicher Weise, wie das für Dampfmaschinen und Dampf- 
kessel geschehen ist, Normen aufzustellen. Der Vorstand 
stimmt diesem Antrage zu und beschließt, einen Ausschuß 
von 6 Personen zu bilden: aus 3 Vertretern der Wissenschaft 
und 3 Vertretern der Maschinenindustrie. Es sollen einge- 
laden werden, in diesen Ausschuß einzutreten bezw. Vertreter 
zu entsenden: die Herren Prof. Schöttler in Braunschweig, 
Prof. Schröter in München, Prof. Stodola in Zürich, Gasmo- 
torenfabrik Deutz in Deutz, Gebr. Körting in Hannover und 
die Vereinigte Maschinenfabrik Augsburg und Maschinenbau- 
gesellschaft Nürnberg in Nürnberg. Der Ausschuß soll das 
Recht haben, sich durch Zuwahl zu ergänzen. 


Antrag des Technischen Ausschusses; Hrn. Prof. 
Tammann-Göttingen zu Versuchen, welche die 
Schmelzpunkte von Metallegierungen zum Gegen- 
stande haben, 5000 M zu bewilligen. 


Dieser Antrag hat dem Technischen Ausschuß vorgele 
gen; der Vorstand beschließt, dem Antrage des Technischen 
Ausschusses Folge zu geben und die gewünschten 5000 
zu bewilligen. 


Definition des Kilogramms als Krafteinh eit. 


Einer Anregung des Hrn. Prof. Brauer-Karlsruhe ent 
sprechend, beschließt der Vorstand, eine Eingabe an das Reichs- 
amt des Innern zu richten, um zu verhindern, daß in der 
in Aussicht genommenen neuen Maß- und Gewiehtordnung 
das Kilogramm im Gegensatz zur allgemein üblichen Aut- 
fassung als Masse definiert wird, vielmebr zu bewirken, : l 
das Kilogramm als Krafteinheit definiert wird, und zwar 8! 


die Schwerkraft des Pariser Kilogrammprotot) Ps. 
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Stellungnahme des Vorstandes zu don Ergebnissen 
der am vorhergehenden Tage stattgehabten Be- 
ratungen wegen Unterrichtsfragen. 


Infolge dor an den beiden vorhergchenden Tagen statt- 
gehabten Beratungen ?) beschließt der Vorstand, die Herren 
v. Borries und Peters als Vertreter des V. d. I. zur Versamm- 
lung der Naturfo-scher und Aerzte in Breslau zu entsenden. 
Für die Bildung des zur weiteren Bearbeitung der behandel- 
ten Fragen empfohlenen Ausschusses soll der Voreinsdirektor 
dem Vorstande Vorschläge machen. 


Bau eines neuen Vereinshauses. 


Der Vorstand ist damit einverstanden, daß vom Bergi- 
schen B.-V., nachdem Hr. Köhler nach Aachen versetzt wor- 
den ist, an dessen Stelle Hr. Lohse eingeladen wird, an den 
Beratungen teilzunehmen. Demnach wird infolge der bisher 
stattgehabten Verhandlungen der Ausschuß für den Ban eines 
neuen Vereinshauses bestehen aus den 5 Mitgliedern des Vor- 
standes und folgenden 10 Vereinsmitgliedern: 

Hrn. Ingenieur H. Eulenberg in Mülheim a / Rh., 

» Regierungsbaumeister a. D. Taaks in Hannover, 

» Kommerzienrat E. Weismüller in Frankfurt a“ M., 

» » R. Henneberg in Nikolassee bei 
Wannsee, 

» Zivilingenieur Alb. Lohse in Elberfeld, 

» Geh. Marinebaurat Veith in Kiel, 

» Geh. Hofrat Prof. H. Scheit in Dresden, 

» Gasdirektor W. Goebel in Hamburg, 

» Baurat Fr. Nallinger in Stuttgart, 

» Regierungsbaumeister W. Staby in Ludwigshafen 
a/Rh. 

Ferner sollen die Herren Herzberg und Rietschel 
gebeten werden, an den Beratungen teilzunehmen, ohne Mit- 
glieder des Ausschusses zu sein. 

Als Zeitpunkt für den Zusammentritt dieses Ausschusses 
zu seiner ersten Beratung wird Mitte Oktober, als Ort Berlin 
bestimmt. 


Satzungen des Unterweser-Bezirksvereines. 


Der vom Unterweser-B.-V. beantragte Zusatz zu seinen 
Satzungen wird genehmigt. 


1) Der Bericht über diese Beratungen wird demnächst veröffent- 
licht werden. 


— — — — 


Versammlung des Vorstandes des Vereines deutscher Ingeni 


eure am 11. Oktober 1904. 1747 
J ³ꝛ·wiA 8 


Bei dieser Gelegenheit erörtert der Vorstand nochmals 
die Frage, ob es zweckmäßig sei, wenn die Bezirksvereine 
sich als Vereine eintragen ließen. Im Hinblick auf die sehr 
voneinander abweichenden Ansichten befragter Rechtsverstän- 
diger ist der Vorstand der Meinung, daß die Frage am besten 
beantwortet würde, wenn ein oder mehrere Bezirksvereine 
die Eintragung bei ihren Gerichten beantragten. 


Uehergabe der Grashof-Denkmünze an Charles 
Parsons. 


Der Vorstand nimmt Kenntnis von dem Bericht, den Hr. 
Prof. Schröter-München über die Hebergabe der Grashof- 
Denkmünze an Charles Parsons erstattet hat, und ordnet die 
Veröffentlichung dieses Berichtes in der Zeitschrift an ). 


Normalprofilbuch für Walzeisen. 


Hr. Peters berichtet über den Stand der Dinge und 
beklagt den langsamen Fortschritt der 7. Auflage. Der Vor- 
stand beauftragt den Vereinsdirektor, bei den Herausgebern 
des Normalprofilbuches deswegen vorstellig zu werden und 
vor allem darauf zu dringen, daß eine jüngere Kraft für die 
redaktionelle Leitung des Ganzen bestellt werde. 


Deutsche Rechtschreibung von Fremdwörtern. 


Einer von der Deutschen Chemischen Gesellschaft aus- 
gegangenen Anregung entsprechend beantragen der Vereins- 
direktor und der Leiter des Technolexikons, Hr. Dr. Jansen, 
daß der V. d. I. eine Konferenz von Vertretern wissenschaft- 
licher Behörden, Vereine, Körperschaften und Privatpersonen 
veranstalte, zur Erörterung der Frage der Rechtschreibung 
von Fremdwörtern im Deutschen. 

Dieser Antrag wird damit begründet, daß in den amt- 
lichen Vorschriften für die deutsche Rechtschreibung hierüber 
keine Entscheidung getroffen sei, daß es aber, abgesehen 
von dem jetzt bestehenden Zustand der Unsicherheit und 
Verschiedenheit, ganz besonders wegen der Register der 
wissenschaftlichen Werke und Zeitschriften notwendig sei, 
eine einheitliche Schreibweise herbeizuführen. Dasselbe Be- 
dürfnis besteht für das Technolexikon. 

Der Vorstand ist mit diesem Vorhaben einverstanden und 
beauftragt den Vereinsdirektor, das Weitere zu besorgen. 


Th. Peters. 


1) 3. Z. 1904 S. 1476. 


Versammlung des Vorstandes des Vereines deutscher Ingenieure 
am 11. Oktober 1904 im Vereinshause zu Berlin. 


Vom Vorstande sind anwesend: 
Hr. v. Linde, Vorsitzender, 
» Prüsmann, Vorsitzender-Stellvertreter, 
» v. Borries, Kurator, 
„ . Beigeordnete im Vorstand; 
ferner: 
» Th. Peters, Vereinsdirektor, 
» D. Meyer, Redakteur der Zeitschrift. 


Hr. D. Meyer übernimmt die Schriftführung. 


Allgemeine polizeiliche Bestimmungen über die 
Anlegung von Dampfkesseln. 

Im Anschluß an die Verhandlungen vom 9. Oktober wird 
der Wortlaut einer Eingabe an den Reichskanzler festgestellt, 
welche den Zweck hat, zu bewirken, daß zu den vom Reichs- 
amt des Innern in Aussicht genommenen Beratungen über 
den neuen »Entwurf« des preußischen Handels ministeriums 
auch Vertreter des V. d. I. eingeladen werden möchten. 

(Verhandlungen und Wortlaut der Eingabe s. unten, S. 1750.) 


Eröffnungsfeier der Technischen Hochschule 
zu Danzig. | 
Hr. v. Borries berichtet über diese Feier, an der er 
als Vertreter des Vereines teilgenommen hat. l 


Eröffnung der neuen Maschinenbauschule zu Köln. 


Der Vereinsdirektor wird ersucht, der Einladung zu 
dieser Feier als Vertreter des Vereines zu entsprechen ). 


Bau eines neuen Vereinshauses. 


Im Anschluß an die an demselben Tage stattgehabten 
Beratungen über den Bau eines neuen Vereinshauses be- 
schließt der Vorstand, die Herren Reimer und Körte, 
Regierungsbaumeister und Architekten zu Berlin, welche das 


jetzige Vereinhaus entworfen und gebaut haben, mit der Aus- 


arbeitung einer Bauskizze zu beauftragen, die den Bezirks- 
vereinen mit einem Bericht des Vorstandes vorgelegt werden 
soll. Der Vereinsdirektor wird beauftragt, alle Vermietungen 
in den Häusern Dorotheenstr. 48 und 49 so einzurichten, 
daß gebotenenfalls diese beiden Häuser am 1. April 1906 
zur freien Verfügung des Vereines stehen. 


(Bericht über die Verhandlungen des Neubau-Ausschusses s. unten, 
8. 1751.) 


Einladung des Deutschen Betonvereines zur Teil- 
nahme an seinen Beratungen. 


Vom Deutschen Betonverein ist die Einladung ergangen, 
Vertreter des V. d. I. zu den bevorstehenden Beratungen 


1) S. Z. 1901 S. 1708. 
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über Stampfbeton zu entsenden. In der Erwägung, daß die- 
jenigen auf diesem Gebiet besonders sachverständigen Mit- 
glieder: Hr. v. Bach, Hr. Martens, Hr. Gary usw., die 
der Verein als seine Vertreter entsenden könnte, ohnedies an 
diesen Beratungen teilnehmen werden, hält es der Vorstand 
nicht für erforderlich, noch besondre Vertreter zu bezeichnen. 


Entwurf eines Gesetzes, betreffend Prüfung 
und Ueberwachung elektrischer Anlagen). 


Der Vorstand des Verbandes deutscher Elektrotechniker 
hat den V. d. I. eingeladen, an einer Besprechung teil- 
zunehmen, welche den Zweck haben soll, eine Eingabe an 
den Bundesrat zu richten, um zu bewirken, daß die von den 
deutschen Einzelstaaten in Angriff genonimenen gesetzlichen 
Maßregeln zur Prüfung und Ueberwachung elektrischer An— 
lagen einheitlieh für das ganze Deutsche Reich festgesetzt 
werden möchten. Da der V. d. I. von vornherein gegenüber 
der Gesetzesvorlage der preußischen Regierung denselben 
Standpunkt eingenommen hat?), wird beschlossen, der Ein- 


1) Vergl. hierzu die Mitteilungen über die zweite Lesung dieses 
Gesetzentwurfes im Abgeordnetenhause, 8. 1739 dieser Nummer. 
2) g. Z. 1904 S. 350, 720. 


Allgemeine polizelliebe Bestimmungen über die Anlegung von Dampfkesseln. 
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ladung Folge zu leisten; die Herren v. Borries, Herzberg 
und Peters werden ersucht, den V. d. I. zu vertreten. 
(Wortlaut der Eingabe s. unten, S. 1753.) 


Kgl. Prüfungsanstalt für Wasserversorgung 

und Abwässerbeseitigung. 

Im Anschluß an die Verhandlungen des Vorstandsrates 
vom 4. Juni d. J.!) ist an den Vorsitzenden der Prüfungs- 
anstalt, IIrn. Geh. Obermedizinalrat Dr. Schmidtmann, eine 
Anfrage wegen des Ministerialerlasses gerichtet worden, wel- 
cher Hrn. Taaks zu Bedenken Anlaß gegeben hatte. Der 
Vorstand nimmt Kenntnis von dem Antwortschreiben des Hrn. 
Schmidtmann, welches ihm geeignet erscheint, diese Be- 


denken zu beseitigen, und ordnet an, Hrn. Taaks Abschrift 
des Schreibens zu schicken. 


Definition des Kilogramms als Krafteinheit, 


Der Vorsitzende verliest die Eingabe an das Reichs- 
amt des Innern, welche gemäß dem Beschlusse des Vorstandes 
vom 15. September 1904 abgesandt worden ist. 

(Wortlaut der Eingabe s. unten, 8. 1754.) 


Th. Peters. 
) z. 1604 S. 1162. 


Allgemeine polizeiliche Bestimmungen über die Anlegung von Dampikesseln. 
VWerhandelt am 9. Oktober 1904 in Frankfurt a. M. 


Vorsitzender: Hr. C. v. Linde. 


Gegenstand der Verbandlung ist der — zweite — vom 
kgl. preußischen Ministerium für Handel und Gewerbe ver- 
faßte Entwurf zur Abänderung der »Allgemeinen polizeilichen 
Bestimmungen über die Anlegung von Dampfkesseln vom 
5. August 15907. Zum richtigen Verständnis der Verhand- 
lung ist es erforderlich, die in der Vereinszeitschritt 1904 
S 825 u. f. veröffentlichten Vorschläge des Vereines deutscher 
Ingenieure zu dem ersten Entwurf des preußischen Handels- 
ministeriums in Betracht zu ziehen'). 

Anwesend sind: 
vom Vorstande des Vereines deutscher Ingenieure: 

Hr. v. Linde, Vorsitzender, 
» v. Borries, Kurator, 
» Gerdau, 
» Rohr, | 
(Hr. Prüsmann hat seine Abwesenheit entschuldigt); 
als Mitglieder des Dampfkessel-Ausschusses: 
Hr. v. Bach, Stuttgart, 
» Busley, Berlin, 
„ Hartmann, Hamburg, 
„ Kießelbach, Düsseldorf, 
» Th. Peters, Berlin, 
„ Reischle, München, 
„ Schaefer, Oberhausen; 
a's eingeladene Sachverständige: 
Hr. Berninghaus, Duisburg, 
„ Fischer, Mannheim, 
Kopp, Frankenthal, 
Krause, Berlin, 
„ ter Meor, Hannover. N 
Schriftführer: Hr. D. Mever, Berlin. 


Diese Beratung erfolgt an Hand dos neuen preußischen 
0 i m 
»Entwurfes«. 


ee a ana . à - 
1) In seiner Aeußerung zum ersten Entwurf des preußlschen Han 
n 


j I. den Wunsch ausgesprochen, daß es 
deleministorium® a 890 a, ea Lin Damprkersä) auf 
gelingen nn ften und die vom Internationalen Verband der Dampf- 
gestellten Vorst = svereine ausgegangenen Würzburger und Hamburger 
kessel Ueber wWac u Uebereinstimmung zu bringen. Diesem Wunsche 
Normen miteinan t die Aufgabe einer vom Internationalen Verband ver- 
zu entsprechen, T vorhergehenden Tagen stattgehabten Versamm- 
anlaßten, an N rn des genannten Verbandes, des Germanischen Lloyds, 
lung von A Grobblechwalzwerke u. a. m. gewesen, Als Vertreter 
a dessen Direktor Hr. Th. Peters an den Beratungen 
des V. d. I. i dleser versammlung sind bei der Be- 
e NA Gegenstand dieses Berichtes ist, verwertet worden. 
ratung; 


Beigeordnete im Vorstand 


y 


Allgemeines. 


Es wird anerkannt, daß in dem »Entwurf« die Vorschläge 
des V. d. I. in reichlichem Maße verwertet worden sind, und 
zwar hauptschlich in technischen Einzelheiten und in der 
Wortiassung; dagegen ist bei einer Reihe von wichtigen all- 
gemeinen Bedingungen der »Entwurf« nicht auf die Vor- 
schläge des V. d. I. eingegangen. Diese allgemeinen Punkte 
bilden zunächst den Gegenstand der Beratung. 


Der Vorschlag des V. d. I., die Bestimmungen für 
Schiffskessel von denen für Landkessel vollständig 
zu trennen, ist im »Entwurf« nicht angenommen; er wird 
aufrecht erhalten, und dabei wird zugleich der Wunsch aus- 
gesprochen, daß die Bestimmungen übersichtlicher angeordnet 
werden möchten, etwa in der Weise, wie Hr. Busley namens 
des Verbandes deutscher Schifiswerften vorgeschlagen hat 


Auf die vom V. d. I. vorgeschlagene Zerlegung der 
Bestimmungen in gesetzliche und Ausführungsbe- 
stimmungen wird verzichtet, in der Erwägung, daß es 
doch nicht möglich sein werde, diesen Antrag durchzubringen. 

Die vom V. d. I. vorgeschlagene allgemeine Erklä- 
rung: 

»Jeder neue Dampfkessel muß in bezug auf Baustoff, 
Ausführung und Ausrüstung den anerkannten Regeln der 
Wissenschaft und Technik entsprechen« 


ist nicht in den »Entwurf« aufgenommen worden; statt dessen 
lautet S 1 Abs. 4 des »Entwurfes«: 


»Der Baustoff und die Ausführung der Dampfkessel 
müssen durch amtlich anerkannte Sachverständige nach amt- 
lich anerkannten Regeln der Technik geprüft werden. « 


Die Versammlung erblickt in der Fassung des Entwurfes“ 
ein großes Hindernis für die freie Entfaltung der Dampfkessel. 
technik; insbesondre hegt sie in dieser Auffassung Bedenken 
gegen amtlich anerkannte Regeln der Technik. Auch ist sie 
der Meinung, daß der gegenwärtige Zeitpunkt wegen der in 
voller Entwicklung begriffenen Technik der hier in Betracht 
kommenden Fabrikationen zur Aufstellung amtlicher Regel 
schlecht geeignet sei. Es wird deshalb beschlossen, den Vor- 
schlag des V. d. I. aufrecht zu erhalten. 

Im zweiten Satz seiner Vorschläge hat der V. d. I. aus- 
gesprochen, 

»daß als anerkannte Regeln der Wissenschaft 
und Technik die Vorschriften der Würzburger und der 


Hamburger Normen sowie des Germanischen Lloyds gelten 
Sollen. 
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Im Sinne der vorher weiußerten Bedenken gegen amt- 
lich anerkannte Regeln der Technik wird besch'ossen, diesem 
Ausspruch den Zusatz zu geben: »zurzeit«, so daß der Satz 
nun lautet: 

»Als solche anerkannten Regeln der Wissenschaft und 
Technik gelten zurzeit die Vorschriften der Würzburger und 
Hamburger Normen sowie des Germanischen Lloyds.« 

Der V. d. I. hat ferner beantragt, 

»daß eine Vorprüfung eingeführt werde, derart, daß die 
gemäß $ 24 der Gewerbeordnung einzureichende Zeichnung 
eines zu genehmigenden Kessels auf Antrag vor Erteilung 
der Genehmigung zur Errichtung der Anlage einer amtlichen 
Vorprüfung unterzogen werden soll, welche sich lediglich auf 
die Konstruktion und Festigkeit des Kessels zu erstrecken hat“. 

Dieser Antrag ist im Entwurf nicht berücksichtigt. Die 
versammlung beschließt, ihn aufrecht zu erhalten, weil es in 
vielen Fällen höchst erwünscht sein muß, friihzeitig genug, 
z. B. vor Bestellung der Bleche usw., zu wissen, ob Einwen- 
dungen gegen die vorgelegte Konstruktion gemacht werden. 

Hierzu wird ferner beschlossen, auszusprechen, daß die 
in oinem deutschen Staate stattgchabte Vorprüfung für alle 
übrigen als gültig anerkannt werden soll. 


Einzelbestimmungen. 
Hierauf wird in die Beratung des »Entwurfes: in seinen 
einzelnen Paragraphen eingetreten. 


I. Bau der Dampf kessel. 


Kesselwandungen. 
§ 1. 

In Abs. 1 lautet der Schlußsatz des Entwurfes«: 

Auf Gehäusewandungen von Dampfzvlindern, die mit 
dem Dampfkessel fest verbunden sind, finden die vorstehen- 
den Bestimmungen Keine Anwendung.« 

Es wird ausgesprochen, daß nicht etwa fest verbunden« 
mit »vernietet« gleichbedeutend sei, sondern daß auch Ver- 
schraubungen als »fest verbunden« gelten sollen. 

Der frühere Beschluß, daß Abs. 4, welcher lautet: 

»Der Baustoff und die Ausführung der Dampfkessel 
müssen durch amtlich anerkannte Sachverständige nach amt- 
lich anerkannten Regeln der Technik geprüft werden« 


sich nur auf Schifiskessel beziehen soll, nicht aber auf Land- 
kessel, wird aufrecht erhalten. 
§ 2. 
Es wird an dem Beschluß festgehalten, für Kessel mit 
kleiner Wasseroberfläche keine besondre Vorschrift iiber die 
Ilöhe des Wasserstandes in das Gesetz aufzunehmen. 


II. Ausrüstung der Dampfkessel. 


Die allgemeine Bemerkung des V. d. I, daß, wenn für 
denselben Zweck zwei Vorrichtungen vorgeschrieben sind, 
deren jede allein dem Zweck genügen muß, diese Vorrich- 
tungen gebotenenfalls einander als Ersatz dienen können, ist 
nicht in den »Entwurf« aufgenommen worden. 

Die Versammlung hält diesen Vorschlag aufrecht. 


Speisung. 
8 3. 

Der »Entwurf« enthält im Abs. 3 folgende Bestimmung: 

»Uebereinanderliegende Verbundkessel mit getrennten 
Wasserräumen sowie Dampfkessel mit verschieden hohem 
Betriebsdruck müssen je für sich gespeist werden können. 
Die Anordnung der Speiseleitungen ınuß so erfolgen, daß 
sich der Dampfkessel bei undichtem Rückschlagventile nicht 
durch die Speiseleitung entleeren kann.« | 
Es wird beschlossen, hinter »muß« das Wort »möglichst« 
einzuschalten. 

Ss4. 

Der Vorschlag, in Abs. 3 die Zahl 100 auf 120 zu er- 
höhen, wird aufrecht erhalten. 

In Abs. 5 werden die Worte vom Heizerstande« wieder 
gestrichen. 
8 5. 

In Abs. 1 werden die Worte des »Entwurfes«: 
Sowie Spindelventile, die nicht durchstoßbar sind oder sich 
ganz herausdrehen lassen«, 
gestrichen. 
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Iu Abs. 3 wird die Forderung des »Entwurfes«, daß 
die Lichtweiten der Wasserstandsgläser sowie die Bohrungen 
der Wasserstandsvorrichtungen mindestens 10 mm betragen 
sollen, als zu weit gehend erachtet; 8 mm, wie vorgeschla- 


gen, genügen. 
S 6. 


In Abs. 1 werden die Worte des »Entwurfese: 

»Alle Hahnkegel der Wasserstandsvorrichtungen müssen 
sich ganz durchdrehen lassen« 
gestrichen. 

Die Forderung des V. d. I.: 

»die Hähne und Ventile der Wasserstandsvorrichtungen 
müssen so eingerichtet sein, daß man während des Betriebes 
in gerader Richtung hindurchstoßen kann« 


wird aufrecht erhalten. 


IL 


7. 

Die vom V. d. I. vorgeschlagene Fassung soll beibehal- 

ten werden. 
$ 8. 

Der Satz des »Entwurfes« in Abs. 2, welcher lautet: 

»Ihr Querschnitt muß imstande sein, den Beharrungs- 
zustand, bei dem so viel Dampf abgeführt wird, als der 
Kessel zu erzeugen vermag, bei einer die festgesetzte Dampf- 
spannung höchstens um ½0 ihres Betrages übersteigenden 
Spannung herbeizuführen. Sind zwei Sicherheitsventile vor- 
geschrieben, oder bedingt die Größe des Kessels mehrere 
Sicherheitsventile, so muß ihr Gesamtquerschnitt dieser An- 
forderung entsprechen« 
soll nur für Schilfskessel gelten, nicht für Laudzkessel. 

Der Satz des »Entwurfes« in Abs. 2, welcher lautet: 

»Soweit nicht durch eine besondre amtliche Prüfung 
der Ventile unter Dampf bereits in der Armaturenfabrik fest- 
gestellt wird, daß die Sicherheitsventile dieser Vorschrift ge: 
nügen, und eine Bescheinigung darüber beigebracht wird, 
muß eine amtliche Abnahme des Dampfkessels ($ 24 Abs. 3 
der Gewerbeordnung) unter Druck erfolgen« 
wird gestricheo. 

Der vom V. d. I. vorgeschlagene Satz: 

»Geschlossene Sicherheitsventilgehäuse müssen an ibrem 
tiefsten Punkte mit einer nicht abschließbaren Entwässerungs- 
vorrichtung versehen sein« 
wird aufrecht erhalten. 

S 9. 

Gegen die Fassung des »Entwurfes« wird nichts einge— 
wendet. > 
S 10. 

Gegenüber der im Entwurf« in der Begründung ggo- 
gebenen Auffassung betreffend Fabrikant, Verfertiger und 
Lieferant hält die Versammlung die Auffassung des V. d. I 
aufrecht. 

$ 11. 


Der Vorschlag des V. d. I. wird aufrecht erhalten. 
Hr. Berninghaus widerspricht besonders dem Satze des 
»Fintwurfes«, welcher lautet: 
»Die Bauprüfung kann auch während der Herstellung 
des Kessels vorgenommen werden.« 
§ 12. | 
Die vom V. d. I. vorgeschlagene Fassung wird aufrecht 
erhalten. 
$ 13. 
Gegen die Fassung des »Entwurfes« wird nichts einge- 
wendet. 
§ 14. 
Die Vorschläge des V. d. I. werden aufrecht erhalten. 
15. 
Gegen die Fassung des »Entwurfes« wird nichts einge- 
wendet. 
§ 16. 
Die Fassung des V. d. I.: 
»Zu jedem Kessel gehören“ 
wird aufrecht erhalten gegenüber der Fassung des »Eıt- 
wurfes«, welche lautet: 


»Bei jedem Dampfkessel müssen sich befinden«, 
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weil es vorkommt, daß beim Verkauf von Dampfkesseln der 
Verkäufer sich weigert, dem Käufer die betreffenden Papiere 
auszuliefern. 

j $ 17. 

Gegen die Fassung des »Entwurfes« wird nichts einge- 
wendet. 

§ 18. 

Der Vorschlag des V. d. I., die Beschränkung auf 2 at 

fallen zu lassen, wird aufrecht erhalten. 


8 19. 
Es wird empfohlen, die in Abs. 1 des » Entwurfes! we- 
nannten » beweglichen Bauten« nach dem Antrage der Schit- 
bautechnischen Gesellschaft näher zu kennzeichnen. 


$ 20. 

Es wird die Forderung aufrecht erhalten, daß die Ver— 
günstigung nicht nur auf die zur Zeit des Inkrafttretens der 
polizeilichen Bestimmungen bereits genehmigten Dampf- 
kesselanlagen sich erstrecken soll, sondern auch auf die 
schon fertig gestellten, wenn sie auch noch nicht gench— 
migt sind. 

Zu Abs. 2 wird daran festgehalten, daß alte Kessel nicht 
günstiger behandelt werden dürfen als neue; eine günstigere 
Behandlung würde es aber sein, wenn man bei alten Kes- 
seln auf den Nachweis der Festigkeit des Baustoffes ver- 
ziehten wollte, bei neuen Kesseln ibn aber forderte. Auch 
sind die vom Entwurf« in Aussicht genommenen Zugfestig 
keiten erfahrungsgemäß in Blechen alter Kessel durchaus 
nicht immer vorhanden. 

§ 21. 

Gegen die Fassung des »Entwurfes« wird nichts einge- 
wondet. 

S.23, 

Es wird nach wie vor für entbehrlich gehalten, eine 
Erklärung des Begrifies »Dampfkessel« aufzustellen. 
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Im übrigen werden zu diesem Paragraphen die Vor- 
schläge des V. d. I. aufrecht erhalten, mit der Aenderung, 
daß Abs. 2 der Ausführungsbestimmungen in zwei Sätze zer- 
legt wird, der erste schließend mit dem Worte: »dürfen«, 
der zweite beginnend mit den Worten: »Dabei muß der 
lichte Durchmesser dieser Rohre zu 1) und 2) so bemessen 
sein, usw.« 

§ 23. 
Gegen die Fassung des »Entwurfes« wird nichts einge- 
wendet. 
§ 24. 

Falls zu S 20 der Vorschlag des V. d. I. nicht ange- 
nommen wird, ist eine Frist von 6 Monaten zu gering; sie 
ist auk 12 Monate zu verlängern. 


Im Anschluß an diese Beratung verhandelt der Vorstand 
iiber die Frage, welche Schritte seitens des V. d. I. ge- 
schehen sollten, um ihm eine weitere Einwirkung auf das 
Zustandekommen der neuen polizeilichen Bestimmungen über 
die Anlegung von Dampfkesseln zu verschaffen. Es wird 
beschlossen, eine Eingabe an den Reichskanzler zu richten 
und ihm unter Darlegung der vom »Entwurf« abweichenden 
Ansichten des V. d. I. sowie der Gründe für diese Abwei- 
ehungen die Bitte auszusprechen, daß zu den in Aussicht 
genommenen Beratungen von Vert'etern der Bundesstaaten 
und eingeladenen Sachverständigen im Reichsamt des Innern 
auch Vertreter des V. d. I. eingeladen werden möchten. Es 
werden die Gesichtspunkte besprochen und festgestellt, die 
in der Eingabe zum Ausdruck gebracht werden sollen; ins- 
besondre soll auch auf die geschichtliche Entwicklung hin- 
gewiesen werden, die im Jahre 1871 dazu geführt hat, alle 
in den deutschen Staaten bestehenden Vorschriften über 
Wandstärken der Dampfkessel usw. aufzuheben, während 


jetzt wieder beabsichtigt wird, solche Vorschriften aufzu- 
nehmen. 
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Eingabe an den Reichskanzler. 


Berlin, den 12. Oktober 1904. 
Betrifit: Allgemeine polizeiliche 
Bestimmungen über die 
Anlegung von Dampfkesseln. 


Eurer Exzellenz 
erlauben wir uns ehrerbietigst folgendes vorzutragen. 
Von Sr. Exzellenz dem Königl. Preuß. Minister für Handel 
und Gewerbe sind wir mittels Schreibens vom 3. Oktober 1903 
aufgefordert worden, den von ihm verfaßten 5 a 
polizeilicher Bestimmungen über die Anlegung von Jampf- 
kesseln unsern Bezirksvereinen vorzulegen und ihm nach 
deren Anhörung unsre etwaigen Wünsche und Anregungen 
zu diesem Entwurf mitzuteilen. Dieser Aufforderung ae 
wir entsprochen; das Ergebnis unsrer Beratungen 15 
unsre in Anlage | abgedruckten Vorschläge , die 1 17 
Herrn Minister mit unsrer Eingabe vom 6. April d. i I ri 
reicht haben. Wir haben dankbar anzuerkennen, 185 7 
seitdem veröffentlichte zweite Entwurf Sr. Exzellenz 5 1 0 
Preuß. Ministers für Handel und Gewerbe in 1 1 0 1155 
unsre Vorschläge berücksichtigt hat; 5 is 1 as 1195 
Fall in zahlreichen technischen Einzelheiten, en . 5 5 
Wortfassung der Bestimmungen. Nichtsdestow ne 5 1 
Reihe von Verschiedenbeiten zwischen dem ZW a n a r 
und unsern Vorschlägen bestehen geblieben, un 1 7 
schiedenbeiten betreifen gerade die en. 5 
legenden allgemeinen Gesichtspunkte. Als solche heben 
5 heidung der allgemeinen polizeilichen Be- 
. 1 an solche für Landdampfkessel und 
INS. oiche für Schiffdampfkessel. 
Die Gründe für diese Scheidung haben wir in An 
Bericht (Anlage 1) ausführlich dargelegt. Wir no noch 
nn "dürfen, daß wir uns bei unserm Vorschlage 
nene reinstinmung mit den Wünschen der deutschen Schiff- 
in Ue í 
DME a ae Prüfung des N. und 
| durch amtlich an- 
der Ausführung der Dampikesse 


erkannte Sachverständige nach amtlich anerkann- 
ten Regeln der Technik. 


Durch eine solche Vorschrift würden der Bau und die 
Abnahme der Dampfkessel in eine völlig neue Lage versetzt 
werden. Bei Erlaß der »Allgemeinen polizeilichen Bestim- 
mungen« im Jahre 1871 hat der Bundesrat die im Reiche 
bestehenden Vorschriften über die Bestimmung der Wand- 
stärken usw. sämtlich aufgehoben. Die Absicht, diesen Schritt 
wieder zurückzutun, könnte man nur verstehen, wenn er sich 
nicht bewährt, wenn sich in den 33 Jahren die Betrieb- 
sicherheit der Dampfkessel in bedenklicher Weise verschlech- 
tert hätte, und wenn die seitdem stattgehabten Unfälle in 
größerer Zahl auf Mängel der Baustoffe und Fehler der Aus- 
führung zurückgeführt werden müßten. Das Gegenteil ist, 
wie die amtliche Statistik (s. Anlage 2) erkennen läßt, der 
Fall. Wir müssen uns deshalb mit allem Nachdruck dagegen 
aussprechen, daß solche Vorschriften jetzt wieder eingeführt 
oder neu erlassen werden sollen; sie würden die freie Ent- 
faltung der Industrie hindern, ihre Ausführung würde geradezu 
unüberwindliche Schwierigkeiten bereiten, und die Verant- 
wortung der Aufsichtsbeamten würde, ohne daß es nötig 
wäre, in hohem Maße gesteigert werden. 

Zur Unterstützung unsrer Ansicht erlauben wir uns 
darauf hinzuweisen, daß auch in den übrigen Staaten mit 
hoch entwickelter Industrie solche Vorschriften und Prüfungen 
nicht bestehen. 

An die Spitze unsrer Vorschläge haben wir die allge- 
meine Bestimmung gestellt, daß »jeder neue Kessel in 
bezug auf Baustoff, Ausführung und Ausrüstung den 
anerkannten Regeln der Wissenschaft und Technik 
entsprechen solle. Mit dieser Forderung wird einerseits 
dem Bedürfnisse der Industrie nach möglichst ungehinderter 
Entwicklung, anderseits dem Bedürfnis der überwachenden 
Behörde, ihre Aufgaben bei der Genehmigung der Kessel er- 
füllen zu können, besser entsprochen, als wenn, wie 8 1 Abs. 4 
des Entwurfes vorschreibt: »der Baustoff und die Ausführung 
der Dampfkessel durch amtlich anerkannte Sachverständige 
nach amtlich anerkannten Regeln der Technik geprüft werden. 


— 


Band 48. Nr. 46. 
12. November 1901. 


Wir unterlassen es, an dieser Stelle unsre von dem 
„Entwurf“ abweichenden Vorschläge noch eingehender zu be- 
gründen und weitere Punkte, in denen wir andrer Meinung 
sind, anzuführen, weil wir uns der Hoffnung hingeben, Eure 
Exzellenz werden unserm Wunsche gütigst entsprechen: 


»daß uns bei den weiteren Beratungen dieser Vor- 
lage noch weiter Gelegenheit gegeben werde, unsre 
Ansichten zu vertreten«. 


Ganz besonders bezieht sich dieser Wunsch auf die von 
Eurer Exzellenz in Aussicht genommene Beratung im Kreise 
von Vertretern der Bundesstaaten und eingeladenen Sach- 
verständigen, und unsre Bitte geht dahin, daß Eure Ex- 
zellenz auch uns zur Entsendung von Vertretern zu diesen 
Beratungen auffordern möchten. Unser Verein zählt fast 
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19 000 Ingenieure zu seinen Mitgliedern, davon etwa 16 000 
in 45 Bezirksvereinen in Deutschland. Welcher Wert unsrer 
Mitwirkung an Gesetzesvorlagen dieser Art beigemessen 
werden darf, läßt die Aufforderung Seiner Exzellenz des 
Herrn Handelsministers vom 3. Oktober v. J. erkennen. Wir 
glauben, dieser ehrenden Anerkennung durch die Gründlich- 
keit und die Sachkenntnis unsrer Beratungen entsprochen 
zu haben. Deshalb glauben wir aber auch den Wunsch 
weiterer Betätigung an diesen Arbeiten aussprechen und die 
Hoffnung, unsern Wunsch erfüllt zu sehen, hegen zu dürfen. 
Ehrerbietigst 
Verein deutscher Ingenieure. 
Dr. C. v. Linde, Vorsitzender. v. Borries, Kurator. 
Th. Peters, Direktor. 


Bau eines neuen Vereinshauses. 
Verhandelt am 11. Oktober 1904 ım Vereinshause zu Berlin. 


Vorsitzender: Hr. 


Es sind anwesend: 
vom Vorstande die Herren: v. Linde, Prüs mann, v. Borries, 

Gerdau, Rohr; 
als Ausschußmitglieder die Herren: Eulenburg, Goebel, 

Henneberg, Lohse, Nallinger, Scheit, Stabv, 

Taaks, Veith, Weismüller; 
als beratende Sachverständige die Herren: Herzberg und 

Rietschel; Körte und Reimer, letztere als die Archi- 

tekten und Erbauer des jetzigen Vereinshanıses; 
ferner Hr. Peters, Vereinsdirektor, und Hr. D. Meyer, 

Schriftführer. 

Gegenstand der Verhandlung ist der Bau eines neuen 
Vereinshauses gemäß dem Beschlusse des Vorstandsrates und 
der 45. Hauptversammlung, s. Z. 1904 S. 1160 und 1279. 

Die Verhandlung wird zunächst an Hand der folgenden 
drei Fragen geführt: 

a) Ist es notwendig oder doch wenigstens erwünscht, daß 
der V. d. I. in Zukunft in stärkerem Maße Repräsentation 
nach außen ausübe, als ihm das bei seinen bisherigen Räum- 
lichkeiten möglich gewesen ist, und erscheint dazu ein er- 
heblich größerer Geldaufwand als bisher gerechtfertigt? 

b) Wenn die Frage zu a) bejaht wird: Welche Räume 
sind dann für eine größere Repräsentation erforderlich, ins- 
besondre: ist ein Sitzungssaal erforderlich und von welcher 
Größe? 

c) Sind — falls ein neues Vereinshaus gebaut wird — 
außer Schreib- und Lesezimmern auch Logierzimmer für die 
Mitglieder des Vereines vorzusehen? 


Zu a) fragt Hr. Veith, ob sich neuerdings Anlaß ergeben 
habe, größere Repräsentation auszuüben. 

Hr. Peters entgegnet, daß das nicht der Fall sei; aber 
der Vorstand habe aus dem Umstande, daß der Verein vor 
5 Jahren die Grundstücke an der Ecke der Dorotheen- und 
Sommerstraße gekauft habe, um dermaleinst ein neues Ver- 
einhaus darauf zu bauen, die Veranlassung entnommen, 
die Frage nunmehr von neuem vor den Verein zu bringen. 

Der Vorsitzende und Hr. Lohse weisen auf die zahl- 
reichen Bedürfnisse in dieser Richtung hin: Beratungen 
eigener und fremder Kommissionen, technische und wissen- 
schaftliche Konferenzen usw., die jetzt vielfach in Gasthäusern 
abgehalten werden müßten; sie sind der Meinung, daß es 
das Ansehen des V. d. I. bedeutend heben würde, wenn er 
für solche Sitzungen und Beratungen vornehme Räume zur 
Verfügung stellen könnte; die Mittel dazu seien durchaus 
vorhanden. 

Hr. Weismüller äußert sich in demselben Sinn und 
empfiehlt, jedenfalls die beiden Grundstücke ihrer ausgezeich- 
neten Lage wegen festzuhalten. 

Hr. Goebel hält den Neubau für verfrüht; er meint, 
man solle erst die Hypotheken ablösen, das Technolexikon 
fertig stellen und die Geldmittel für den Neubau bereitlegen. 

Hr. Staby vermag auch nach den Ausführungen der 
Vorredner das Bedürfnis nach vermehrter Repräsentation nicht 
anzuerkennen. 


C. v. Linde. 


Hr. Scheit teilt die Ansicht des Hrn. Goebel und hält 
die finanziellen Grundlagen nicht für sicher genug. 

Hr. Taaks bebt hervor, daß der V. d. I. zwar nicht 
daran denken könne, den im Laufe der Zeit entstehenden 
Absplitterungen durch Vereine für besondre technische Ge- 
biete entgegenzutreten, oder die Zeitschrift so auszudehnen, 
daß sie alle Gebiete mitbeherrsche; aber nach seiner Größe 
und Bedeutung sei er wohl geeignet, ja habe er die Pflicht, 
sich als den Mittelpunkt der Ingenieurwelt hinzustellen, und 
dazu sei als äußerliches räumliches Mittel ein großes Inge- 
nieurhaus erforderlich. Die gegen die Finanzlage geäußerten 
Bedenken könne er nicht teilen. Ob die jetzt schon vor— 
handenen und in Aussicht zu nehmenden Bedürfnisse durch 
Erweiterung der Räume im jetzigen Vereinshaus gedeckt 
werden könnten, sei ernstlich zu erwägen. 

Hr. Henneberg hält es für verfehlt, sich nur auf die 
jetzt schon vorhandenen Bedürfnisse einzurichten; sei ein 
ausreichendes Vereinshaus vorhanden, würden sich auch neue 
Bedürfnisse in reicher Zahl einfinden. 


Hr. Peters geht näher auf die finanziellen Bedenken 
der Herren Goebel und Scheit ein, die er als zutreffend nicht 
anerkennen kann. Gegenüber den Ausführungen der Herren 
Taaks und Henneberg hält er es für sehr erwünscht, wenn 
aus den Kreisen der befreundeten Vereine Wünsche und die 
Bereitwilligkeit, die Gastfreundschaft des V. d. I. für ihre 
Sitzungen in Anspruch zu nehmen, zu erkennen gegeben. 
würden. 

1) Auf Antrag des Vorsitzenden wird folgender Aus- 
spruch einstimmig beschlossen: 


Dem Bauausschuß erscheint es als eine 
würdige Aufgabe des V. d. I, in eigenem Hause 
einen Sammelpunkt für die deutschen Inge- 
nieure zu schaffen, in erster Linie für die Mit. 
glieder des Vereines, sodann aber auch zur 
gastfreundlichen Aufnahme verwandter Verei- 
nigungen. 


Bei der Verhandlung der Frage b) geht Hr. v. Borries 
von dem Grundstück an der Ecke Dorotheen- und Sommer- 
straße, welches dem Verein gehört, aus. Es gestattet nach 
seiner Meinung einen Saal von etwa 150 bis 200 Personen 
was er für ausreichend hält. 

Hr. Taaks möchte die Frage, wie groß der Saal sein 
müsse, um den Bedürfnissen zw. entsprechen, losgelöst von 
der Rücksicht auf den vorhandenen Besitz des Vereines be- 
antwortet sehen. Er richtet an die Architekten die Frage 
ein wie großer Saal sich in dem jetzigen Vereinshaus her- 
stellen lassen würde, wenn man die beiden vermieteten Stock- 
werke hinzunähme. 

Die Herren Reimer und Körte legen die zur Beant- 
wortung dieser Frage vorbereiteten Pläne vor und erklü- 
ren, daß, wenn der gleiche Platzbedarf pro Person wie in 
dem jetzigen Sitzungsraum für erforderlich erachtet würde 
ein Saal für etwa 50 Personen hergerichtet werden könnte. 
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Die weitere Erörterung dreht sich hauptsächlich um die 
Frage, wie groß im Falle des Neubaues der Saal sein müsse. 
Fs wird ausgeführt, daß ein für größere Veranstaltungen 
wirklich ausreichender Saal auf dem Vereinsgrundstück über- 
haupt nicht untergebracht werden könne; auch würde ein 
großer Saal für die Mehrzahl der Verwendungsfälle zu groß 
und deshalb ein kleinerer Saal daneben erforderlich sein. 

Der Vereinsdirektor stellt eine Rechnung auf, wonach 
unter den Voraussetzungen: 


daß pro Person für den Saal mit Nebenräumen 2 qm zu 
rechnen sind, 

dab 1 qm bebaubare Grundfläche 1250 M kostet, 

daß auf 1 qm Saalfläche 1000 A Baukosten entfallen, und 

daß der Saal durch zwei von den 4 Stockwerken des 
Hauses hindurchgeht; 

die Kosten des Versammlungssaales pro Person sich auf 
2250 M belaufen, also für 200 Personen einen Aufwand 
von 450000 A erfordern, entsprechend einem jährlichen Auf- 
wand für Zinsen, Abgaben, Erhaltung usw. von rd. 22500 &. 


Das Schlußergebnis dieser Verhandlungen ist der Aus- 
spruch: 


2) Hierbei dürfte ein Versammlungsraum von 200 bis 
250 qm Grundfläche vorzusehen sein. 


Zu Frage e), ob das neue Vereinshaus auch Hotelräume 
enthalten soll, spricht sich Hr. Lohse sehr dagegen aus, weil 
das nicht zu den Vereinsgeschäften gehören würde, während 
die Herren Staby und Veith es befürworten, weil nur auf 
diese Weise das Vereinshaus zum richtigen Mittelpunkt der 
Vereinsmitglieder und ihrer Gäste gemacht werden könnte. 

Die Meinungen über diesen Punkt sind außerordentlich 
geteilt; der Vorsitzende faßt mit Zustimmung der Versamm- 
lung das Ergebnis dahin zusammen: pe 
3) Die gegen die Hinzufügung eines Hotelbetriebes 
sprechenden Gründe erscheinen gewichtiger als 

die dafür sprechenden. 


Des weiteren wird die Frage erörtert, ob es nötig sei, 
die Geschäftsräume des Vereines: Kanzlei, Redaktion usw. 
in demselben Hause unterzubringen wie die Empfangs- und 
Repräsentationsräume, Für die Trennung wird geltend ge- 
macht, daß das Grundstück an der Eeke der Dorotheen- und 
Sommerstraße, welches pro qm 1000 Al gekostet hat, für 
Solche Geschäftszwecke viel zu teuer sei. Auf der andern 
Seite wird es für die gesamte Geschäftsführung des Vereines 
als geradezu unmöglich bezeichnet, eine solche Trennung ein- 
treten zu lassen. Dieser letzteren Ansicht neigt sich die 
Mehrzahl der Anwesenden zu, 50 daß beschlossen Winde 
4) Die Geschäfts- und Arbeitsräume des Vereines 
müssen ungetrennt von den Empfangs- und Reprä- 
sentationsräumen in dem Vereinshaus Aufnahme 

finden. 


Daß das Haus geeignete Räume verschiedener 19 A 
geschäftlichen und wissenschaftlichen Zusammenkünften, 5 
5 rechungen usw. enthalten solle, wird allgemein De g 
jA wird dann aber auch für notwendig erachtet, 1 ie- 
sen Räumen Speisen und Getränke V en 1 
Um das zu ermäglichen, wird es notwen W i m 

Hause eine Restauration unterzubringen, ie dann aue 
1 allecmeinen Publikum zugänglich gemacht werden muß, 
1 ein Wirt darin bestehen . > a 
jederzeit gute Verpflegung zu bieten. Vementspree 


beschlossen: 
5) Das Vereinshaus sollte eine Restauration N. 
* ag / f i i 
Verbindung damit Schreib-, Lese-, r 2 
Klubzimmer verschiedener Größe enthalten... 


Vereinsdirektors und des Redakteurs der 
vaitcehrift wird dann noch das Bedürfnis nach einer Pine 
5 m Zeitsehriften-Lesezimmer besonders herv orge- 
thek und einen Anok solle nicht etwa eine vollständige, 
honom., De u enheit umfassende Bibliothek sein, sondern 
auch die 11 a Werke der neueren Zeit beschränken, 
sich auf die 5 thek für den täglichen Gebrauch. Dieses 
also eine a 2 den Anwesenden einstimmig anerkannt, 
end wird besehlnssen: 


ron seiten des 


Bedürfnis wir 
und dementspree 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher lugenioure. 


6) Ferner ist eine für die Mitglieder zugängliche 
Handbibliothek im Vereinshaus unterzubringen. 


Nachdem auf diese Weise die Bedürfnisse genauer fest- 
gestellt sind, denen das neue Vereinsbaus zu entsprechen 
haben würde, wird die Frage erörtert, ob das Grundstück an 
der Ecke Dorotheen- und Sommerstraße für die Erfüllung 
dieser Zwecke ausreichend und geeignet sei. Diese Frage 
wird bejaht und immer wieder von neuem die vorzügliche 
Lage dieses Grundstückes anerkannt. Es wird beschlossen: 


7) Der Bauausschuß ist der Meinung, daß den vor- 
stehenden Bedürfnissen durch Bebauung des dem 
Verein gehörigen Grundstückes Ecke Sommer- und 
Dorotheenstraße entsprochen werden sollte. 


Zu einer umfangreichen Verhandlung gibt ferner die 
Frage Anlaß, ob der Verein nun unverzüglich an den Neu- 
bau herantreten oder ob er einen Uebergangszustand da- 
durch schaffen solle, daß er das jetzige Vereinshaus in sämt- 
lichen Räumen für sich in Benutzung nimmt, was durch einen 
verhältnismäßig nicht sehr kostspieligen Umbau zu ermögli- 
chen sein würde. 

Hr. Peters ist der Meinung, daß, abgesehen von dem 
großen Saal für 200 Personen, den Repräsentationsräumen 
und der Restauration, den sämtlichen übrigen Bedürfnissen 
sehr wohl in dem jetzigen Vereinshaus entsprochen werden 
könnte. Es würde auf diese Weise möglich sein, Erfahrun- 
gen zu sammeln, die dann beim Neubau verwertet werden 
könnten; denn manches in den heute vorgebrachten Wünschen 
und in den Beschlüssen beruhe doch noch auf Annahmen, 
müsse als wirklich vorhanden sich erst erweisen. 

Hr. Taaks findet diese Ansicht sehr beachtenswert, 
möchte aber doch nicht auf Empfangsräume verzichten. 

Die Herren Herzberg, Rietschel, Weismüller, 
Henneberg und Lohse halten es für bedenklich, einen 
solchen Uebergang durch Benutzung des jetzigen Vereins- 
hauses zu schaffen, weil sie der Meinung sind, daß sich bei 
den immerhin beschränkten und unvollkommenen Einrichtun- 
gen, die sich im jetzigen Vereinshause schaffen lassen, die 
wirklichen Bedürfnisse nicht richtig herausstellen könnten; 
die unzulängliche Befriedigung sei aber leicht nachher ein 
Hindernis, etwas Ordentliches zu schaffen. Es sei besser, das 
gleich von vornherein zu tun. 

Dagegen sind die Herren Gerdau, Goebel, Scheit, 
Staby und Veith für Benutzung und Umbau des jetzigen 
Vereinshauses und schlagen eine Frist von etwa 5 Jahren bis 
zu erneuter Beschluß fassung über den Neubau vor. 

Bei dieser Verschiedenheit der Meinungen wird es als 
zweckmäßig erachtet, über die Frage: ob und wann neu ge 
baut werden soll, erst noch eine vorläufige Meinungsäuße. 


rung der Bezirksvereine herbeizuführen. Demgemäß wird 
beschlossen: | 


S) Der Bauausschuß empfiehlt dem Vorstande, einen 

dem vorstehenden vorläufigen Bauprogramm ent- 

sprechenden Entwurf herstellen und (mit diesem 

vorläufigen und erläuterten Programm) den Be- 

zirksvereinen zur Aeußerung mitzuteilen. Alsdann 

sollen vom Bauausschuß endgültige Vorschläge 
aufgestellt werden. 


Es wird in Aussicht genommen, diese Vorlage den Be- 
zirksvereinen Ende November, d. h. so zeitig zu machen, 
daß sie im Dezember und Januar darüber beraten und ihre 
Aeußerungen bis Ende Januar der Geschäftstelle einschicken 
können, so daß dann der Bauausschuß auf Grund der Aeuße- 
rungen der Bezirksvereine in erneute Beratung eintreten und 
bis Ende März seine endgültigen Vorschläge machen kann. 

Um dem Verein möglichst freie Entschließung auch hin- 
sichtlich des Zeitpunktes zu wahren, wird der Vereinsdirek- 
tor beauftragt, dafür zu sorgen, daß die Vermietungen In den 
beiden Häusern nicht länger laufen als bis zum 31. März 
1906, so daß, wenn der Verein in seiner 46. Hauptversamm- 
lung den Netibau beschließen sollte, mit dem Abbruch des 
Hauses am 1. April 1906 begonnen und der Grundstein des 
Neubaues bei Gelegenheit der 47. Hauptversammlung, ‚die 
zugleich die Feier des 50jährigen Bestehens des Vereines 
sein wird, gelegt werden kann. Tn. Peters. 
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Entwurf eines Gesetzes, betr. Prüfung und Ueberwachung elektrischer Anlagen. 
Eingabe an den Bundesrat. 


Berlin, den 19. Oktober 1904. 


Dem Hohen Bundesrat 
erlauben sich die Unterzeichneten ganz gehorsamst folgendes 
vorzutragen: 

Die Königlich Preußische Regierung hat dem Preußi- 
schen Landtag einen Gesetzentwurf vorgelegt, der sich unter 
anderm auf die staatliche Ueberwachung elektrischer Stark- 
stromanlagen bezieht. Es ist uns ferner bekannt geworden, 
daß die Königreiche Bayern und Sachsen, sowie vorausicht- 
lich auch Württemberg, gleichfalls damit umgehen, Ueber- 
wachungsgesetze für elektrische Starkstromanlagen einzu- 
führen. Hierbei gehen die einzelnen Staaten gesondert und 
unabhängig voneinander vor. 

Dies gesonderte Vorgehen hat in weiten Kreisen der deut- 
schen Industrie Beunruhigung hervorgerufen, und zwar nicht 
bloß unter den eigentlichen Elektrotechnikern, sondern vor 
allem unter den zahlreichen Industriellen verschiedenster Art, 
welche in ihren Betrieben elektrischen Starkstrom verwenden. 

Die Elektrotechnik hat sich in ganz Deutschland einheit- 
lich entwickelt; die Vorschriften, nach denen elektrische 
Starkstromanlagen heutzutage installiert werden, sind dio 
»Sicherheitsvorschriften des Verbandes Deutscher Elektro- 
techniker“, und diese werden bis jetzt in ganz Deutschland 
einheitlich anerkannt. Wenn jetzt die Einzelstaaten geson- 
derte Normen für die Ueberwachung der elektrischen An- 
lagen erlassen, so ist die Gefahr vorhanden, daß diese Nor- 
men in den verschiedenen Staaten verschieden ausfallen; es 
ist uns aus den vorliegenden Mitteilungen bereits bekannt, 
daß 2. B. die Vorschriften des Königreichs Bayern von denen 
des Königreichs Sachsen merklich abweichen werden. Die 
Absichten der Königlich Preußischen Regierung werden in 
ihrem vollen Umfange erst bekannt werden, wenn die Ver- 
handlungen über die Ausführungsbestimmungen zu dem 
Ueberwachungsgesetz beginnen; doch kann man, es nur als 
wahrscheinlich bezeichnen, daß auch in Preußen und even- 
tuell in Württemberg wieder abweichende Bestimmungen zur 
Norm erhoben werden sollen. 

Wenn aber die größeren Einzelstaaten selbständig von- 
einander abweichende Grundsätze für die Behandlung elek- 
trischer Anlagen aufstellen, so wird damit die Einheitlichkeit 
der deutschen Elektrotechnik aufs empfindlichste gestört, und 
es werden bedenkliche Risse in den Zusammenhang der 
ganzen deutschen Industrie gebracht. Wir weisen nur kurz 
darauf hin, daß es nicht an industriellen Unternehmungen 
fehlt, die ihre Absatzgebiete, ihren Sitz oder ihre Filialen 
gleichzeitig in verschiedenen Staaten des Deutschen Reiches 
haben. Es würde sich aus der gesonderten Legislatur er- 
geben, daß 2z. B. der preußische Industrielle andre Fabrikate 
brauchte und sie anders behandeln müßte als der bayerische, 
daß der elektrotechnische Fabrikant verschiedene Erzeugnisse 
für die verschiedenen deutschen Länder herstellen müßte, 
daß der elektrische Installateur, der z.B. io Frankfurt a/M. 
wohnt, genötigt sein würde, nach verschiedenen Vorschriften 
zu installieren, je nachdem er im Bereiche seiner eigenen 
Stadt oder in der Pfalz oder in Baden oder in Württem- 
berg oder im Großherzogtum Hessen eine Anlage herstellt. 
Ueberlandzentralen, die das Gebiet zweier Länder berühren 
— und solche sind tatsächlich schon vorhanden und werden 
noch weiter entstehen —, müßten in verschiedenen Staaten 
verschiedene Normen befolgen; die jetzt vorhandene gleiche 
Schulang aller deutschen Ingenieure und Monteure und die 
damit verbundene Freizügigkeit der Technik ginge verloren; 
auch die Feuerversicherungsgesellschaften würden nicht mehr 
imstande sein, die Sicherheit ihrer Objekte nach einheitlichen 
Grundsätzen zu bemessen. Der verhältnismäßig hohe Sicher- 
heitsgrad, den die elektrischen Anlagen in Deutschland er- 
reicht haben, beruht wesentlich darauf, daß die Installateure, 
welche diesen Namen überhaupt verdienen, im ganzen Reich 
nach denselben Vorschriften arbeiten, und daß diese Vor- 
schriften sich auf Erfahrungen stützen, welche im ganzen 
Reich gesammelt worden sind. Ganz besondere Schwierig- 
keiten würden hervortreten in den Fällen, wo sorgfältig 
durchgebildete Spezialkonstruktionen in Frage kommen, z. B. 


bei allen elektrischen Anlagen in Bergwerken, Theatern, 
chemischen Betrieben und dergl. Hier ist es geradezu eine 
Lebensbedingung, daß die Vorschriften nicht bloß gleich- 
förmig sind, sondern auch gleichförmig gehandhabt werden, 
und daß die Ergebnisse der Erfahrungen, welche im ganzen 
Deutschen Reich gesammelt werden, einheitlich benutzt wer- 
den, um die Vorschriften zu ergänzen und zu verbessern. 

Durch den Zo!lverein ist Deutschland ein einheitliches 
Wirtschaftsgebiet geworden; wir fürchten, daß diese Errungen- 
schaft geschädigt wird, wenn auf einem Gebiete, welches 
alle Zweige der Industrie so vollständig durchdringt wie die 
Elektrotechnik, die Einheit in Frage gestellt ist. 

Die XII. Kommission des preußischen Abgeordneten- 
hauses hat diesen Uebelstand bei der Beratung des preußi- 
schen Gesetzentwurfes bereits empfunden und hat demgemäß 
beschlossen, die Königlich Preußische Staatsregierung zu er- 
suchen, »darauf hinzuwirken, daß einheitliche Vorschriften 
über die Prüfung der im vorliegenden Gesetzentwurf aufge- 
führten Anlagen für das Reichsgebiet erlassen werdens. Es 
scheint aber, daß im preußischen Abgeordnetenhause der 
Wunsch nach reichszesetzlicher Regelung der Materie zurück- 
getreten ist vor der Behauptung, es liege ein dringendes 
Bedürfnis nach baldigem Erlaß eines [’eberwachungsgesetzes 
vor. Auf Grund unsrer eigenen Erfabrungen ist die Dring- 
lichkeit nicht so groß, daß die höhere Rücksicht der Einheit- 
lichkeit dagegen zurückstehen müßte. Die eigene Beobachtung 
hat uns zu der Ansicht gebracht, daß z. B. das gewöhnliche 
Leuchtgas in Deutschland eine erheblich größere Zahl von Men- 
schen an Leben und Gesundheit schädigt als die Elektrizität. 

Wir würden es nach allem für einen schweren Schaden 
halten, wenn es wirklich dahin käme, daß jeder einzelne 
Staat des Deutschen Reiches seine besondern Normen für die 
Behandlung elektrischer Anlagen hätte, und wir richten hier- 
mit an den Hohen Bundesrat die gehorsamste Bitte, 

Hochderselbe wolle in Erwägung nehmen, ob nicht 
der Erlaß von Vorschriften über die Ueberwachung 
der elektrischen Stromanlagen zum Gegenstand der 
Reichsgesetzgebung gemacht werden könne. 

Wir verkennen nicht die Schwierigkeit, welche darin 
liegt, daß das Reich zurzeit keine Organe für die Ueber- 
wachung elektrischer Anlagen besitzt, aber auch in den Ein- 
zelstaaten müssen diese Organe zum größten Teil erst ge- 
schaffen beziehungsweise vorhandenen Einrichtungen ange- 
gliedert werden. Und es scheint uns nicht undenkbar, daß 
das Reich sich mit den Einzelstaaten in Verbindung setzt, 
um sich ihrer Organe für die Durchführung der Ueber- 
wachungsnormen zu bedienen. Die Einheit der Normen ist 
für uns das Wesentliche. 

Der mitunterzeichnete Verband Deutscher Elektrotechniker 
ist jederzeit bereit, dem Hohen Bundesrat nähere Auskünfte 
zu erteilen, auf Wunsch auch Vorschläge auszuarbeiten. 

Wir erlauben uns, 100 gedruckte Kopien der vorstehen- 
den Eingabe beizulegen. 

Wir verharren des Hohen Bundesrates 
ganz gehorsamste 
Verband Deutscher Elektrotechniker, eingetragener Verein 
Budde, Vorsitzender. Gisbert Kapp, Generalsekretär. 


Vereinigung der in Deutschland 


Centralverband 
Deutscher Industrieller ar beitenden Privat-Feuer- 
H. A. Bueck. versicherungs-Gesellschaften 


H. A. Bueck. 


Verband der elektrotechnischen Verein deutscher Ingenieure 
Installationsfirmen inDeutschland von Borries, Kurator. 
Gg. Montanus. Th. Peters, Direktor. 


Verein zur Wahrung der Interessen der chemischen 
Industrie Deutschlands 
I. A.: O. Wenzel. 
Vereinigung der Elektrizitäts-Werke 
i. A.: Dr. Passavant, zweiter Vorsitzender. 
Verein Schiffbautechnische Gesellschaft 


Deutscher Schifiswerften Busley, 
H. J. Stahl, Vorsitzender. Geschäftsführender Vorsitzender. 


(S. a. den Bericht über die Verhandlungen des preußischen Abgeordnetenhauses auf S. 1739 dieses Heftes.) 
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Definition des Kilogramms. — Konferenz wegen einheitlicher Schreibung der Fremdwörter. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Definition des Kilogramms als Krafteinheit. 
Eingabe an das Reichsamt des Innern. 


München, den 13. September 1904. 
Betrifit: Entwurf einer 


Maß und Gewichts- 
ordnung. 
An das 
Kaiserliche Reichsamt des Innern 
zu Berlin. 

Der Vorstand des Vereines deutscher Ingenieure erlaubt 
sich, zu dem im Reichsanzeiger verüftentlichten Vorläufigen 
Entwurf einer Maß- und Gewichtsordnung für das Deutsche 
Reich“ die nachstehenden Bemerkungen zu unterbreiten. 

1) Durch die Definition des Kilogramms als »Masse« des 
internationalen Kilogramm-Prototsps wird eine weitgehende 
Verwirrung in den Bezeichnungen für die Masse einerseits 
und für die Schwere der Masse andrerseits herbeigeführt, da 
bekanntlich der heutige Sprachgebrauch und die gesamte 
technisch-wissenschaftliche Literatur mit Kilogramm (Gramm 
usw.) die Schwere der Masse, nicht aber die Masse selbst be- 
zeichnen. Wird die seither für die erstere Größe verwendete 
Bezeichnung auf die zweite übertragen, so wird eine neue 
Bezeichnung für die erstere erforderlich sein. 

2) Wenn durch Festsetzung eines Normalmaßies für die 
Masse die Schwierigkeiten umgangen worden sind, welche 


| 


mit der Festsetzung eines Normalmaßes für das Gewicht 
verbunden sind, so bleibt das Bedürfnis ungedeckt, wel- 
ches in letzterer Hinsicht als ein dringendes anerkannt wer- 
den muß und insbesondre auch für die Technik und die 
technische Wissenschaft aus dem Grunde besteht, weil hier- 
auf allein die Festsetzung der Krafteinheit beruht, mit 
allen sieh daran knüpfenden Wertbestimmungen (für die 
mechanische Arbeit, für das Wärmeiiqnivalent usw.). Wir 
glauben deshalb aussprechen zu sollen, daß es dringend 
wünschenswert erscheint, in die Maß- und Gewichtsordnung 
eine entsprechende Festsetzung aufzunehmen, etwa in fol- 
sender Form: 

»Als Krafteinheit gilt die Schwere des Kilogramm-Pro- 
totvps im luftleeren Raume unter der Pariser Intensität der 
Schwere (9, = 980,665 em/sk), welche von der Conference 
Générale des Poids et Mesures 1901 als Normalintensität er- 
klärt worden ist.« 

Indem wir dio vorstehenden Bemerkungen der ge- 
neigten Würdigung des Hohen Reichsamtes unterbreiten, 
zeichnen wir 


ehrerbietig 
Der Vorstand des Vereines deutscher Ingenieure 
C. v. Linde, Vorsitzender. 


Konferenz wegen einheitlicher Schreibung der Fremdwörter im Deutschen. 


Erste Tagung vom 21. Oktober 1904 im lause des Vereines deutscher Ingenieure. 


Die Konferenz hat den Zweck, eine einheitliche Rechtschreibung der im Deutschen, insbesondere auch in der wissenschaftlichen 
Literatur vorkommenden Fremdwörter herbeizuführen. 


Anwesend die Herren: 


Dr. v. Dechend, Geh. Reg.-Rat, Berlin, Kaiserl. Patentamt; 
A. Martens, Geh. Reg.-Rat, Professor, Gr. Lichterfelde, Kgl. 
Materialprüfungsamt; | 
Dr. Scheel, Professor, Charlottenburg, Phys-techn. Reichs- 
anstalt; l 5 

Dr. Leo Vogel, Legationsrat, Berlin, Schweizerisches De— 
partement des Innern, Bern (nur zu informatorischen 
Zwecken); 

Dr. E. Buchner, Professor, Berlin, Gesellschaft deutscher 
Naturforscher und Aerzte; N 

Dr. E. Zimmermann, kgl. Landesgeologe, Berlin, Deutsche 
Geologische Gesellschaft; N 

Dr. Ludwig Diels, Privatdozent, Deutsche Botanische Ge— 


ellschaft; b , 
Dr P abo Professor, Berlin, Deutsche Chemische Ge- 


haft; | 
DF 11 1 Geh. Reg.-Rat, Professor, Berlin, Verein deut- 
scher Chemiker; 
Dr. Abegg, Professor, 
haft; 
W a Redakteur der Apotbekerzeitung, Berlin. Dent- 
l Apotheker-Verein; N 
D A Professor, Berlin, Redaktion des Jahresbe- 
E richtes über die Fortschritte der Chemie; | 
Dr W. Ostwald. Geh. Hofrat, Professor, Leipzig, Redaktion 
| der Zeitschrift für physikalische Chemie; 
E. v. Meyer, Geh. Hofrat. Professor, Dresden, Redaktion 
es Journals für praktische Chemie; 
5 Geh. Medizinalrat, Professor. Charlotten- 
a Redaktion der Zeitschrift für pbysiologische Chemie; 
D l Professor, Berlin, Deutsche Physika- 
r. E. g 


i haft; 
D a Professor. Berlin, Redaktion der Natur- 
r. „ * ` . 


i undschau; 
„ssenschaftlichen Run u; 1 
1 Baumeister, Berlin, verband deutscher Archi 

zisele . a in, 

~ tekten- und Ingenieur-Vereine; 


Freiherr von Popp, Ingenieur, Wien, Oesterreichischer In- 


iecur- Architekten-Verein; 
D a Leipzig, Deutscher Buchdrucker- 
r. Ba - 


verein; u 
Dr. O. Dittrich, Leipzig, 


Breslau, Deutsche Bunsen-Gesell- 


Bibliographisches Institut; 


| 


1 


. lautgetreuen Seite hin. 


Dr. Ernst Vollert, 
Buchhändler; 

Ferd. Springer, Verlagsbuchhändler, Berlin; 

Dr. Duden, Geh. Reg.-Rıt, Hersfeld: 

Christiani, Geh. Oberpostrat, Berlin, Verband deutscher 


Berlin, Börsenverein der deutschen 


Elektrotechniker; 

Dr. Th. Peters, kgl. Baurat, Berlin, Verein deutscher In- 
genieure: 

D. Meyer, Reg.- Baumeister, Berlin, Verein deutscher In- 
genieure; 


Dr. Hubert Jansen, leitender Redakteur des Technolexi- 
kons des Vereines deutscher Ingenieure. 
Auf Wunsch übernimmt Hr. Peters den Vorsitz und 
beauftragt Hrn. D. Meyer mit der Schriftführung. 


Hr. Jansen erstattet einen einleitenden Bericht über die 
Wege, die zu dem ins Auge gefaßten Ziel führen. Man 
könne sich auf drei verschiedene Standpunkte stellen: den 
rein lautgetreuen, den nationalen und den internationalen. 
Daß der erstgenannte von der Konferenz eingenommen werde, 
sei wohl ausgeschlossen. Der zweite, wonach jedes Wort, 
soweit wie möglich, mit den Lautzeichen des nationalen ABC 
geschrieben wird, liege im Strome der Zeit. Wenn man das 
Rechtschreibungswesen mit einer Schraube vergleichen wolle, 
so sei es wohl selbstverständlich, daß an ein Zurückdrehen 
dieser Schraube nicht gedacht werden könne, eher an ein 
Festerziehen, d. h. an einen Fortschritt nach der national 
Vom internationalen Standpunkt er- 
gebe sich hierbei allerdings der große Uebelstand, daß in 
den Inhaltsverzeichnissen der wissenschaftlichen nnd tech- 
nischen Zeitschriften und in den Wörterbüchern fortwährende 
Verweisungen zwischen verschiedenen Buchstabengruppen er- 
forderlich würden. Jedenfalls müsse von der Konferenz 
irgend ein gangbarer Weg aus diesen Schwierigkeiten gefun- 
den werden. 

Hr. Jacobson dankt dem V. d. I. für die Einberufung 
der heutigen Versammlung und unterbreitet ihr die folgen- 
den Anträge: 5 

1) Die Konferenz möge die Bearbeitung eines Wärter. 
verzeichnisses beschließen, welches die Schreibweise für die 
zur naturwissenschaftlichen und technischen Nomenklatur ge 
hörigen Fremdwörter angibt und zur Ergänzung des amt- 
lichen Wörterverzeichnisses bestimmt ist. 
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2) Bei der Bearbeitung dieses Wörterverzeichnisses soll 
der Grundsatz maßgebend sein, daß der internationale Cha- 
rakter der wissenschaitlichen Nomenklatur auch in der deut- 
schen Schreibweise gewahrt bleibt, soweit dies nicht mit den 
amtlichen Regeln für die deutsche Rechtschreibung vom Jahre 
1902 in Widerspruch steht. 

Der unter 2) aufgeführte Antrag soll den inter- 
nationalen Standpunkt zur Geltung bringen und damit dem 
Grundsatze Rechnung tragen, welcher für die gesamte Ent- 
wicklung der wissenschaftlichen Nomenklatur maßgebend ge- 
wesen ist. Als man zur Benennung wissenschaftlicher und 
technischer Gegenstände die Wortstämme aus dem Sprach- 
schatze der klassischen Sprachen auswählte, wollte man da- 
durch Bezeichnungen schaffen, welche den wissenschaftlich 
gebildeten Angehörigen aller Nationen in gleicher Weise 
verständlich und Veränderungen möglichst wenig unterworfen 
sind. Wenn nun jede Nation die Schreibweise dieser Worte, 
den Wandlungen ihrer eigenen Sprache nachgebend, ändert, 
so muß allmählich die internationale Verständlichkeit und 
damit das Grundprinzip der wissenschaftlichen Nomenklatur 
vollkommen verloren gehen. 

Die wissenschaftliche Nomenklatur sollte nicht von ein- 
seitig nationalem Standpunkte beurteilt werden; dement- 
sprechend haben auch die amtlichen »Regeln für die deutsche 
Rechtschreibung nebst Wörterverzeichnis« (Berlin 1902) in 
der Schreibweise wissenschaftlicher Fremdwörter vollkommene 
Freiheit gelassen. 

Hr. Baensch-Drugulin erörtert die Verhältnisse, die 
zur Schaffung des »Buchdrucker-Duden« geführt haben, und 
erwähnt auch die seitens wissenschaftlicher Fachkreise da- 
gegen laut gewordenen Widersprüche So haben z. B. die 
deutschen Zoologen bereits einen Arbeitsausschuß für die 
Rechtschreibung der für sie in Frage stehenden Fremdwörter 
ernannt. Der Redner würde es für förderlich erachten, wenn 
weitere wissenschaftliche Fachkreiso in ähnlicher Weise vor- 
gingen. 

Hr. Duden ist im allgemeinen mit den Bestrebungen, 
die zur Berufung der Konferenz geführt haben, sehr ein- 
verstanden, da gerade in wissenschaftlichen Kreisen die ver- 
schiedensten Ansichten über die Schreibung der Fremdwörter 
herrschen, und alles, was zur Klärung führen könnte, zu be- 
grüßen sei. 

Er geht dann auf die Anträge des Hrn. Jacobson im 
einzelnen ein. Zum ersten Antrare bemerkt er, daß auf eine 
amtliche Anerkennung der zu fassenden Beschlüsse keines- 
falls zu rechnen sei. Was den zweiten Antrag anbetrifft, so 
verweist er auf den Gegensatz, der darin liege, daß der inter- 
nationale Charakter der wissenschaftlichen Nomenklatur auch 
in der deutschen Schreibweise gewahrt bleiben solle, soweit 
dies nicht mit den amtlichen Regeln für die deut— 
sche Rechtschreibung im Widerspruch stehe. Da 
ein solcher Widerspruch an manchen Stellen vorhanden sei, 
so werde es unmöglich sein, dem Antrage gemäß zu ver- 
fahren. Der Redner erläutert dies durch Beispiele. Wolle 
man etwas Einheitliches schaffen, so müsse man dem heutigen 
Strome folgen, der zur volkstümlichen Schreibweise führt. 
Die Versammlung könne auf Erfolg nur rechnen, wenn sie 
sich in der Richtung entscheide, daß die gelehrte Schreib- 
weise neben der volkstümlichen erhalten bleibt; damit gerate 
sie auch nicht in Widerspruch mit dem tatsächlich bestehen- 
den Zustande. Man möge also die internationale Schreib- 
weise, die für Gelehrte bestimmt ist, scheiden von der volks- 
tümlichen für das nicht gelehrte Publikum. 

l Hr. Dittrich hält es ebenialls für unmöglich, ohne eine 
reinliche Scheidung zwischen gelehrter und volkstümlicher 
Schreibweise durchzukommen. Es stehe aber auch nichts im 
Wege, beide nebeneinander bestehen zu lassen, auch in regi- 
strierenden Verzeichnissen und in Wörterbüchern. Er erläu- 
tert die Form eines Wörterbuches, wie es für diesen Fall zu 
verlassen sei, und wie darin auch ganz bestimmte Anwei- 
Sungen für die Setzer zu geben seien, damit diese im ge- 
gebenen Falle die richtige Schreibweise anwenden. 

Hr. v. Dechend weist darauf bin, daß die Trennung 
dieser beiden Schreibweisen doch in manchen Fällen, insbe- 
sondre bei den Uebergängen vom gelehrten Gebiet in das 
volkstümliche, Schwierigkeiten bieten werde; an diesen Ueber- 
gangstellen müsse völlige Klarheit geschaffen werden. 


Konferenz wegen einheitlicher Schreibung der Fremdwörter im Deutschen. 
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Hr. Jansen schlägt vor, daß jedes Fremdwort, das nicht 
in Anbetracht des Zusammenhanges, in welchem es vorkommt, 
fremdsprachlich geschrieben werden müsse, als deutsch auf- 
zufassen und dementsprechend zu schreiben sei. Dabei wür- 
den Hinweise in den Registern nicht zu umgehen sein; aber 
dieser Nachteil sei nicht als sehr groß zu erachten. 

Hr. Jacobson erklärt, daß die Chemie nicht in der 
Lage sei, lautgetreu zu schreiben; als Beispiel führt er das 
Wort »Diacipiperazine« an, welches einen gleichlautenden 
Bestandteil zweimal — und zwar in zwei verschiedenen, 
durch die Schreibweise unterschiedenen Bedeutungen — 
enthält Ga i« von acidum, “ von Azot abgeleitet). 

Auf die Einwände, welche gegen seine Anträge von Hrn. 
Duden erhoben sind, entgegnet er, daß er auf eine amtliche 
Anerkennung der von der Konferenz zu fassenden Beschlüsse 
nicht rechne. Doch glaube er erwarten zu dürfen, daß die 
Redaktionen der bedeutendsten wissenschaftlichen und tech- 
nischen Zeitschriften und die Autoren der wichtigsten in Buch- 
form erscheinenden Veröffentlichungen sich nach der zu 
schaffenden Norm richten würden. Diese Norm könne seiner 
Ansicht nach recht wohl dem internationalen Charakter der 
wissenschaftlichen Terminologie und zugleich den Forderun- 
gen der amtlichen Regeln von 1902 gerecht werden. Zwar 
müßten die wissenschaftlichen Kreise für manche Ausdrücke 
sich zu einer Aenderung der bisher üblichen Schreibweise 
entschließen; aber diese Aenderungen seien nicht so bedeu- 
tend, daß der internationale Charakter im großen und ganzen 
wesentlich geschädigt würde. Erheblicher würden die Aende- 
rungen sein, wenn man das amtliche Wörterverzeichnis von 
1903, welches zahlreiche Doppelschreibungen ausschaltet, zu- 
grunde legen wollte; er sehe dieses Wörterverzeichnis, wel- 
ches die Bezeichnung »zum Gebrauch in den preußischen 
Kanzleien« trägt, indessen nicht als allgemein gültig an. 

Gegen den Vorschlag der Herren Duden und Dittrich hat 
er Bedenken, insbesondre aus dem Grunde, weil die nach 
der volkstümlichen Rechtschreibung unterwiesenen Schüler 
umlernen müßten, wenn sie sich im späteren Leben wissen- 
schaftlich betätigten. Auf das Beispiel der Patentschriften 
binweisend frage er, wo denn die Grenze zwischen volkstüm- 
lich und gelehrt sei? 

Hr. Duden erklärt es für unfruchtbar, wenn man die 
Anweisung vom Jahre 1903 außer Betracht lassen wollte. Er 
hält die Zeit nicht für fern, wo die amtliche Rechtschreibung 
von 1903 auch in die Schule eingeführt werden wird. Aber 
auch den Vorschlag des IIrn. Jansen hält er für zu weit- 
gehend und unausführbar. 

Hr. Dittrich wendet sich einerseits gegen den Vor- 
schlag des Hrn. Jansen, der in der gelehrten Rechtschreibung 
nicht durchzuführen sei, anderseits aber auch gegen die Aus- 
führungen des Hrn. Jacobson. Die Schwierigkeit des Um- 
lernens für die Schüler sei nicht so groß, da sie sich nur 
allmählich an die veränderte Schreibung zu gewöhnen hätten. 
In Bayern gelte übrigens die Rechtschreibung von 1903 auch 
schon für die Schulen. 

Hr. Baensch-Drugulin befürwortet den Vorschlag der 
Herren Duden und Dittrich. 

Hr. Ostwald empfiehlt aufs wärmste den Vorschlag des 
Hrn. Duden; er würde aber auch andern Beschlüssen der 
Konferenz folgen, da er die Erzielung eines allgemeinen Ein- 
verständnisses für das Wichtigste hält. 

Hr. Peters sieht in dem Vorschlage des Hrn. Duden 
doch noch große Schwierigkeiten. Er weist auf die techni- 
schen Zeitschriften, insbesondre auf die Zeitschrift des Ver- 
eines deutscher Ingenieure, und das Technolexikon hin, die 
ebensowohl wissenschaftlichen als auch gewerblichen Zwecken 
zu entsprechen hätten, bei denen also Zweifel beständen 
welche der beiden Schreibweisen, die wissenschaftliche Sder 
die volkstümliche, zu befolgen sei. 

Hr. Jacobson betont, daß seiner Ansicht nach ein der 
wissenschaftlichen Terminologie entnommener Name (2. B. 
»Acetylen«) einen Anspruch auf volkstümliche Schreibung 
noch nicht erwirbt, wenn der dadurch bezeichnete Stoff für 
das tägliche Leben Bedeutung gewinnt; erst nach einer 
sprachlichen Umwandlung der ursprünglichen wissen- 
schaftlichen Bezeichnung in volkstümlichem Sinne würde eine 
Veränderung der Schreibweise berechtigt. Er wendet sich 
sodann nochmals gegen die Bestimmungen von 1903 und 
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möchte sogar soweit gehen, durch eine Eingabe die preußi- 
sche Regierung um eine Erklärung zu bitten, daß die im 
Wörterverzeichnis von 1903 enthaltene Schreibweise nicht 
für weitere Kreise als bindend zu betrachten sei. 

Hr. Duden widerspricht dem, da nach seiner Meinung 
die Regierung unter keinen Umständen darauf eingehen 
könne. Sie habe jene Vorschriften in Uebereinstimmung mit 
den dringenden Wünschen der Buchdrucker nach Vereinheit- 
lichung erlassen und werde keinesfalls bereit sein, diesen 
Schritt nach kurzer Zeit zurückzutun. Er tritt nochmals 
warm dafür ein, die im Strome der Zeit liegende volkstüm- 
liche Richtung zu befolgen. 

Hr. Vollert schließt sich dieser Anschauung an. Der 
Uebergang von der gelehrten zur volkstümlichen Schreib- 
weise möge zwar Schwierigkeiten bieten, sie würden aber 
vorübergehen; man gewöhne sich schnell an das Neue. Vor 
allem tritt er für möglichste Einheitlichkeit ein. 

Hr. Ostwald warnt davor, sich in den Beschlüssen etwa 
auf die Rechtschreibung von 1902 zu stützen, da diese mög- 
licherweise recht bald Abänderungen unterworfen werden 
könne. Er befürwortet nochmals den Vorschlag des Hrn. 
Duden. 

In bezug auf die Zweifel des Hrn. Peters meint Hr. 
Dittrich, es werde sich auch in technischen Kreisen bald 
eine Praxis für die Rechtschreibung herausbilden an Hand 
etwa der Beschlüsse, die beim Technolexikon zur Ausführung 
kämen. 

Hr. Delbrück hält die Anträge Jacobson und Duden 
für nahe verwandt; sie dürften sich wohl ganz vereinigen 
lassen. Für das Wichtigste erachtet er, zunächst in die 
Finzelarbeit einzutreten, also einen engeren Ausschuß zur 
Aufstellung eines Wörterverzeichnisses zu wählen. An Hand 
der Ausarbeitung des Ausschusses werde man sich dann 
schon verständigen. 

Hr. Pringsheim wünscht, daß die wissenschaftliche 
Schreibweise sich in keiner Weise an die für ganz andre 
Zwecke bestimmte amtliche Rechtschreibung binden solle. 

Hr. Duden bestätigt, daß die Orthographische Konfe- 
renz nicht die Absicht gehabt habe, für die nur der Wissen- 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenienre. 


schaft angehörigen Wörter eine bestimmte Schreibung fest- 
zustellen. 


Der Vorsitzende faßt das Ergebnis der Beratun- 
gen wie folgt zusammen: 

Es sind drei Richtungen zum Ausdruck gekommen: die 
des Hrn. Jacobson für möglichste Aufrechterhaltung der 
wissenschaftlichen Schreibweise, die des Hrn. Jansen für die 
möglichste Anwendung der volkstümlichen Schreibung, und 
die der Herren Duden und Dittrich, welche zwischen wissen- 
schaftlicher und volkstümlicher Schreibung reinlich schei- 
den will. 

Der Redner erachtet es noch nicht für zeitgemäß, daß 
sich die Konferenz durch genau formulierte Beschlüsse in 
einer dieser Richtungen festlege; vielmehr empfiehlt er, im 
Einverständnis mit Hrn. Delbrück, zunächst in die praktische 
Arbeit einzutreten, d. h. durch Aufstellung eines Verzeich- 
nisses der in betracht kommenden Fremdwörter und durch 
Vorschläge für deren Schreibung. 

Die Versammlung ist damit einverstanden und beauftragt 
die Geschäftstelle des Technolexikons mit der Aufstellung 
dieses Wörterve’zeichnisses, das alsdapn den an der heutigen 
Konferenz beteiligten Gesellschaften, Vereinen und Behörden 
zur Begutachtung vorgelegt werden soll. 

Hr. Jacobson bittet, von vornherein für die Aufstellung 
des Wörterverzeichnisses eine gewisse Richtschnur zu geben. 
Lediglich um die Meinung der Versammlung in dieser Rich- 
tung festzustellen, wird eine Abstimmung vorgenommen, aus 
der sich ergibt, daß 11 Stimmen für den Vorschlag des Hrn. 
Jacobson eintreten, 3 für denjenigen des Hrn. Jausen, wäh- 
rend 10 dem voa Hrn. Duden und Hrn. Dittrich vorgeschla- 
genen Wege folgen möchten. 

Hr. Ostwald glaubt feststellen zu können, daß nach 
den Ergebnissen der Abstimmung die wesentliche Mebrheit 
sich den Anträgen des Hrn. Jacobson zuzuwenden scheine, 
mit Ausnahme etwa des letzten Satzes des Antrages ?: ' 
»soweit dies nicht mit den amtlichen Regeln für die deutsche 
Rechtschreibung in Widerspruch steht«. 


Mit einem Dank an die Versammlung schließt der Vor- 
sitzende die Sitzung. 


Abrechnung über die 45. Hauptversammlung zu Frankfurt a/M. 


Einnahmen | P 


Beisteuer des Gesamtvereines . : 
» » Frankfurter Bezirksvereines 


Festkarten a R 

35 vH des Garantiefonds À ; 

Verkauf von Postkarten und dergl. 
Nachträgliche Rückzahlung der kgl. Eisenbahndirektion 


auf vorgelegte Beträge für die Sonderzüge : . >- 1976 | Pr 


| 
Ausgaben | 4 | Pig 
Allgemeine Unkosten (Drucksachen, Festabzeichen, 
Mieten, Bureaukosten usw.) f | 
Festschrift ; | 2069 22 
Begrüßungsabend . 4078 40 
Festessen 4303 05 
Ausflug nach Darmstadt. 5 4951 01 
Fest im Zoologischen Garten ß 1158 75 
Festvorstellung . „ ar in ee ee DR a 2270 — 
Damenunterhaltung in Frankfurt a/M. und auf der 
Saalburg S 2611 80 
Rheinfahrt . 5 930 i 7 5 
42300 43 


Der Verein deutscher 
Ingenieure hat, wie in 
Chicago 1893 und Paris 
1900, auch eine dauernde 
vertretung auf der Welt- 


- 
- 
pE 
— N 
La Y 


= S u 


ausstellung in St. Louis r as fedea U 


If I 


— 
oa 2 
— 


eingerichtet; er hat sich da- 
zu auf besonderen Wunsch 
des Hrn. Reichskommissars 


— — g — — j 


| | 


L 
- 


2 
o 


Pp 
1 
I 


weiter übernommen, über 


59 — 


die technischen Erzeugnisse A — U | l IF 2 a 


derjenigen deutschen Fir- 


— 
— 


* f 
aschinenkalle 


> Jk | 
SUR 
E eý — 

— U 


— na mer FI TEE ZIEH 


. 
| 


| 

| * 7 | 

ARE] | | 

entschlossen, und hat es f | ji | | _Gesetäfßsstellg 
| 


1 
0 0 U 


men, die in St. Louis in der 

Maschinenabteilung aus 

stellen, durch seinen Ver- 

treter, Hrn. Ingenieur Fr. 

ud Frölich, Mitglied der Re- 

daktion der Zeitschrift, Aus- 

kunft zu geben. (Adresse: 

Ingenieur Fr. Frölich, 

Vertreter des Vereines 

] deutscher Ingenieure, Uni- 

versal Exposition 1904, 

Machinery Hall, St. Louis, 
Mo., U. S. A.) 


BEE TONER UT 
| E pa 


— 


| 


lag des Vereinen. — Kommissionsverlag und Expedition: Ju lius Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. w. Schade, Berlin N 
Selbstverlag . 


ZEITSCHRIFT 


DES 


_ VEREINES DEUTSCHER INGENIEURE. 


Nr. 47. 


Sonnabend, den 19. November 1904. 


—— 


Band 48. 


Inhalt: 

Die Pariser Stadtbahn. Von L. Troske (Fortsetzung) . . 1757 Kölner B.-V. :. 2°: % 3 =. ꝛ m . 1781 
Die Wasserkraft-Elektrizitätswerke am Niagara. Die elek- Mannheimer B-V. . 2 2 2 2 nn . q .O. 1781 
trische Ausrüstung des Krafthauses 2 der Niagara Falls Bücherschau: Theorie und praktische Berechnung der Heiß- 
Power Co. Von K. M²e yer 11765 dampfmaschinen. Von J. Hrabäk. — Bei der Re- 

Elektrisch betriebene Schwebetransporte. Von G. Dieterich daktion eingegangene Bücher. — Uebersicht neu er- 
(Schluß) En ln ar a Mae She ae Se a a ar er ARE schienener Bücher . . ao aoao m nen nee 1782 
Neuere Anlagen zur Behandlung von Baumwollstoffen, aus- Zeitschriftenschu . 2 2 22mm nn n ³³ ᷑ł . 1785 
geführt von der Maschinenfabrik Fr. Gebauer in Berlin. Rundschau: Die Hedschashahn. — Die Hamilton-Holzwarth- 
Von W. Gentsch . . „ ee ee en TO Dampfturbine. — Haftung der Dampfkessel- Ueber- 

Die Bestimmung der Länge eines Kurbellagers. Von 0. wachungsvereine für den von ihren Beamten einem 
o · AAA ee ee re Hal Dritten zugefügten Schaden. -- Brenner für flüssigen 
Bergischer B.-V.: Die Technik der komprimierten Gase mit Brennstoff. — Verschiedenes. „ er EI 
besondrer Berücksichtigung der flüssigen Luft 1780 Patentbericht: Nr. 153706, 151753, 153386, 150423, 154863, 
Bochumer B.-V. . . 2 2 0 ne er. 1781 153622: 10102122 4. 2.00 ee te a SOS 

Dresner h. 1781 Angelegenheiten des Vereines: Mitteilungen über Forschungs- 
Karlsruher B.-V.: Mitteilungen aus der Praxis der Heil- arbeiten, Heft 19. — Vertretung auf der Weltausstel- 
dampfmaschine. . . 2. 2 2 2 2 2 2. 1781 lung in St. Louis 1792 


l Die Pariser Stadtbahn. 


Von Ludwig Troske in Hannover. 


(Fortsetzung von 8. 1686) 


5) Sienalwesen. 


Nach dem bewährten Vorgange nordamerikanischer Bah- 
nen, die von französischen Ingenieuren vor Ausrüstung der 
Linie Nr. 1 besichtigt worden waren, wurde für die Stadt- 
bahn das selbsttätige Hallsche Signalverfahren gewählt. Die 
selbsttätige Einstellung der Signale war auf der Pariser Bahn 
um so eher zulässig, als ja der Betrieb nach Abschnitt II ein 
sogen. Pendelbetrieb ist, bei dem höchstens in den Schleifen- 
Stationen zeitweilig vereinzelte Abzweigweichen zu stellen 
sind. Die aus betriebstechnischen Gründen auf einzelnen 
Jwischenstationen eingebauten Verbindungsweichen sind nach 
dem unter 1) Gesagten (S. 1684) gewöhnlich verschlossen; sie 
dürfen nur im Notfalle mit besonderer Erlaubnis des verantwort- 
lichen Statiousbeainten benutzt werden, falls Züge infolge 
einer Streekensperrung durch sie aur das andre Fahrgleis 
übergeleitet werden sollen. Diese Weichen sind mit den 
Stationssignalen derart verbunden, daß letztere nicht auf Fahrt 
eingestellt werden können, wenn jene geöffnet werden, wie 
das weiter unten näher erläutert ist. 

Die Wahl des Hallschen Sigenalsystems konnte nicht, 
schwer fallen, da es in Nordamerika seit 1892 unter schwie— 
rigen Betriebsverhältnissen wiederholt glänzende Proben be- 
standen und sich im Dauerbetrieb — es sei hier nur an die 
New Yorker Hochbahnen erinnert — vollauf bewährt hat. 

Im Anfang wurde es auf der Stadtbahn in der Weise 
benutzt, dafs nicht in Raumabständen, sondern in Zeitabstär.- 
den gefahren wurde; d. h. zwischen 2 aufeinander folgenden 
Zügen lag nicht ein durch 2 Haltsignale gedeckter Gleisab- 
schnitt (Blockstrecke), sondern nur eine gewisse Zeitdauer. 
Neben dem Fahrsignal (weißes Licht) stand grüncs Licht als 
Haltsigna] in Anwendung. Die Zug- oder Wagenführer — 
hier in der Bedeutung von Lokomeotivführern gebraucht — 
durften an einem solchen grünen Signalbilde vorbeifahren, 
wenn sie eine Minute lang davor gehalten hatten. Ein Un- 
glücksfall, der sich am 19. Oktober 1900 dadurch ereignete, 
dafs ein vor einer besetzten Station auf steiler Rampe war— 
tender Zug beim Lösen der Bremse ins Rückwärtslaufen 
kam und nun auf einen andern in der hinterliegenden Block- 
strecke langsaın vorfahrenden zug unter bösen Begleiter- 
scheinungen auflief, schuf darin Wandel. 


Abgesehen von einer mit Bezug auf die Neigungsverhält— 
nisse nunmehr gewählten zweekmälsigeren Aufstellung des 
betreffenden Einfahrsignales wurde das sogen. absolute Block- 
verfahren, d. i. das Fahren in Raumabständen, eingeführt, und 
es bestehen seitdem die beiden Signalbilder: 

weils für „Bahn frei“ oder Fahrt, 
rot für „Bahn gesperrt“ oder Halt. 

qede Durchgangstation besitzt ein Einfahr- und ein Aus— 
lahrsignal; die mit gesonderter Ankunft- und Abfahrstation 
ausgestatteten Endschleifen haben für die erstere nur ein 
Einfahr-, für die letztere nur ein Ausfahrsignal. Das Ein— 
Yahrsignal steht je nach den Neiguugs- und Krümmungsver— 
hältnissen 25 bis 50 m vor dem Eingang der Station; das 
Ausfahrsienal befindet sich stets unmittelbar am Abfahrende 
des Bahnsteigs, etwa 1,7 m über dessen Plattform, also unge— 
fähr in Augenhöhe der Zugführer. Stationsabstände über 
750 m sind durch ein Zwischensignal zerlegt, um eine zwei- 
minntige Zugfolge zu ermöglichen. 

Auf der zwischen ihren Undstationen 10,328 kin lan- 
gen Linie Nr. 1 gibt es 6 derartige Zwischensignale, und 
zwar sind die ersten 5 Stationsahstände von der Porte de 
Vincennes bis St. Paul sämtlich in dieser Weise in 2 Block- 
abschnitte geteilt, aufserdem die Strecke Place de la Con- 
eorde-Champs Elysées. Fig. 283 zeigt die Lage der Signale. Da 
Linie Nr. 1 18 Stationen berührt, so besitzt sie 80 Standsignale. 
Ende 1902 wurde sie werktäglich in beiden Fahrrichtungen 
von insgesamt 736 fahrplanmälsigen Zügen befahren, die 
somit das Einstellen von täglich fast 30000 Sienalbildern 
auf dieser einen Linie notwendig machten. Seitdem ist die 
tägliche Zugzahl der Linie infolge der immermehr auf ihr 


eingeführten langen Wagenzüge — 7 bis 8 gegen früher 4 
Wagen — vermindert worden. Sie betrug z. B. im Sommer 


1903 für beide Fahrrichtungen zusammen 627, was immer- 
hin noch täglich 25000 Signalwechsel ergab, oder durchschnitt- 
lich für 1 km Doppelgleis 2420 Signale. Auf dem zwischen 
den Endstationen im Mittel 12,322 km langen Nordripg, der 
nur auf der Strecke Place de l'Etoile Place Victor Hugo ein 
Zwischensignal besitzt, wurden in derselben Zeit täglich 595 
Züge gefahren; das ergibt für seine 98 Standsignale täglich 
29155 Wechsel oder durchschnittlich für 1 km Doppelgleis 
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2366 Signalbilder. Beide Linien waren also nach dieser 
Richtung hin nahezu gleich stark beansprucht. 

Dieses selbsttätige Ein- und Umstellen der Signalbilder 
Rot und Weiß, also das Blocken Sperren“ und Entblocken 
‚Freivebem der Strecke, erfolgt nach Raumabstand durch die 
Zive, und zwar wird das Haltsienal durch jeden einzelnen 
aug eingestellt, das Fahrsienal dagegen gemeinsam dureh 
a Züge, Wie unter de näher ausgeführt ist. Grundsätzlich 
wird jeder Zug rückwärts dureh 2 Haltsienale gedeckt. so 
daß bei aufmerksamer Beachtung der Signalpilder unbedingt 
„wischen 2 aufeinander folgenden Zügen mindestens eine von 
allen Fahrzeugen Treigelassene Blockstreeke verbleibt. 

Die Länge der Blockstreeken und vor allem deren Nei- 
Lungs- und Krümmungsverhältnisse sind naturgemäß recht 
verschieden. Es gehört daher ein ungemein gewandtes Fah- 
ren und eine schnelle Zugabfertigung auf den Stationen dazu. 
um die Züge bei dichter Folge nirgends vor einem Ialtsignal 
unnötig zum biegen zu bringen. 

Nach meinen wiederholten zahlreichen Beobachtungen 
(mittels sog. Stoppuhr! schwankt der Aufenthalt der Züge an 
den Bahnsteigen je nach der Verkehrstärke gewöhnlich zwi- 
schen 12 und 20 sk. Ausnahmen von nur 3 sk, wie ander- 
eits solche von 2 bis 2½ min habe ich ebenfalls beob- 
achtet. Die längeren Stationsaufenthalte sind in der Regel 
durch Warten auf Freigabe des Ausfahrsignals bedingt. Die 
Züge folgen einander in der geschäftigsten Zeit in 2½ und 
selbst > min Abstand. Eine Dreiminutenfolge ist den öflent- 
lichen Fahrplänen zugrunde gelegt: jedoch werden in Stun- 
den besondern Andranges Bedarizüge eingeschoben.. Ein 
glattes Durchfahren der ganzen Linie von Station zu Station 
läßt sieh infolge der außerordentlich kurzen Stationsabstände 
bei Zweiminutenfolge und kurzer Bahnsteigpause wohl Kaum 
ermöglichen; aueh bei >l,,- bis 3 minutlicher Zeitfolge und ID sk 
Stationsaufenthalt ist solches schwierig, wie ich bei wieder— 
holten Fahrten vorn im Führerstande sowie durch vielfache 
Beobachtungen in den Wagen und vom Bahnsteig aus fest— 
stellen konnte. Gefördert wird ein solcher Zugdienst aller- 
dings ganz ungemein durch den elektrischen Betrieb, dessen 
Klastizität hier besonders ausgenutzt werden kann. Er ge- 
stattet bekanntlich, die Züge beim Anfahren erheblich stärker 
zu beschleunigen, als dies beim Dampfbetrieb möglich ist. 
wie er auch für das Nehmen von Steigungen die wirksamste 
Knergielormn ist. 

Die Signalbilder werden an Standsignalen eingestellt. 
was dureh einen Radtaster eingeleitet wird, der sich nahe 
dem Standsienal neben der äußeren Fahrschiene befindet. 
Dureh das erste überrollende Rad niedergedrückt, beeinflußt 
dieser Taster den Stromkreis einer Batterie und betätigt so 
unter Vermittlung zweier Relais und noch 


andrer Strom— 
kreise die Signale. 


Ein Standsignal (Ausfahr-, Einfahr-, Zwischensignal) bildet 
mit dem zugehörigen Radtaster, den beiden Relais und zwei 
Jellenbatterien einen Signalposten. Sämtliche Posten sind 
durch vier Hauptleitungen miteinander verbunden, wovon die 


eine die gemeinsame Rückleitung für die verschiedenen 
Batterieströme bildet. 

Um nun das durch diese Posten selbsttätig ausgeübte, 
nicht gerade einfache Signalverfahren klar erkennen zu 
können, sind zuvor ihre Haupteinzelheiten zu erörtern. 


Einzelheiten. 


a) Standsignale. 

Von den Tagsignalen der Hochbahnstationen und der 
zutage liegenden Einschnittstationen, wie z. B. Place de la 
Bastille, Fig. 73, und Rue Corvisart, Fig. 78, abgesehen, wer 
den alle Signale als Lichtsignale gegeben. 

Die genannten Ausnahmen zeigen das in Fig. 284 wieder- 
gegebene Signalgehäuse mit zwei runden verglasten Oef- 
| nungen von 356 bezw. 164 mm Dinr.. wovon 
die untere große für das Tagsignal benutz! 

2 wird, die obere kleine für das Nachtsignal. 
e .. Das Haltsignal wird am Tage durch eine 
für offene Strecke. hamond 
hinter dem unteren Fenster erscheinende 


Fig. 284. 


Fig. 285. 


Standsignal für Tunnelstrecke. 


(Die Dunkelscheibe verdeckt in der Figur 
das weiße Licht.) 


Scheibe aus rotem Stoff angezeigt, in der 
Dunkelheit mittels einer roten Glasscheibe, 
die hinter die kleine Oeffnung tritt und 105 
einer Lichtquelle durchleuchtet wird. 11 0 
Fahrsignal zeigt weißes Licht bezw. nic s% 
verdecktes Fenster. Auf den N = 
streeken sitzt das Signalgehäuse an einem 50 em hohe 
Pfosten. der seinen Platz auf einem Brückenträger Ben en 
Die Tunnelsignale werden an einem 500 um 9 
Blechgehäuse gegeben. dessen Querschnitt Fig. 285 a = 
läfst. In seiner dem Bahnsteig zugekehrten Vordersel 15 
finden sich 2 Oeffnungen von 90 mm Dmr., worum ie 1 
weils, die obere rot verglast ist. In den Gehäusen sin 


Rand 48. Nr. 47. 
19. November 1901. 


— — 


- 


Gruppen von je 5 zehnkerzigen 
(ilühlampen in Reihenschaltung 
aufgestellt, die ans der Haupt- 
lichtleitung (550 V) gespeist wer- 
den. Eine Gruppe dient als Er- 
satz, falls die andre erlischt. 
Durch eine 105 mm grofse. dreh- 
bar aufgehängte Aluminium- 
scheibe wird stets eines der bei— 
den Glasfensterchen verdunkelt, 
zu welchem Zweck die Hänge- 
schiene nach Fig. 286 mit 
2 Stahlbogen versehen ist. die 
innerhalb eines Elektromagneten 
schwingen können. Solange die 
Mugnetspulen vom Strom durch- 
flossen werden, ist die Magnet- 
scheibe gehoben und das weilse 
Signallicht frei; sobald aber der 
Strom unterbrochen wird oder 
verschwindet, fällt die Dunkel- 
scheibe herab, das weilse Licht 
verschwindet, rotes wird sieht- 
bar. Die Signale zeigen in der 
Ruhelage, also in ihrer Normal- 
stellung, rot = halt. 


Fig. 286. 


Dunkelscheibe und 
Elektromagnet. 


b) Radtaster. 


Zur Einleitung der Signalverstellung dient der Hallsche 
Radtaster. Er besteht nach Fig. 287 und 288 aus einem 
Doppelhebel, dessen freies Ende 3 mm von dem Schienen— 
kopf absteht und winkelrecht zur Bildebene oben gewölbt 
ist, um den Stofs der überrollenden Räder zu mildern. 

Das andre Hebelende ist, damit es nicht milsbräuchlich 
oder anch unbeabsichtigt durch Arbeiter usw. niedergedrückt 


Fig. 287. 


Außenansicht des Radtasters. 
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Schnitt dureh den Radtaster. 
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wird. mit einem Gummipuffer verschen, der sich gegen ein festes 
Querstiick legt. Nur ein Druck von mindestens 900 kg auf das 
ire'e Ende vermag dieses abwärts zu bewegen. Da die leichte- 
sten zweiachsigen Stadtbahnwagen leer 8000 kg wiegen. 80 
beträgt der Raddruck mindestens 2000 kg; die dureh ihn zu 
veranlassende Hebelbewegung ist also anderseits vollauf ge- 
sichert. Fährt nun das erste Rad eines Zuges über den 
Hebel, so drückt dessen abgepuffertes Ende eine in besonde- 
rem Gehäuse geführte, an ihrem oberen Ende kegelförmig 
gestaltete Stange aufwärts, die dann ihrerseits mittels Gie- 
lenkes zwei am Gehäusekopf angebrachte Stromsehlüsse be- 
tütigt. Einer hiervon beeinflußt die Signale, der andre eine 
Alarmglocke vergl. d. 

Damit bei dem plötzlichen Niederdrücken des Radtasters 
die Einrichtung nicht leidet, ist die die Stromschlüsse be- 
wegende Stange mit einem Scheibenkolben ausgestattet, der 
als Luftpuffer wirkt. Zu diesem Zweck stehen die beiden 
Räwmne über und unter dem Kolben durch eine feine Längs- 
bohrune b und eine Seitenöffnung v miteinander in Verbin- 
dung. Wird der 115 mn Hub besitzende Kolben durch den 
Radstofs aufwärts getrieben, so entweicht über ihm die Luft 
dureh 5 und strömt in den Raum unter ihm. Sobald er je- 
doch die Oeffnung v deckt, dient die nun über ihm noch 
eingeschlossene Luft als elastisches Kissen. Ein Ventil £ ge- 
stattet genaue Regelung der Kolbenbewegung, auch für den 
Abwürtsgang. Letzterer wird noch gedämpft dureh einen 
unten in das Tastergehäuse gelegten Gummipuffer, der 
anch die Hebelbewegung mildert. 

Die Stromsehlüsse nebst Ventil é usw. werden durch eine 
Kisenkappe geschützt, während die untere, dem Hebelaus- 
schlag dienende Gehäuseöffnnng dureh ein verschiebbares, 
mittels Feder angeprefstes Blech verschlossen gehalten wird. 

Bislang bestanden die Wagenzüge teils aus je 4, teils 
aus je S$ zweiachsigen Wagen; jeder der 80 vorhandenen 
Signal-Radtaster der Linie Nr. 1 hatte werktägliche rd. 4600 mal 
die Stromkreise der Signale zu beeinflussen. Trotz dieser 
großen Zahl und dem immerhin heftigen Räderangriff hat sieh 
die Einrichtung nach Angabe des Vorstehers des Signalwesens 
voll bewährt: 

c) Relais. 


Die durch den Radtaster veranlalste kurze Stromunter- 
breehung bezw. Einschaltung mufs nun für die Signale zu 
einer Dauerwirkung umgestaltet werden, wozu das Relais 
Die ITall-Sienal-Gesellschaft verwendet hierfür im all- 
Auf der Stadtbahn steht 


dient. 
gemeinen verschiedene Bauarten. 
die Anordnung von Buchanan 

in Benutzung, der mannie 

Yache Vorzüge gegenüber den 

andern Arten, namentlich auch 

erößere Betriebsicherheit bei 

Blitzschlägen, nachgerühmt „ Fr 
werden. Sie hat nach Fig. ER _ 
259 vier Kontakte, wovon ab- 
wechselnd einige geschlossen 
und die andern geöffnet 
sind, je nachdem die 
Relaisspulen erregt oder 
stromlos sind und dem 
entsprechend ihren An- 
ker angezogen oder fal- 
len gelassen haben. Die 
Kontakte vermitteln und 
unterbrechen anf die- 
se Weise verschiedene 
Stromkreise. Die Wir- 
kungsweise dieses Wech— 
sels in den letzteren 
ergibt sich aus der 
Schilderung der Zug- 
sienalisierung. Jedem 
Signalposten sind 2 Re- 
lais beigegeben, wovon 
das eine, das sogenann- 
te Hauptrelais, seine 
Spulen in gewöhnlicher 
Weise hintereinander 


Fig. 289. 


Buchanan- Relais. 
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geschaltet enthält, das andere — Kontroller- Relais genannt 
— sie jedoch unabhängig voneinander hat, so daß jede 
Spule getrennt erregt oder stromlos ‚gemacht werden kann. 
In der Figur 295 ist diese verschiedene Spulenschaltung 
kenntlich gemacht. 


d) Selbsttätige Zugsignalisierung nach dem neuen 
Hall-Verfahren. 


Bis gegen Ende 1903 stand auf der Linie Nr. 1 das 
ältere Hall-Verfahren in Anwendung. Es zeichnet sich durch 
verhältnismäßige Einfachheit in der Ausübung ebenso wie in 
der Ausrüstung der Signalposten aus. Letztere enthielten 
außer dem Standsignal einen Radtaster mit nur einem Strom— 
schluß, ein Relais und eine Batterie. Das Verfahren hat sich 
in regelrechtem Betriebe nach den mir gemachten Angaben 
gut bewährt, krankte aber in den außergewöhnlichen Be- 
triebsfällen an einem bösen Uebelstand. Trat z. B. durch 
Liegenbleiben eines Zuges oder dergl. eine Betriebstörung 
ein, die das Nachsenden eines Hülfszuges oder die vorüber- 
gehende Einrichtung eingleisigen Betriebes notwendig machte, 
wobei dann einzelne Haltsienale überfahren werden mußten, 
so waren bei Wiederaufnahme des regelrechten Betriebes die 
betreffenden Signale zuvor zu berichtigen, damit jeder Zug 
wieder durch 2 Haltsienale gedeckt wurde. Diese Berichti- 
gung war auch jedesmal erforderlich, wenn ein Führer ver- 
sehentlich an einem Haltsignal vorbeifuhr. Denn das Nieder- 
drücken des Radtasterhebels übte bei diesem älteren Ver— 
fahren keinerlei Wirkung auf das zugehörige Relais aus, 
solange das Signal auf Halt stand. Alle nachfolgenden Züge 
würden mithin das Haltsignal erhalten haben und an der 
Weiterfahrt gehindert worden sein, selbst wenn der »falsche« 
Zug, wie er hier kurz bezeichnet werden mag, seine Fahrt 
fortgesetzt hätte. Eine Richtigstellung jenes Signals von Hand 
war daher unbedingt notwendig. Sie hatte zu erfolgen, so- 
bald der falsche Zug die nächste Station erreichte. Zu dem 
Zwecke waren auf allen Stationen »Unterbrechers in die 
Signalleitungen, sowohl der Ein- und Ausfahrsignale als auch 
der Zwischensignale, eingeschaltet. Sie konnten nach Lösen 
eines Bleisiegels am Schutzkasten durch den verantwortlichen 
Beamten mittels besonderer : Schlüssel Druckknöpfe) betätigt 
werden. Der Stationsbeamte drückte in solchem Falle den 
betreffenden Schlüssel nieder und unterbrach dadurch den 
Signalstrom jenes Haltsignals, was Fahrtstellung des rück- 
würtigen Signals nach sich zog, also den regelrechten Zu- 
stand wieder herbeiführte. 

So einfach und sicher wirkend nun auch der Gebrauch 
der Berichtigungsschlüssel für den Kundigen ist, und so 
klar die Vorschriften darüber in der Signalordnung waren, 
so ist es doch vorgekommen, daß die Signalbilder durch 
einen mit dem Signalverfahren nicht genügend vertrauten 
Beamten erst recht in Unordnung gebracht wurden, was 
natürlich für eine so verkehrreiche und so dicht mit Stationen 
besetzte Bahnlinie höchst unliebsame Verkehrstockungen und 
Störungen zeitigte. Ferner war es ein Mangel im System, 
daß das versehentliche Ueberfahren eines Haltsignals der 
vorgelegenen Station nicht selbsttätig angezeigt wurde. Unter- 
ließ der betreffende Führer die Meldung hierüber an den 
Stationsvorsteher, so erhielt dieser erst später durch Anruf 
der rückwärtigen Haltestelle Kenntnis von dem Liegenbleiben 
der Züge. 

Aus diesen Gründen, und um überhaupt derartige Ein- 
griffe in die Signalgebung von Hand zu vermeiden, ist dieses 
Verfahren für die neuen Linien entsprechend abgeändert 
worden und, nachdem es sich auf dem Nordring hinlänglich 
bewährt hatte, auch auf der Linie Nr. 1 und dem im Betriebe 
stehenden Teile des Südrings eingeführt worden. 

Wird jetzt ein Haltsignal überfahren, so werden die 
Signalbilder hinter dem Zuge gerade so beeinflußt, als ob 
das Signal auf Fahrt gestanden hätte, die Signale vor diesem 
Zug erleiden jedoch keinerlei Aenderung. Der falsche Zug 
deckt sich also durch zwei blockierte Haltsignale und de- 
blockiert das drittletzte Signal hinter sich. Die nachfolgenden 
Züge werden sonach nicht mehr zum Liegenbleiben ver- 
anlaßt. Da jedoch zwischen dem falschen Zug und seinem 
Vorderzuge der vorgeschriebene Blockabstand verloren geht, 
so muß der Vorsteher der nächsten Station vor dem 
überfahrenen Signal durch ein untrügliches Mittel sofort 
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Kenntnis vom Ueberfabren des Haltsignals erhalten, damit er 
augenblicklich die nötigen Maßnahmen treffen kann. Dieses 
Mittel besteht in einer elektrischen Alarmglocke, die beim 
Vorbeifahren am Haltsignal sofort und so lange auf der Station 
ertönt, bis sie von dem Beamten abgestellt wird. Zu jedem 
Standsignal, ausgenommen das Einfahrsignal der Endstation, 
gehört eine derartige Glocke, die oberhalb des Bahnsteiges 
der nächsten Station in der Fahrrichtung angebracht ist. 
Wo also ein Zwischenblock eingeschaltet ist, sind in der 
Station drei Alarmglocken vorhanden, sonst nur zwei. Sie 
sind durch ihre verschiedene Lage kenntlich gemacht und 
folgen einander, in der Fahrrichtung gesehen, wie folgt: 
Glocke für Ausfahrsignal der nächsten rückwärtigen Station, 
» » Zwischensignal, 
Einfahrsignal der eigenen Station. 


Das neue, auf der Stadtbahn jetzt allgemein übliche 
Signalverfahren ist äußerst sinnreich durchgebildet und ver- 
dient daher eingehendere Würdigung, namentlich auch hin- 
sichtlich des sehr geschickt durchgeführten Verlaufes der ver- 
schiedenen Stromkreise. Nach dem Gesagten ist Rot = Halt 
die Grundstellung aller Standsignale; nur bei dem Ausfahr— 
signal der Endstation einer jeden Linie ist sie Weiß = Fahrt. 
Ist daher kein Zur auf der Strecke, so zeigen alle Signale 
außer dem eben genannten Ausgangssignal Rot; jedoch sind 
sie durch den Zug, der die Strecke zuletzt durchfahren hat, 
deblockiert, d. h. für das Umstellen auf Weiß freigegeben 
worden, Fir. 290. Der erste Zug. der jetzt wieder die Linie 
befährt, stellt beim Vorbeifahren an dem Ausgangsignal das 
nächst vorgelegen entblockte rote Signal auf Fahrt. öffnet 
sich also selbst die Fahrstraße; er verfährt so auch an jedem 


* » 


Fig. 290. 


Kein Zug auf der Linie, alle Signale zeigen halt, sind aber entblockt. 
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Fig. 291. 


Ein Zug auf der Linie. 


OCAT entbiockt geblockt geblockt Fohrsignal entbrockt ertblockt ermblockt 


Fig. 292. 
Zwei Züge auf der Linie. 
vo eriölucht! geblockt geblockt PAb. 


Fiq. 293. 


Vier Züge in kleinstem Raumabstand auf der Linle. 
geblockt geBockt geblockt ger i. feh 


PE j ich die 
Gleichzeitig stellt er hinter au n 
7 72 y. . 85 ` N sit 
beiden nächsten Signale auf Halt und blockiert oder sperrt ò» 


folgenden Fahrsignal. 
so daß sie von einem etwa nachfolgenden Zuge nieht auf rana 
zurückgelegt werden können; er verriegelt also een 
hinter sich die Fahrstraße. Bei weiterer Fahrt 8 
oder entriegelt er ferner stets das dritte rückwärtige nl 
das im übrigen rot bleibt, Fig. 291. Nur ein solche = m 
kann von einem nachfolgenden Zug in das Fahr p 
gewandelt werden. Folgt kein Zug, so sind nach une 1 
alle Signale wieder deblockierte Haltsignale en 
folgen mehrere Züge, so wiederholt sich bei jedem von En 
das eben geschilderte Spiel; vergl. Fig. 292. IL so 
Züge in dem denkbar geringsten Abstande voneinan 
sind sie sämtlich durch je 2 blockierte Haltsignale 1 
ander getrennt, Fig. 293. Die in dieser Figur angede 
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DA 19. November 1904. 
on Züge B bis D können natürlich nicht eher ihre Fahrt fort- OS das Ausfahrsignal einer Zwischenstation, 
a setzen, wenn sie vor dem Haltsignal angelangt sind, als bis OE. Einfahrsignal der Endstation, in der der Zug 
en A an dem gezeichneten Fahrsignal vorbeigefahren ist, dieses seine Fahrt beendet. | 
ar auf Rot umgestellt und verschlossen sowie das unmittelbar R die gemeinsame Rückleitung. 
ie ö vor B befindliche Signal entblockt und in Weiß verwandelt Die einzelnen Drahtleitungen, die für die Batterieströme 
En hat. Ist dann B an letzterem Sienal vorbei, so kann C in Frage kommen, sind durch Zahlen bezeichnet, die auch 
T weiterfahren, darauf endlich D. in den nachstehend angegebenen Stromkreisen der Einfach- 
a Zum Geben des Fahrsigmals müssen hiernach stets 2 Züge heit wegen ohne näheren Zusatz bemutzt sind. Die Alarm- 
BERN auf den betreffenden Signalposten mittels des Radtasters ein- oder Kontrollglocken sind in der Figur besonders bezeichnet. 
. wirken; die Reihenfolge dieser Zugbetätigungen ist dabei Es ist in letzterer die Ruhelage vorausgesetzt und kein Zug 
n gleichgültig. Jenes Signal kann daher je nach dem Abstande auf der Linie befindlich. Sämtliche Signalvorrichtungen zei- 
i dieser Züge in zweierlei Weise zustande kommen: gen demnach ihre Grund- oder Normalstellung, d. h. alle 
I) Erstreekt sich der Abstand ; Hauptrelais V sind erregt. alle Kontrollrelais C sind strom- 
Fig. 294. über mehrere Blockstrecken, Fig. los; die Signale aller Zwischenstationen zeigen Halt und sind 
Beeinflussung des Fahrsignals = 92, so entblockt der vorauffahrende deblockiert, die zugehörigen Radtaster haben beide Strom- 
durch 2 Züge. Zug das betreffende rückwärtige schlüsse offen. Im Gegensatz dazu zeigt das Ausfahrsignal 7 
Haltsignal von dem ihm in der allein Weiß und hat den Radtasterkontakt für die Signalgebung 
. Fahrrichtung zweitvorgelegenen geschlossen; denn hinter diesem Signal liegt nicht mehr eine 
Zulu Posten aus, und der nachfolgende Blockstrecke, die durch einen in sie einfahrenden Zug auf 
= A 4 Zug bewirkt den Farbenwechsel, das Signal T einwirken kann; hier muß also der ausfahrende 
Nor To- wenn er am letzten hinter dem Sig- Zug allein das Fahrsignal einstellen. Anderseits fehlen na- 
| nal gelegenen Posten vorheifährt. turgemäß der andern Endstation der Linie die zum selbst- 
pi 20 Folgen die Züge einander tätigen Entblocken der Signale S, und E, erforderlichen vor- 
er aber unmittelbar im Abstand einer gelegenen beiden Blockstrecken mit ihren Signalposten; daher 
Blockstrecke. Fig. 293, dann be- müssen diese beiden letzten Signale unter der Kontrolle des 
P reitet der nachfolgende Zng vom Vorstehers jener Endstation stehen, der mittels eines beson- 
kon gleichen Signalposten aus den deren »Schlüssels. das Entblocken der Signale &, und E. 
aug | Farbenwechsel vor, den dann der von Hand besorgt, wenn diese durch den vorbeifahrenden 
vorauffahrende Zug endgültig her- Zug von Fahrt auf Halt zurückgestellt worden sind. Das 
TI beiführt. Fig. 294 veranschaulicht Vorbeifahren eines Zuges an beiden Fahrsignalen wird dem 
i schematisch den ersteren Fall. Beamten durch je eine besondre Signalglocke angezeigt. 
| © Halısignaligebtocht) Wie spielen sich nun diese Naturgemäß zeigen die Signalposten S, und E. einige Aende- 
r. èj Ofahrsignal einzelnen Vorgänge ah? u rungen gegen die übrigen; so hat das Hauptrelais von S. in 
ee | @uatsignallentbiackt In Fig. 295 ist die Banat Sig- der Grundstellung 3 geschlossene und 1 offenen Kontakt 
34 naleinrichtung einer Linie für eine (vergl. Fig. 289) und ist der Posten E. mit 3 Relais und 5 
Fahrrichtung in einfachen Linien Batterien ausgestattet, Fig. 295a. 
— übersichtlich dargestellt. Die Kon Ganz ohne menschliche Hülfe, die übrigens auch bei 
takte der verschiedenen Relais sind dem alten Verfahren in der Endstation notwendig war, geht 
* darin schematisch angedeutet. Die es also auch hier nicht, aber eine etwaige Nachlässigkeit 
Relaisanker sind fortgelassen, um des den Zugdienst regelnden Beamten kann höchstens Zug- 
i das Bild der verschiedenen Strom- verspätungen nach sich ziehen. Eine völlig selbsttätige Zug- 
3 = kreise und der Kontaktwirkungen signalisierung läßt sich naturgemäß nur in dem Fall einrich- 
E nicht zu trüben. ten, wo die Endschleifen als Blockstrecken eingerichtet wer- 
Es bedeuten nun bei Jedem der dargestellten Signalposten: den können und die Schleifenstationen keine Ausweichgleise 
we tit die beiden Stromschlüsse des Radtasters, für die ankommenden und abfahrenden Züge enthalten. 
V das Hauptrelais (Relais de voie), Gesetzt nun, aus der Eudstation T der in Fig. 295 dar- 
a, 5, e, d dessen 4 Kontakte, gestellten Linie fahre ein Zug ab. Sobald dieser über den 
C das Kontrollrelais (Relais de eontroleur), Radtaster von T fährt, öffnet er dessen Stromschluß t und 
Mr e, i, o, p dessen 4 Kontakte. unterbricht dadurch am vorgelegenen Signalposten E den 
14 T das Ausfahrsignal der Endstation, in der der Zug Stromkreis der Batterie Bi, der das Hauptrelais Vin E sowie 
seine Fahrt beginnt, den mit letzterem in Reihe geschalteten Elektromagneten des 
— O E das Einfahrsignal einer Zwischenstation, Signales 7 (Fig. 286) erregt. 
Fiq. 295a. 
PI Einrichtung der selbsttätigen Zugsignalisierung auf den 2 letzten Blockstrecken einer Linie. 
a f — 
I Sıqarı (£) Endstation für den ankornmmenden Zu. 
; i f Y Signajposten Sy Sıgrnalposten Ez 7 h BR pa = 
| akk RL glocke für 
8 8 | = Sy 
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Stroimkeirs: Batterie Bı les" Postais E-I-R litt „ im 
Relais V. 2-Kontakt o im Relais C-3-4-Relais-puulen W-5-Sirnal 
T.&-Radtasterkontakt #-7-s-Rückleitunz R bis Posten Z-#-Bi 

Infolge der Stromunterbreehune wird T auf Halt umm- 
stellt und zugleich dureh das stromios vrweordene Relais V 
des Postens E wrblockt. da sich beim Antallen des Relaisan- 
ker die Kontakte d und 5 „inen. Solanım b offen ist. muß 
Signal T auf Halt stehen. Anderseits wird dureh den Steh 
öffnenden Kontakt a der bis dahin kurz geschlossene Batterie- 
stron Bie in gem weiter Vorrelerenen Posten S wirksam und 
stellt in E das Signal ant Fahrt ein. 

Stromkreis: Bie des Simalpostens S-11-Kuntakt b des 
Relais V-12-15-Relaisspnien V-14-15-16-40-Riekleitung E bis 
Posten E-4-10-15-19-Siemal E-20-21-Kontakt p im Relais C des 
Postens E-22 bis Posten S-Kontikt o im Relais C des Postens 
S-41-Bix 

Der Zur findet also bei E das Fahrstgnal vor und kann 
in die Station einlaufen. Indem er aber über den Raritaster 
dieses Signales fährt und dessen Kontakt f schließt. wird 
mittels der Ortshatterie B: die rechte Spule des Relais C er- 
regt und dessen Anker angehoben 

‚Stromkreis: Batterie B: in E-2.-Rultasterkontakt #-24- 
rechte Spule von C-25-18-19-B: 

Dadurch schließt sich der C-Kontakt i. und. da vorher 
der Kontakt d im Relais V vreschiosen worden war, wird 
nunmehr auch die linke Spule von C aus der zweiten Orts- 
batterie Bu erregt. was die Ankerhehmug in C zu einer län- 
ger dauernden macht. 

Stromkreis: Bi- 2 Rontakt 7-27-KRontakt d-1S-25-linke 
Spule von CS -B 

Gleichzeitig hat sich aber auch der C-Kontakt p geöffnet. 
so daß der vorhin genannte Batteriestrom aus Bix. der das 
Signal E auf Fahrt stellte und das I Relais in S errente. 
wieder unterbrochen wird. Nignal E wandelt sich daher in 
Halt um. der Anker des Relais V in S fallt ab. äfinet also 
den Kontakt a und schaitet selber damit die Batterie IV 
von seinem Reiais ab, was Bloekunv des Haltsignal- E zur 
Folge hat. 

Andereits ist auch der V-Kontakt 5 ogenttnet wor- 
den. wodurch das Signal F mittels der Batterie Ber des 
zweitvorgelerenen Postens E anf Fahrt eingestellt wird, da 
Ber das V-Relais in E und das Stena & in Hinterr-inander- 
scha.tunz erret. Der Zug ha: sich aiso abermals die Fahr- 
strabe veo.finet und kann ans der Station ausfabren. während 
er gueichzenz hinter sich die Siumale E nnd T sperrt. Beim 
Voriherfahren am Fahrsenal S swit er dieses m'ttels des 
Raitasters „fort auf Halt und enthloext dafür jetzt das dritt- 
etze Nimai. hier also T. 

Priten wir nun weiter an der Hand 
ese Freicabe von T vor «ich veht 
Fatren über den Raia- l 


der Figur 295. wie 
Zunächst wini beim 
Prosten & die rechte Spule 


des Relais C erregt. un zwar nur während der Dauer i-s 
Kontartschlusses in £. 

"Stromkreis: Bin-s4-,1-32-rechte Spule von C -18-Bu: 

Damit erfonnt aber die Daus rerregung dureh die ‘inke 
Spule. . > war. 

Stromkreis: 5 d-55-Kontakt i. K 
Npe von C- iαν B 

Nunmehr i eine nene Stromwirkung zur 6 . U. 
die vorhin beim Endposten T nicht aufimten konnie uni 
die sieh bei Weiterfahrt des Zuges ständig wiejerhe.': la- 
Anheben des C-Ankers am eigenen Posten hat a de 
F- Ankers am nachsten rueckwärtiren Posten zur F... . N 

Hier in S hebt sieh aiso der C Anker und dam auch 
der V-Anker in E 

"Stromkreis: Bi- --: &S-Rontakt e-»7-Koniaai rn,» bis 
Posten E-3-4-Relais V in Es- Signal T-*-Radtasterkon!as paat 
Riiekieitung J. bis Posen S-4 -B. xl 

Hebt sich aber der I- Anker. wie hier in E. % wini daiumh 
der Errererstrom des zugehöriven (C-Relais unterbrochen. un? 
der C-Anker fälit ab: damit ist dann der re eirechte Zanan: 
beider Relais in E wieder herbeigeführt. Am vorrat 
Signal S ist aber der C-Anker gehoben. der F-Anker Im 
fallen: ersteres bioekiert nun das eigene Signal S. . on 
das rückwärts nächsteelerene E, umgekehrt gibt der fz gas“ 
C Anker das eirene Sienal wieder frei und der aneh. 
V-Anker das ruckwärtiee. Unter Beachtung dieses Grizi 


V on in. des 
satzes ersieht man leicht mit Hife der Figur 23%. -h 32- 
die jeweiligen Relaisiaren durch Pfeilspitzen se 1 Pi d. 

10 — 


gedeutet sind. daß ein Zug stets zuerst hinter $ . 
Fahrstraße durch 2 gesperrte Haitsimaie sch;iedt und da 
erst das dritietzte mickwiäirtige Signal einem nachfonien 
Zuge für den Farben wechsel freigibt und steh sener ds- 
nächste Signal auf Fahrt einstellt. Von jenen 5 
sperrten Siznalen ist das dem Zuge zunächst bezt. 1. a 
doppelter Weise piockiert: 1 durch das eigene ORe: a a 
2 durch das voreetegene V-Relais: vergi. hierzu die Set 
piinktierten Linien der Figuren 230 
fahren an einen, Fahr-iynal werden aiso stets di roh 
4 Relais und 4 Signale beeinffugt. N 

Wird ein gesperrtes Haltsignal irrtümibe len zieh hinter 
fahren. vergl. Gruppe b in Fig. 297. 80 spielt s" „ 
diesem falsch gefahrenen Zuge derelbe Vorgang ad X 8 
regelrechter Fahrt: vor ihm dagegen tritt eine Ar 5 
den Sienalbiidern nicht ein. wie die beiden er Etap 
eser Figur verdeutlichen. Es ertönt jetzt aber ai os 
dem überfahrenen Halt-ienal gelegenen Station de - se 
zorre, so daù der Stationsbeamte den verlomn Ss ee 
Blockabstand wieder herbeiführen kann. 

Der Vereinfachtingz halber ertönt dir zumhër zY = 
nur beim Ucherfahren des zuerst anguimoärnen Hens 
Wird auch noch das andre Haltsirnal überfahmn. 2 
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dessen Alarmglocke stumm, was zulässig ist, da ja das erste 
Signal unter allen Umständen überfahren sein muß, ehe das 
zweite an die Reihe kommt. 

Die Alarmglocken, drüben Controleurs genannt, sind nach 
Pig. 295 mit einer eigenen Batterie sowie einem elektrischen 
Fallmagneten ausgestattet und ertönen, sobald der Fallmagnet 
ausgelöst wird. Letzteres geht in dem Augenblick vor sich, 
wo der Zug an dem auf Halt stehenden Signal vorüberfährt. 
Die in diesem Zeitpunkt vorliegenden Signalbilder und Relais— 
stellungen sind durch die Postengruppe b) in Fig. 297 wieder- 
gegeben. 


Fig. 296. 


Schema der Signalverriegelung. 


[an 8 


meu, tma geblockt Anu, geblockt Fahrsignol 


S$ 
nion 


cause uin 
2 Moltsignol geblockt V- kHaupfrelars 
1 Hansmann entblocht  C=Komtrolrelas 
Fahrsignal t Anker gefallen 
— Lochung t Anker gehoben 


Zi. ist der Zug, der das Haltsignal & überfährt, sein 
Vorderzug Zi ist durch die Signale E' und & hinten gedeckt. 
Schließt Zug Z den Radtasterkontakt ť am Posten &, so 
wird der Fallmagnet auf der zu E' gehörigen Station durch 
die Batterie B. des Postens E', Fig. 295, ausgelöst. 

Stromkreis: By-42-Kontakt d des Relais V-43-Kontakt i 
des Relais C-44 bis Alarmglocke S-Fallmagnet B-45 bis Sig- 
nalposten S-Radtasterkontakt £'-40-Rückleitung R bis zum Pos- 
ten E'-46-By , 

Das Falistück B schließt den Kontakt o, und die Glocken- 
batterie P bringt die Alarmglocke zum Tönen. 

Stromkreis: Batterie P-1-Kontakt o-2-Glocke-3-P] 

Die Glocke tönt solange fort, bis der Beamte das Blei- 
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siegel an dem Schutzkästchen des Fallmagneten ge- 
löst und das Fallstück B von dem Kontakt o abge- 
hoben und in seine obere Lage gebracht hat. Wie 
man sieht, ist ein Eingriff in die Signalgebung hier- 
bei gänzlich ausgeschlossen. Uebrigens schließt sich 
stets der Radtasterkontakt £, wenn der Kontakt t 
durch die Räder des Zuges betätigt wird; er übt 
aber nur dann eine Wirkung auf den Fallmagneten 
aus, wenn das Signal auf Halt steht. 

Es ist sonach bei aufmerksamen Beamten un- 
möglich, daß Züge aufeinander rennen. Treten Stö— 
rungen oder Beschädigungen in den Signaleinrich- 
tungen ein, die deren Wirksamkeit aufheben, so 
müssen sich nach dem Gesagten die Signale auf 
Halt einstellen, sie vermögen aber niemals freie 
Fahrt anzuzeigen. Solche Störungen können somit 
auch nur Zugverzögerungen nach sich ziehen, aber 
nicht Zusammenstöfse, vorausgesetzt natürlich, dafs 
das Zugpersonal aufpaßt. Wie mir angegeben wurde, 
sind auf der Linie Nr. 1 bei dem alten Hallschen 
Verfahren auf rd. 5500000 zugseitig ausgeführte 
Signalwechsel nur zweimal Versager vorgekommen, 
d. h. zweimal hat sich das Haltsignal zu Unrecht 
eingestellt. Gewiß ein gutes Zeugnis für das im- 
merhin mit vielen feinen Teilen arbeitende Signal- 
verfahren! Des Vergleichs wegen sei angeführt, 
daß das bei uns angewendete vortreffliche Blockverfahren 
von Siemens & Halske im Direktionsbezirk Berlin nach Auf- 
zeichnungen der Verwaltung durchschnittlich 1 Versager auf 
3 Millionen Signalgebungen aufweist. 

Das neuere Hallsche Verfahren ist jedoch infolge seiner 
gegen früher etwa doppelt so groß gewordenen Anzahl von 
Kontakten und Batterien ungleich empfindlicher als das alte; 
es weist daher auch mehr Versager auf als das ältere System. 
Zahlen hierüber stehen mir nicht zu Gebote. 

Das bewulste U’eberfahren der Haltsignale, das nament- 
lich bei Störungen des einen Fahrgleises notwendig werden 
kann, darf nur dann von einem Führer vorgenommen wer- 
den, wenn er schriftliche Anweisung dazu erhält, oder sein 
Zug von einem besonderen Beamten, Lotse (Pilote) genannt, 
begleitet wird. Letzterer tritt grundsätzlich bei eingleisigem 


Fig. 297. 

Schema der Signalverriegelung bei überfahrenem Haltsignal. 

Gruppe a: regelrechter Zustand bei 2 Zügen im Blockabstand. 
entblocktes 
NHaltsıgnol 


Hülfsbetrieb in Tätigkeit, da die Blocksignale beim Befahren 
des einen Gleises in beiderlei Richtung unbrauchbar sind, und 
er regelt unter persönlicher Verantwortung den ganzen Zug- 
dienst auf dem eingleisig betriebenen Gleisabschnitt. Er muß 
jeden Zug auf diesem persönlich begleiten, es sei denn, daß 
mehrere Züge derselben Richtung nacheinander abzufertigen 
sind, ehe ein Zug aus der andern Richtung eintrifft. In 
diesem Falle fährt er mit dem letzten Zuge jener Schar, 
deren Einzelzüge sich jedoch nur in mindestens 5 minutlichen 
Zeitabständen folgen dürfen. Seine Tätigkeit ist im übrigen 
durch bündige Vorschriften genau geregelt. . 

Ein solcher Lotsendienst, der übrigens auch in England, 
u. a. auf den Londoner Untergrundbahnen ), bei Sperrung 
eines Abschnittes des einen Fahrgleises üblich ist, ist zwar 
mit Zeitverlust verbunden, aber er ist völlig betriebsicher und 
beseitigt auch unter solchen schwierigen Verhältnissen die 


I) Troske, Londoner Untergrundbahnen S. 37, auch Z. 1891 S. 468. 
238 


1764 Mroske: Die Pariser Stadtbahn. Zeitschrift des Vereines 


i deutscher Ingenicure. 
Getahren des Zusammenstofses. wieder vorausgesetzt natür— ende a fest gegen die Kontaktfläche b gepreßt und unter- 
lich, dals die Beamten ihre, übrigens einfachen, Vorschriften bricht auf die Weise nicht den Stromkreis für das Deekungs- 
befolgen. signal der Station. Wird eine solche Weiche aus ihrer Grund- 


Kommt wihrend des eingleisigen Betriebes ein Zug in stellung umgelegt. so tritt schon nach einer geringen Be- 
diesem Abschnitt aus irgend einer Ursache zum Halten, de wegung der Zungen eine Unterbrechung des Stromschlusses 
muß or sofort hinten dureh rotes l.aternenlicht gedeekt ab und damit des Stromkreises des benachbarten Deckunes- 
werden. sienales ein. Das Fahrsignal kann jetzt nicht gegeben werden, 

Diese streng vorgeschriebene Regel ist auch zu be- oder wenn es bereits stand. so verwandelt es sich in das 
achten, wenn die Bloeksignale unbrauchbar geworden sind. Haltzeichen. Zur größeren Betriebsicherheit ist der Kon- 
ln solchem Falle mufs der im letzten Wagen des Zuges mit- takt ab — Fig. 299 — vierfach angeordnet. 

Yahrende Beamte das Haltzeichen in mindestens 200 m Ab- 

stand vom Zug aufstellen und so lange aut seinem Posten Fernsprecher. 

verharren. bis er vom nächsten vorgelegenen Stutionsvor— Die Stationen verständigen sich untereinander durch den 
deher schriftlich den Befehl zum Finziehen des Signales er- Ferusprecher. N 

hält, Er begibt sich dann zu dieser Station, um hier nun- Bis zum Herbst 1903 Maren die Stationen unter einander 
mehr den Dienst desjenigen Besinten zu versehen, der seine nur dureh den weiter unten besprochenen Dardeauschen 
Stolle vorher in dem weiterfahrenden Zuge aushulisw eise ein- Fernsprecher verbunden. Bei dem vorjührigen Brand- 
Lonommon hat. Sobald jener Zug nuf seinem Rundlauf die unglück zeigte sich aber, daß diese eine Anlage nicht ge- 
Station wieder berührt, treten beide Beamten in ihren ur— nürte für die zahlreichen Mitteilungen, die zwischen den nicht 
spriinglichen Dienst zurück, minder zahlreichen Stationen einer Linie auszutauschen waren. 

Auiser den feststehenden Bwoebksignalen tinden auch fest- Es wurde daher eine Vermehrung der Fernsprechanlaren vor- 
stehende Lanesamlahrsienale mit grünem Licht Verwendung. weschrieben. Jetzt sind alle Linien mit je 3 verschiedenen 
Sie sind an solehen Punkten aufgestellt, wo nach behördlicher derartigen Anlagen ausgestattet, und zwar mit einer 
Vorschrift die Fahrgeschwindirkeit ermäßigt werden mus. 15 i stalleiimg und gewöhnlichen Fern-prechvorrichtun 
wie a. h aut steilen Gefallen, vor Spitzweichen usw. s. Ab- N a die jede Station angeschlossen IM: 
wmit IX: Zugbetrieh. Im Verschiebedienst kommen sodann 2 Leitung für das Dardeausche Fern-prechveriahren. al 
noch bewegliche Signale vor. Sie werden durch rotes. grü- die a jede dritte Station angeschlossen ist. wobei jedoeh 

= der Wichtigkeit einer Station bezüglich des Anschluss 
iq. 258 und 288. Rechnung esse wirds i 

echnung getragen wird: l 

Woichenkontakt. sY Fernleitung. die nur die beiden Endstationen DI 


einander verbindet und wie 1 betrieben winl. 


Fir. 300 veranschaulicht schematisch die Anschiüsse der 

i a Stationen einer Linie an diese 3 Fernsprechanlarren. 
: m 
Fig. 30 we 


— = as — Anschluß der 3 Fernsprechleiturgen an die S:ationen eiser Bahnlinie 
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die sich unterhaltenden Stationen ersuchen kann, das Ge- 
spräch abzubrechen und die Leitung freizugeben. Sofern 
diesem Ersuchen nicht nachgekommen wird, kann jene die 
Lerbindung zwischen den Sprechenden aufheben. 

Dabei ist die Handhabung der Einrichtung höchst ein— 


fach. Man schaltet durch einmaliges Niederdrücken eines 
weißen Druckknopfes die Apparate ein und stellt dann 


durch entsprechend oftmaliges Niederdrücken eines schwarzen 
Knopfes den Zeiger eines über dem Fernsprechkasten be- 
findlichen Zifferblattes auf die Nummer derjenigen Station, 
mit der man reden will. Diese Zeigerstellung zeigt auch 
allen nicht beteiligten Stationen an, daß die Leitung besetzt 
ist, während der Zeiger bei freier Leitung auf ein Kreuz in 
der Skala zeigt. Nunmehr drückt man abermals auf den 
weißen Knopf, um der anzurufenden Station das Glocken- 
zeichen zu geben. Dieses ertönt in der angerufenen Station 
solange, bis von dort der Beamte dem Anrufer ein Glocken- 
zeichen als Antwort gibt. Ist niemand anwesend, so kann 
der Anrufer das Anschlagen in jener Station aufheben. Sollen 
sämtliche Stationen gleichzeitig angerufen werden, so wird 
der Zeiger auf die Bezeichnung Appel genceral« eingestellt 
und ähnlich wie sonst verfahren. Man sieht, die Einrichtung 
ist recht vollkommen durchgebildet. Sie umfaßt außer dem 


Fernsprecher von übrigens beliebiger Bauart ein Relais, eine 
Glocke und 2 Druckknöpfe, 3 Batterien (eine für die Strecken- 
leitung, eine Ortsbatterie von 6 Elementen für das genannte 
den Dardeau-Apparat bedienende Relais und eine von 3 Ele- 
menten für das Mikrophon) sowie den eigentlichen Dardeau- 
schen Apparat. Dieser besteht im wesentlichen aus einem 
Zeigertelegraphen init Uhrbewegung und ist mit den beiden 
Druckknöpfen über dem Fernsprecher auf derselben Holztafel 
befestigt. 

Auf eine nähere Beschreibung der Einrichtung und Wir- 
kungsweise mufs ich hier leider verzichten. Ein ausführ- 
licher Bericht mit guten Abbildungen findet sich übrigens 
in L'Eclairage electrique 1900 Nr. 21 S. 277 bis 285. 

Außer auf der Stadtbahn steht die Dardeau-Einrichtung 
bereits auf verschiedenen Pariser Straßenbahnen in Benutzung, 
darunter auf mehr als 60 km der Linien der Allgemeinen 
Omnibnsgesellschaft in Paris. Die Westbahngesellschaft ver- 
wendet sie für die Verbindung ihres prächtigen Pariser Elek- 
trizitätswerkes mit dessen Unterstationen, die Orl&ansbahn für 
ihre Weichentürme; auch im Ausland hat sie mehrfach Ein- 
gang gefunden. Auf der Stadtbahn hat sie sich nach Angabe 
bestens bewährt; sie wurde dort, auch von unparteiischer 
Seite, sehr gelobt. (Forts. folgt) 


Die Wasserkraft-Elektrizitätswerke am Niagara. 
Die elektrische Ausrüstung des Krafthauses 2 der Niagara Falls Power Co. 


Von K. Meyer, Berlin. 


Das Krafthaus 2 der Niagara Falls Power Co., am rech- 
ten Ufer des Oberwasserkanales gelegen’), umfaßt 11 Ma- 
schinensätze, deren Turbinen mit senkrechter Welle je 5500 PS 
bei 250 Uml. /min leisten. Die von der A.-G. der Maschinen- 
fabriken von Escher, Wyß & Co. in Zürich entworfenen Turbi- 
nen sind von der I. P. Morris Co. in Philadelphia hergestellt, 
während die zugehörigen, ebenfalls von Escher, Wyß & Co. 
konstruierten Regler von A. Falkenau in Philadelphia ge- 
baut worden sind. Letztere begrenzen bei Aenderungen der 
Belastung um die Gesamtleistung die Ungleichförmigkeit in 
der Umlaufgeschwindigkeit auf 5 vH. Die Turbinen und 
Servomotoren sind in dieser Zeitschrift bereits eingehend dar- 
gestellt worden‘), so daß ich mich auf eine Beschreibung 
des elektrischen Teiles des Kraftwerkes beschränken kann. 


Die Stromerzeugeranlage ist von der General Elec- 
trie Co. in Schenectady geliefert worden und besteht aus 
11 unmittelbar mit den Turbinen gekuppelten Zweiphasen- 
stromdynamos von je 3750 KW Leistung, 2300 V Spannung 
und 25 Per./sk. Die Dynamos haben also dieselben Haupt- 
größen wie die des alten Krafthauses 1). 


Die sechs ersten Stromerzeuger im Krafthaus 2 sind 
auch im mechanischen Aufbau denen des alten Krafthauses 
ähnlich, Fig. 1. Sie haben einen äußeren umlaufenden 
Magnetkörper, bestehend aus 12 Polen, die an einem Nickel- 
stahljoch befestigt sind, und einen inneren feststehenden 
Anker. Die Bedienungsbrücke für die Schleifbürsten des 
Erregerstromes ist fortgefallen, da die Schleifringe nach unten 
und die nach den Feldwicklungen führenden Drähte ins 
Innere der hohlen Welle verlegt worden sind. Der Haupt- 
unterschied liegt darin, daß die Maschinen für eine um das 
Dreifache geringere Spannungsänderung gebaut sind. Die 
Spannungsänderung von Leerlauf bis Vollast beträgt hier 
nur 19 vH gegen 30 vH bei den alten Maschinen. Diese 
Fürsorge ist hier besonders angebracht, weil Stromabnahme- 
stellen von großer Einzelleistung an das Netz angeschlossen 
sind, wobei 2. B. die angeschlossenen elektrischen Oefen nur 
e in einer Phase liegen, so daß große Belastungsschwan- 
kungen in dem ganzen Zweiphasennetz und auch in den 
einzelnen Phasen auftreten können. 


f ) vergl. die allgemeine Uebersicht sämtlicher Nlagara- Kraftwerke, 
Zz 1904 8. 648. 


2) Z. 1901 S. 1239. 
, Z. 1896 8. 436. 


Die Ankerwicklung bestebt aus zwei geschlossenen Strom- 
kreisen, die von Spulen mit je einer Windung gebildet wer- 
den. Die Leiter, von denen je zwei in einer offenen Nut 
liegen, sind rechteckig gepreßte Kupferlitzen, wodurch das 
Auftreten von Wirbelströmen verhindert wird. .Die Spulen 
werden in Wickelformen vorbereitet und können leicht in 


Fig. 1. 


Stromerzeuger mit äußerem umlaufendem Magnetkörper. 


die offenen Nuten gelegt werden. Bei den älteren Ma- 
schinen dagegen waren die Nuten fast ganz geschlossen, und 
die starken Kupferstäbe, die das Auftreten von Wirbel 
strömen sehr bc ünstigten, mußten mit ihrer Isolation in die 
Nuten der Länge nach eingepreßt werden. Hierdurch konnte 
die Isolation leicht Schaden erleiden, insbesondre da der 
innenliegende Anker sehr lang ist. 
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Die Lüftung des Ankers ist ebenfalls verbessert worden. 
Der Ankerkern ist mit 12 inneren Lüftspalten und mit je 
einem Spalt nach den beiden Endplatten zu versehen. Unten 
am Anker sind Führscheiben befestigt, welche die durch den 
umlaufenden Magnetkörper angesaugte Luft in das Innere 
des Ankers zwischen die Wicklung leiten. von wo sie durch 
die Lüftspalten und die Feldwicklung wieder austritt. Durch 
Lüftscheiben am Magnetkörper über den Polen wird die 
Luftbewegung noch verstärkt. Durch diese Maßregeln hat 
man erreicht, daß die Maschinen um 10 bis 15°C kühler als 
die alten bleiben. Die Hauptabmessungen der Maschine sind 
gar nicht oder nur sehr wenig geändert worden. Der um- 
laufende Feldkörper hat 3625 mm äußeren Durchmesser, der 
Grundrahmen für den feststehenden Anker rd. 4200 mm Dmr. 
wie bei der älteren Dynamo; ebenso ist die Gesamthöhe von 
Unterkante Rahmen bis Oberkante der Kappe auf dem Trei- 
ber mit 3550 mm fast dieselbe geblieben. Der Anker hat 
920 mm Länge ohne die Endscheiben und mit rd. 2730 mm 
einen ein wenig größeren Durchmesser, wogegen die Pole, 
die geblätterte Polschuhe hahen, etwas gekürzt sind. Als 
Wirkungsgrade der Maschinen waren von der General Electric 
Co. gewährleistet worden: 98 vH bei Vollast, 97,3 vH bei “/ 
und 96 vH bei halber Belastung. Versuche haben diese 
Zahlen bestätigt. 


Fig. 2. 


Stromerzeuger mit innerem umlaufendem Magnetkörper. 
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Für die fünf zuletzt aufgestellten Dynamomaschinen hat 
man die bei Maschinen mit wagerechter Welle längst be- 
währte Bauart mit innerem umlaufendem Magnetkörper und 
tußerem feststehendem Anker gewählt, Fig. 2, die hinsicht- 
lich der Herstellungskosten, der Bedienung und der Zugäng- 
lichkeit zu den einzelnen Teilen der älteren Bauart überlegen 
ist. Die Maschinen sind ebenfalls für 2300 V und 25 Per./sk 
gewickelt und bei 250 Uml./min mit 12 Polen versehen. Da 
man mit den verbesserten Turbinenreglern eine größere 
Gleichförmigkeit erreicht hat, konnte die Schwungmasse ge- 
ringer gehalten und demgemäß auf die Verwendung des 
teuern Schmiedestückes aus Nickelstabl für das Magnetjoch 
verzichtet werden. Der Grundrahmen, auf den sich das 
Ankergebäuse und das untere Lager unmittelbar aufsetzen, 
hat 4270 mm Dmr., wie bei den alten Maschinen. Der 
äußere Durchmesser der Maschine, ‚bier der des Ankerkör- 
pers, ist mit 4520 mm größer als früher, was aber für ri 
Raumbedarf wenig in Frage kommt. Dagegen ist die pni 
schine mit 3025 mm Höhe niedriger geworden. 3 Verän A 
rungen in den äußeren Maßen sind durch die endes 

bedingt. Der Anker hat 3353 mm Dmr. und einschließ- 
e innerer Lüftspalten 610 mm wirksame Länge (Höhe); 
. den Endplatten zu sind noch Lüftspalten von je 25 mm 
5 $ Abmessungen gestatten, die Wick- 


. Die 
Breite angeordnet im Eisen zu verteilen und für Kühl- 


lung bedeutend besser 


laft und Bedienung leichter zugänglich zu machen. Die 
Lager haben 330 mm Dmr. bei 600 mm Länge und sind mit 
Druckölschmierung versehen; das obere Lager stützt sich 
mit einem Stern auf das Ankergehäuse. Das Magnetrad hat 
3321 mm Dmr.; der Lüftspalt gegen den Anker beträgt 16 mm. 

Die Erregeranlage des Krafthauses 2 ist abweichend von 
der früberen Anordnung in einem 12,2 m langen Stollen 
untergebracht, der seitlich von dem großen Turbinenschachte 
nahe über dem Ablaufstollen hergestellt ist, Fig. 3. Die An- 
lage umfaßt vier 150 KW-Erregerdynamos von 220 V Span 
nung mit gemischter Erregerwicklung und senkrechter Welle, 
die mit je einer Turbine von 750 Uml. /min gekuppelt sind. 
Die Turbinen, bei denen infolge dieser Anordnung die lange 


Fig. 3. 


Schnitt durch das Kraftwerk. 
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Welle fortgefallen ist, werden durch besondere Regler ein- 
zeln gesteuert und sind an die Speiserohre einzelner der 
großen Turbinen angeschlossen. Eine Decke trennt die Tur. 
binen vom Dynamoraum, in dem ein Schaltbrett für die 
Erregermaschinen aufgestellt ist. 

Wie aus dem Schaltungsschema, Fig. 4, ersichtlich, kön- 
nen die vier Erregerdynamos an zwei getrennte Sammel. 
schienenpaare angeschlossen werden, und auch die Ans 
gleichleiter für die gemischte Erregung sind doppelt ausge. 
führt und umschaltbar, so daf die ganze Anlage im Betrieb 
in beliebige Gruppen unterteilt werden kann. Nit beiden 
Sammelschienenpaaren sind vier Verteil-Schaltfelder verbur 
den. Das erste dient zur Versorgung des Krafthauses 2 mi 


EB 


Band 48. Nr. 47. 
19. November 1904. 


Erregerstrom, das zweite und das dritte Feld vermitteln die An- 
schlüsse des Krafthauses 2 für Beleuchtung und Hülfsmotoren, 
während durch das vierte Schaltfeld Erregerstrom nach dem 
Krafthaus 1 der Gesellschaft für die dort stehenden Strom- 
erzeuger geliefert werden kann. Für die Zweiphasenstrom- 
erzeuger des Werkes sind zwei von den Sammelschienen der 
Erregeranlage an getrennte Erregerstromkreise vorgesehen, 
die auf einem besondern Felde des Hauptschaltbrettes auf die 
einzelnen Stromerzeuger umgeschaltet werden können. 


Fig. 4. Schaltungsschema. 
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Die Zweiphasenstrom- Schaltanlage des Werkes nimmt 
die ganze den Stromerzeugern gegenüberliegende Hälfte des 
Krafthauses in Anspruch. Sie besteht, wie aus Fig. 3 und der 
Grundrißskizze, Fig. 5, ersichtlich ist, abgesehen von den Lei- 
tungen zwischen den einzelnen Maschinen und Schaltern und 
den Verteilleitern, aus dem in der Mitte des Werkes auf 
einer Brücke erhöht aufgestellten Schaltbrett, aus den in 
einer Reihe getrennt vom Schaltbrett aufgestellten Hochspan- 
nungsschaltern und aus einem Kabelkanal, der sich in gan- 
zer Länge des Gebäudes unter dem Schaltbrett und den 
Schaltern hinzieht. Das Schaltbrett, Fig. 6, ist in einzelne 
Felder geteilt, die zwei Hauptgruppen bilden. Die Gruppen 
bestehen aus 5 und 6 Maschinenfeldern und je zwei Ver- 
teilfeldern für die Maschinenfelder. Dazu kommt noch das 
bereits erwähnte Erregerfeld und je ein Umschaltfeld für die 
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beiden großen Gruppen. Für die Leiter nach den Maschi- 
nen und die das Werk verlassenden Verteilleiter sind ge- 
mäß der Unterteilung der Schaltanlage je zwei getrennte 
Sammelschienensätze vorgesehen. Die beiden Umschaltfelder 
dienen zur Verbindung der beiden Gruppen untereinander 
und mit der ebenfalls in zwei Gruppen geteilten Strom- 
erzeugeranlage des Krafthauses 1. 

Am Schaltbrett sind keine eigentlichen Schalter unter- 
gebracht. Die Wechselstromschalter sind, wie erwähnt, in 
zwei besonderen Anlagen neben der Schaltbrettbrücke zu- 
sammengestellt, und auch die Schalter für die Erregerwick- 
lung der Stromerzeuger sind neben den Maschinen ange- 
ordnet. Alle Schalter werden vielmehr dureh Elektromagnete 
betätigt, und nur die hierfür er forderlichen Hülfsschalter be- 
finden sich am Schaltbrett. In Verbindung mit den Hülfs- 
schaltern sind an der Vorderseite des Schaltbrettes Hülfs- 
sammelschienen in der Weise angebracht, daß die durch die 
Hülfsschalter eingeleiteten Stellungen der Hauptschalter zu 
den Hauptsammelschienen den Stellungen der Hülfsschalter 
zu den Hülfssammelschienen gleichen und deshalb den Schalt- 
brettwärtern ständig vor Augen sind. An den Maschinen- 
feldern sind je ein Hülfsschalter für die beiden Sammel- 
schienensätze und ein Hülfsschalter für die Maschinenleitung 


Fig. 5. 
Grundriß des Krafthauses. 
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angeordnet, an den Verteilfeldern zwei Hülfsschalter nach 
den Sammelschienen und an den Umschaltfeldern je drei 
Hülfsschalter. Unten an den Maschinenfeldern sind Hülfs- 
sammelschienen mit doppelpoliren Hülfsschaltern für die Er- 
regerstromkreise vorgesehen. Infolge der sichtbaren und 
übersichtlichen Anordnung der Hülfsschalter und Hülfssam- 
melschienen, welche die jeweiligen Stellungen der Haupt- 
schalter zu den Hauptsammelschienen veranschaulicht, kann 
selbst ein mit der Schaltung des Werkes wenig vertrauter 
Wärter keine Fehler begehen. Das richtige Folgen der 
Hauptschalter auf die einleitende Stellung der Hülfsschalter 
wird durch besondere Geräte angezeigt. 


Die Ausrüstung der Maschinenschaltfelder wird vervoll- 
ständigt durch je einen Strom-, Spannungs- und Leistungs- 
messer für die beiden Phasen, einon Strommesser für die 
Felderregung und das Relais für einen Zeitschalter, d.h. 
einen selbsttätigen Stromunterbrecher mit Zeitbegrenzung. 
Der Zeitschalter läßt eine nur kurze Zeit dauernde Ueber- 
lastung der Maschine oder Verteilschiene zu, tritt aber bei 
Ueberlastung nach einer bestimmten Zeit oder bei wirklichem 
Kurzschluß sofort in Tätigkeit. Diese Wirkung wird dadurch 
erreicht, daß mit dem Schaltkolben des Stromunterbrechers 
ein Bremszylinder verbunden ist, der die Bewegung des 
Schaltkolbens verzögert, und dessen Wirkung nur bei be- 
sonders starken Stromstößen. wie sie bei wirklichem Kurz- 
schluß auftreten, von dem Elektromagneten des Unterbrechers 


Schaltbrett. 


. 


UNNI oo HSCI Ie 
EEE 


uu 


— ͥͤ—-——ã—— — —v— — — — — b — — — — 


1768 


Meyer: Die Wasserkraft-Elektrisitätswerke am Niagara. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


sofort überwunden wird. Bei den Verteilfeldern fallen die 
Spannungsmesser und Erregerstrommesser fort. 

ææ Die Anordnung der Leitschienen in dem Kabelkanal und 
der Hochspannungsschalter darüber ist in Fig. 7 dargestellt. 
Der Kanal ist 4,21 m breit und 3,2 m hoch. Die mit 
Gummi isolierten und durch feuersichere Umhüllung ge- 
schützten Kabel sind mit Porzellanisolatoren an Decken- 
oder Wandarmen angebracht. Die Sammelschienen sind 
an Porzellanisolatoren auf zwei Gestellen geführt. Zwi- 
schen den Gestellen ist ein 820 mm breiter und rd. 2 m 
hoher Gang freigelassen, so daß die Schienen und ihre 
Abzweigung leicht zugänglich sind. Auf jedem Gestell 
ist ein Satz der doppelt vorgesehenen Sammelschienen unter- 
gebracht. Die gleichartigen Schalter für beide Sammel- 
schienensätze, z. B. die, welche den Anschluß der Maschine 
an den einen oder den andern einem gleichen Zweck die- 
nenden Sammelschienensatz vermitteln, sind, durch eine ge- 
mauerte Wand voneinander getrennt, nebeneinander über dem 
Kanal aufgestellt. Die Konstruktion der Schalter ist ähnlich 
wie bei den Westinghouse-Schaltern für das Kraftwerk Car- 
ville in England!). Hier sind indessen vier Doppelkontakte 
für Zweiphasenschaltung erforderlich, während die Schalter 


Fig. T. 


Kabelkanal und Hochspannungsschalter. 


** 
] 
i 


in Carville für Drehstrom nur drei Doppelkontakte auf- 
weisen. Oben ist zwischen den freiliegenden Getriebe- 
teilen der beiden Reihen von Schaltern ein Bedienungs- 
gang vorgesehen. Die in einer Reihe liegenden Schalter sind 
ebenfalls durch gemauerte Wände gegeneinander abgeschlos- 
sen; nach den durch Geländer vom Maschinenraum abge- 
trennten Seitengängen hin sind sie durch abnehmbare Er 
wände verschlossen. Die Hochspannung führenden Teile sin 

für jede Phasenseite durch Zwischenwände voneinander ge- 
trennt und nach oben durch eine gut isolierende en ab- 
geschlossen. Oberhalb der abgeschlossenen Kasten nn 
die mit niedriger Spannung betriebenen u... 
ihrem Getriebe und den Hebeln und na) 5 998 
die Bewegung auf die Schaltkontakte übertragen. A i 
ter können außerdem mittels einer Kurbel von Hand bedien 
m Schaltanlage vermittelt das Speisen des sebr um- 
f eichen und oft ungleichmäßig beanspruchten Verteil- 
11 750 der Niagara Falls Power Co. aus deren beiden Kraft- 
N an infolge der oben erwähnten Umschaltfelder des 
€ 7 


Schaltbrettes keine Schwierigkeiten mehr bietet, da beide 


Werke Zweiphasenstrom gleicher Periodenzahl von 2200 bis 
erk 


i its in der Uebersicht über die 
. liefern. Wie aber berei l 
1 Wasserkraftwerke am Niagara (Z. 1904 S. 648) be 


5 
1) Z. 1904 8. 1668 Fig. 5 bis 7. 


merkt, stebt die Canadian Niagara Power Co. in enger ge- 
schaftlicher Beziehung zu der Niagara Falls Power Co., und 
das am linken Ufer des Niagara seiner Vollendung entgegen- 
gehende Kraftwerk der kanadischen Gesellschaft, das Dreh- 
strom von 12 000 V, aber ebenfalls 25 Per./sk erzeugen soll, 
wird auch zur Stromlieferung ins Netz der älteren Gesell- 
schaft herangezogen werden. Ein Teil des Netzes dieser 
Gesellschaft, namentlich das, welches entferntere Anschlüsse 
versorgt, ist nun bereits wegen der Ersparnisse an Leitungs- 
kupfer als Drehstromnetz ausgeführt worden. 
kann unmittelbar aus dem kanadischen Werk gespeist werden. 
Das Zweiphasennetz der Gesellschaft kann aber nur unter 
Vermittlung einer besonderen Einrichtung Strom aus diesem 
Werke beziehen, ebenso wie die beiden Krafthäuser 1 und 2 
der Niagara Falls Power Co. damit Strom ins Drehstromnetz 


Fig. 8 bis 10. Scottsche Schaltung. 
Fig. 8. 
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liefern können. Diese Einrichtung bestebt in der sogenannten 
Scottschen Schaltung, die in ihrer Anwendung auf die 
liegenden Verhältnisse in Fig. 8 schematisch dargestellt Ist. 
Die Schaltung erfordert einen Transformator, dessen eine 
Wicklung, hier die Niederspannungswicklung, als m 
wicklung für 2200 V Phasenspannung ausgebildet ist. 5 
einen Zweiphasenwicklung steht eine Hochspannungswieklung 
gegenüber, Fig. 9, deren Enden zu je einer Leitung des 
Drehstromkreises führen, während in ihrer Mitte eine weitere 
Hochspannungswicklung abzweigt, die der andern Zweiphasen- 
wicklung gegenübersteht und deren freies Ende zu dem 
dritten Leiter des Drehstromnetzes führt. Da die in den 
Wieklungen AB und CD fließenden Wechselströme ebenso 
wie die in den Zweiphasenwicklungen P, und P, um 90 
gegeneinander verschoben sind, so sind die zwischen den 
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Industriebezirk in Niagara Falls. 
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Endpunkten auftretenden Spannungen AB, B D und DA als 
Resultanten zweier senkrechter Komponenten bei richtiger 
Länge der Komponenten um je 120° gegeneinander verscho- 
ben, Fig. 10, und die entstehenden Phasen bilden als Seiten 
eines gleichseitigen Dreiecks ein Drehstromsystem. Bedin- 
gung dafür, daß die Spannungen des Drehstromsystemes ein- 


ander gleich sind, ist, daß AC=CB und CD = /, /a AB 
= 0,867 AB. Das Umsetzungsverhältnis der Wicklungen F 


darf also nur 0,867 vom Umsetzungsverhältnis der Wicklungen 
P. 
TE betragen. Aus dem Zweiphasenstromkreis ist bei Erfül- 


lung dieser Bedingungen ein Drehstromkreis mit Dreieck- 
schaltung geworden. Statt eines Transformators mit mehr- 
phasiger Wicklung werden in diesem Falle, wie allgemein 
in Amerika üblich, zwei einphasige Transformatoren ver- 
wendet, deren Wicklungsverhältnis und deren Verbindungs- 
leiter in entsprechender Weise angeordnet sind. 


Die Möglichkeit, Absatz für die in den Werken erzeug- 
ten gewaltigen Strommengen zu finden, ist in erster Linie 
durch den Bedarf an billiger elektrischer Energie in den 
elektrochemischen und verwandten Industrien gegeben. Der- 
artige Fabriken sind denn auch in auf erordentlichem Umfang 
in der Nähe der Niagara-Fälle errichtet worden und bean- 
spruchen den größten Teil des erzeugten Stromes. Daneben 
wird aber auch ein großer. Teil der Energie für elektrische 
Bahnen, für Beleuchtung und zum Betriebe von Motoren in 
kleineren und größeren Fabriken anderer Art geliefert. Die 
Abnehmer ‚befinden sich indessen nur zum Teil in den beiden 
Städten Niagara Falls, N. Y., und Niagara Falls, Ontario, 
Kanada. Eine Menge Strom wird durch Fernleitungen nach 
Buffalo geliefert. Die Abnehmer in der Nachbarschaft er- 
halten durch unterirdisch verlegte Kabel Zweiphasenstrom 
von 2200 V oder Drehstrom von 11 000 V, die Abnehmer in 
den bis rd. 50 km entfernten Städten Tonawanda, Buffalo und 
Lockport dagegen Drehstrom von 22 000 V durch Freileitungen, 
die in Transformatorenhäusern endigen, von denen aus der 
Strom wieder durch Kabel mit niedrigerer Spannung verteilt 
wird. Eine dieser Fernleitungen ist, wie bereits in Z. 1903 
8. 1826 erwähnt, aus Aluminium hergestellt worden. Die 
Verteilung der Energie findet zunächst in einem neben den 
beiden Krafthäusern errichteten dritten Gebäude, dem Trans- 
formatorenhause, statt. Der Strom wird von hier aus in unter- 
en Kabeln entweder als Zweiphasenstrom oder als 
x 5 mit 11 000 V Netzspannung in der näheren Umge- 
% „ in den beiden Städten Niagara Falls, 
De Fig. 11 gibt eine Uebersicht über die Lage des 

ustriebezirkes in Niagara Falls, N. Y., in dem der Schwer- 
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punkt des Netzes liegt. Fig. 12 zeigt dagegen die Fern- 
leitung mit Drehstrom von 22 000 V nach den Städten Tona- 
wanda, Lockport und Buffalo. 

Der Stromverbrauch in der Stadt Niagara Falls, N. V., 
ist bei weitem am größten. Die hier angeschlossenen Werke 
haben sich insgesamt eine Stromlieferung im Werte bis 
zu rd. 57400 PS vertraglich gesichert. Die größten Ab- 
nehmer sind die Union Carbide Co. mit 15 000 PS, die Pitts- 
burg Reduction Co. mit 8000 PS, die Castner Electrolvtic 
Alkali Co. mit 7000 und die Carborundum Co. mit 5000 PS. 
Außerdem sind noch viele Werke mit 200 bis 2000 PS Bedarf 
angeschlossen. Die Entfernungen, auf die diese Energiemengen 


Fig. 12, Fernleitung. 
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zu liefern sind, betragen bis zu 3,5 km. Nach Niagara Falls, 
Ontario, sind insgesamt 1900 PS auf 5 bis 6 km Entfernung, 
nach Tonawanda 3200 PS auf 22,5 bis 24,2 km, nach Lock- 
port 1500 PS auf rd. 40 km und nach Olcott 1000 PS auf 
63 km Entfernung zu liefern. Größere Leistungen werden 
wiederum in Buffalo abgegeben, wo insgesamt 23 300 PS an- 
geschlossen sind; darunter die Buffalo Railway Co. mit 7000 
und die Buffalo General Electric Co. mit 6000 PS. Die Ent- 
fernungen der Anschlußstellen in Buffalo von der Kraftanlage 
betragen 38,5 bis 57 km. Die Arbeitsmenge von 88 300 PS 
oder 65 000 KW mußte die Niagara Falls Power Co. bereits 
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Mitte 1903 im Höchstfalle liefern können. Gemäß dem An- 
wachsen des Strombedarfes in den letzten Jahren wird die 
Gesellschaft bereits jetzt ihre höchste Leistung erreicht 
haben. Eine weitere Ausdehnung ist zunächst nicht möglich; 
doch sollen die Werke bei dem ziemlich gleichmäßig auf- 
tretenden Strombedarf innerhalb der jetzt gezogenen Grenzen 
ein sehr gutes wirtschaftliches Ergebnis liefern. Um den an- 
geschlossenen chemischen und industriellen Werken die Mög- 
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lichkeit zur weiteren Entwicklung nicht zu nehmen, ohne 
daß sie den Strom durch Dampfkräfte erzeugen oder von 
einer der andern Wasserkraftanlagen beziehen müßten, ist 
die Stromübertragung von dem neuen kanadischen Werke 
der Canadian Niagara Power Co. vorgesehen, das damit 
nicht nur von vornherein einen guten Absatz findet, sondern 
auch für die Entwicklung der älteren Gesellschaft von größter 
Bedeutung ist. 


Elektrisch betriebene Schwebetransporte. 
Von G. Dieterich, Leipzig. 


(Schluß von S. 1724) 


Wie schon anfangs ausgeführt, gestatten derartige Hänge- 
bahnen eine hohe Fahrgeschwindigkeit. Bei genügender 
Länge und gerader Strecke findet die Geschwindigkeit nicht 
so leicht eine Grenze; sie kann auf 2,5 bis 3 m'sk und dar- 
über getrieben werden, ohne daß dies übrigens die höchste 
technisch mögliche Schnelligkeit wäre. Eine Begrenzung 
findet die Fahrgeschwindigkeit eigentlich nur in Krümmun- 
gen und Weichen. Es ist klar, daß in Krümmungen die 


Zentrifugalkraft von ganz erheblichem Einfluß ist, da der 
Wagen theoretisch nur in einem einzigen Auflagepunkt kraft- 
schlüssig ist, und da der Schwerpunkt des ganzen Systems 
in ziemlich großer Entfernung unter dem Aufhängepunkt 
liegt. Es würde also jedem Krümmungshalbmesser eine be- 
sondre Fahrgeschwindigkeit zukommen, und daß dies auch 
in der Tat durchweg zutrifft, ist ein weiteres Kennzeichen 
der Bleichertschen Anordnung. Die Geschwindigkeit in den 


Fig. 92 bio 25. Hängebahn für Kohlenbe förderung. 
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Krümmungen wird nämlich durch Ein- 
schalten von Widerständen in die Fahr- 
leitung selbsttätig geregelt. Hierdurch 
wird es möglich, einen sehr hohen 
Wirkungsgrad der ganzen Anlage zu 
erzielen, da sich bei Einrichtungen, 
die dieses Merkmal nicht aufweisen, 
die höchste Fahrgeschwindigkeit nach 
der kleinsten Krümmung richten muß. 

Selbstverständlich kann eine der- 
artige selbsttätige Einrichtung auch 
auf gerader Strecke angebracht wer- 
den, und dies geschieht auch an 
Kreuzungsstellen oder Weichen, die 
ebenfalls mit verringerter Geschwin- 
digkeit durchfahren werden müssen. 
Ueberhaupt ist der Sicherung der 
Weichen ganz besondre Aufmerksam- 
keit zuzuwenden, da es sehr leicht 
vorkommen kann, daß bei falscher 
Weichenstellung ein Wagen von der 
Leitung herabfällt, wenn es der Ar- 
beiter an der nötigen Obacht fehlen 
läßt. Aus diesem Grunde sind die 
Bleichertschen Hängebahnen mit einer 
Vorrichtung zum Verriegeln von Wei- 
chen versehen, die darin besteht, 
daß der über der Weichenzunge lie- 


gende Teil der Arbeitsleitung von 
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der übrigen Leitung elektrisch isoliert ist, wenn die Wei- 
chenzunge der Fahrschiene geöffnet ist, und daß durch 
das Schließen der Weichenzunge eine Kontaktvorrichtung 
eingeschaltet wird, die auch den isolierten Teil der Ar— 
beitsleitung unter Strom setzt. Es bleibt daher bei ge- 
öffneter Weiche der Hängewagen auf der stromlosen Strecke 
stehen. Selbstverständlich muß das stromlose Stück der Ar- 
beitsleitung so weit nach rückwärts über die Wurzel der 
Weichenzunge hinaus verlängert sein, daß bei geöffneter 
Weiche der Wagen nicht infolge der lebendigen Kraft bis 
zum Zungenende laufen kann. 

In Fig. 20 und 21 bezeichnet ¿ die durchgehende Schiene, 
die zugleich als Rückleitung dient, i das Abzweiggleis mit 
der Weiche A. Oberhalb der Schienen liegen die Fahrdrähte 


Fig. 20 und 21. 


Weichensicherung für elektrisch betriebene Hängebahnen. 
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d, di und a; der Deutlich- 
keit wegen sind sie etwas 
seitlich von der Schienen- 
mitte gezeichnet. Während 
die Fahrleitungen d und di 
mit der Stromquelle elek- | 
trisch verbunden sind, ist | 
das Leituogsstück a durch | 
zwei Isolierstücke b und c 
von dem Netz isoliert. Das 
Stück a ist mit der Lei- 
tung d durch die isolierten 
Leitungen e, f unter Ein- 
fügung des Schalters g, der | 
an der Laufschiene ¿ gegen- 
über der Weichenzunge h 
befestigt ist, elektrisch ver- | 
bunden. Der Schalter g | 
wird durch den Stift q be- 
wegt, der in einer Büchse 

r geführt wird, durch die 
Schiene i geht und in 
einen Knopf endigt, unter 
dem eine Blattfeder s wirkt. Ist die Weiche h geöfinet, wie 
big. 20 zeigt, so zieht die Blattfeder s den Stift q aus der 
Büchse r um ein gewisses Stück heraus und öffnet den 
Schalter 9. Dadurch wird der Fahrdraht a stromlos. Ein 
elektrischer Hängebahnwagen, der von ¿ nach 1 fährt, bleibt 
daher auf der stromlosen Strecke a stehen. 

Ist die Weiche geschlossen, wie in Fig. 21 angegeben, 
so legt sich die Weichenzunge gegen den Stift y, drückt ihn 
Segen den Schalthebel 9, schließt damit den Schalter und 
setzt die Leitung a unter Strom. Jetzt führt ein von 2; kom- 
mender Hängebahnwagen durch die Weiche h und gelangt 
auf dio Strecke i. In ganz entsprechender Weise ist die Ein- 
richtung für das Durchfahren von Kreuzungen getroffen. 

Eine größere Bleichertsche Hängebahn zum Bekoh- 
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len einer Batterie von 10 Flammrohrkesseln von je 100 qın 
Heizfläche mit selbsttätiger Beschickung ist für eine hol- 
ländische Papier- und Strohstoffabrik ausgeführt worden; 
s. Fig. 22 bis 25. Die im Schiffahrtkanal ankommen- 
den Kohlenkähne werden unter eine den Kanal über- 
spannende Brücke verholt, über welche zwei Hängebahn- 
gleise führen. Die Kasten der Hängebahnwagen, die Je 
0,75 cbm Inhalt haben, werden mittels der Windevorrichtung 
in das Schiff hinunter gelassen und dort gefüllt. Die geſüll- 
ten Wagen werden hochgezogen und fahren über eine selbst- 
tätige Wage mit Zählwerk nach einer längs des Lagerplatzes 
laufenden Hochbrücke, auf deren einer Seite eine den Platz 
quer überspannende Fahrbrücke läuft. Die Fahrbrücke, 
die auf einer Seite mit einem Radsatz auf der Hoch- 


Fig. 30 bis 31. 


Hängebahnwagen für Knöppeltranaport. 
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brücke, auf der andern 
Seite auf einer fahrbaren 
Pendelstütze ruht, trägt 
ebenfalls ein Hängebahn- 
gleis, das durch federnde 
Schleppweichen an die 
Hängebahngleise der festen 
Hochbrücke angeschlossen 
ist, so daß die Hängebahn- 
wagen ohne weiteres auf 
diese Querbrücke auffahren 
können. Ferner erhält die 
Querbrücke einen verstell- 
baren Anschlag, der die 
vorbeifahrenden Kohlen- 
wagen umkippt. Infolge 
selbsttätiger Ausschaltung 
bleiben die Wagen dann 
auf der Kanalbrücke ste- 
hen. Sollen die Kohlen 
von dem Lagerplatze zum 
Kohlenbrecher oder zum 
Kesselhaus gefahren wer- 
den, so geht der Transport derart vor sich, daß die Wagen- 
kasten auf dem Lagerplatze gefüllt, hochgezogen und je nach 
Bedarf von der festen Hochbrücke oder von der fahrbaren 
Querbrücke aus nach dem Kohlenbrechwerk gefahren werden. 
Sie geben dort ihren Inhalt in Schüttrümpfe ab, und die 
gebrochene Kohle wird mittels Becherwerks aus dem un- 
teren Teil der Brecheranlage in einen hochliegenden Schütt- 
rumpf gehoben, aus dem die vorher entleerten Wagen mit 
gebrochener Kohle versorgt werden. Sie fahren dann wie- 
der über eine Wage und ein Zählwerk nach dem Kesselhaus 
kippen je nach Einstellung der Anhaltevorrichtung ihren In- 
halt in einen der Trichter über den Feuerungen und kehren 
ohne weiteres zu ihrem Ladeplatze zurück. Die ganze An- 
lage ist lediglich an 2 Stellen zu bedienen: auf dem Lager- 
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platze, wo die Wagen von den 
Arbeitern gefüllt werden, und 
am Brechwerk, das nur einen 
Mann erfordert. 

Die Leistung der Anlage 
beträgt rd. 30 t/st, wobei die 
Wagen eine Laufgeschwindigkeit 
von 1,5 m/sk haben, die den 
augenblicklichen Anforderungen 
angepaßt ist und bei später 
wachsendem Bedarf gesteigert 
werden kann. Das Laufwerk 
Jedes Wagens wird durch einen 
halbpferdigen Motor angetrieben, 


rn STATED 2 — 
der jedoch lange nicht bis zu 7 N . Zn 


seiner äußersten Beanspruchung 9 
belastet ist, da in Wirklichkeit L 
nur etwa 0,25 PS erforderlich ? 
sind. Das Hubwerk hat einen 
Motor von 3 PS. Die Hubge- 
schwindigkeit ist für diesen Fall 
nur zu 9 m/min gewählt, aber 
ebenso wie die Fahrgeschwin- 
digkeit steigerungsfähig. 

In wie weitgehendem Maße 
sich die Hängebahn auch für 
verwickelte Fabrikanlagen ver- 
wenden läßt, läßt sich aus einer 
Anlage mit weit über 1000 m 
Schienenlänge in einer großen 
belgischen Zuckerfabrik, Fig. 26 
bis 28, erkennen. Es ergibt sich 
daraus aber auch, daß es nicht 
genügt, einfach einen Hänge- 
bahnwagen, der vielleicht selbst 
tadellos auf Schienen läuft, zu 
schaffen; vielmehr läßt sich auch 
die Wichtigkeit der Ausbildung 
der Weichen, Sicherungen, Kur- 
ven, Schaltungen sowie der Eisenkonstruktion selbst erken- 
nen, wenn man berücksichtigt, daß die ganze Bahn selbst- 
tätig betrieben und nur an den Endstationen bedient wird. 
Die Aufgabe dieser Anlage ist, Robzucker vom Einsackraum 
nach dem Speicher, vom Speicher nach dem Schiff und vom 
Speicher nach der hochliegenden Eisenbahnstation zu schaf- 
fen, ferner Kohlen vom Schiff nach dem Kohlenladeplatz und 
Zuckerrüben vom Schiff nach der Wäsche oder Schwemme zu 
bringen. Die Leistung der Anlage soll täglich höchstens 
etwa 900 t betragen. Auch hier ist in ausgedehntestem 
Maße von Laufbrücken, die mit selbsttätigen Schleppweichen 
an die Hängebahngleise anschließen, zum Bestreichen der 
zwischen den festen Hängeschienen liegenden Räume Ge- 
brauch gemacht. 

In vielen Fällen wird, wie beim Löschen großer Traus- 
portschiffe oder ganzer Eisenbahnzüge, Wert darauf ge- 
legt, große Massen auf einmal zu befördern und Teile da- 
von an verschiedenen Stellen abzusetzen. Es wird sich daun 
häufig empfehlen, an Stelle des selbsttätigen Betriebes, der 
mehr für ununterbrochene Transporte nach stets gleichen 
Stationen vorzuziehen ist, Zugbetrieb zu wählen. Zu diesem 
Zweck kann eine ganze Reihe von selbsttätig laufenden 
Hängebahnwagen hintereinander gekuppelt werden, wobei 
jedoch ihre Stromabnehmer von dem Fabrdraht entfernt 
werden. Vor den ersten Wagen wird ein besonderer Führer- 
wagen gespannt, der Stromabnehmer und Schaltvorrichtun- 
gen für den ganzen Zug enthält. Die Anordnung entspricht 
der von elektrischen Personeneisenbahnen, bei denen jeder 
Wagen einzeln angetrieben, der ganze Zug jedoch von 
einem Punkt aus gesteuert wird. In Fig. 29 (S. 1771) ist ein 
Hängebahnzug mit Führerwagen zum Transport von Roh- 
zucker dargestellt, dessen einzelne Wagen mit he er abe 
und elektrisch betriebenem Laufwerk versehen sind un 
eine Nutzlast von 5 Zuckersäcken zu je 100 kg tragen. 

In Fig. 30 und 31 (S. 1771) ist ein Hängebahnwagen 
mit Fübrerhaus und Windwerk dargestellt, der on m. 
port rotwarmer Flußeisenknüppel von und nach dem = 
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Fig. 26 bis 28. ug 
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ofen dient und für ein großes rheinisches Stahlwerk be- 
stimmt ist. Die Knüppel liegen auf einer gußeisernen, 
gerippten Platte, die in seitliche Gehänge eingelegt ist 
Das ganze Gehänge wird von Gallschen Ketten getragen, 
deren loser Teil in einem mit dem Lager der Längswelle 
verbundenen Kettenkasten aufgespeichert ist. Der Wagen 
hängt an 2 Radsätzen derart, daß sich stets alle Räder fest an 
die Fahrbahn legen. Ebenso kann der Wagen um die beiden 
Längsbolzen, mit denen er an den Radsätzen befestigt ist, 
pendeln, und schließlich vermögen sich auch die Radsätze 
noch um senkrechte Hängezapfen zu drehen, SO daß pA 
Krümmungen durchfahren werden können. Zum Antrieb 
Laufräder dienen zwei Motoren, zum Antrieb des Hubwerkt 
ein Motor, der innerhalb des Führerstandes untergebracht S 
Der allseitig geschlossene Führerstand ist nach der dem 
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Fig. 33. 


Fig. 32. 


Laufkatze für gerade Fahrbahn. 
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hänge zugewandten Seite 
mit doppelten Blechwänden 
versehen, zwischen denen 
ein kräftiger Luftumlauf, 
wenn nötig durch einen 
Ventilator, aufrecht erhal- 
ten wird, um den bedie- 
nenden Arbeiter möglichst 
vor der strahlenden Wär- 
me zu schützen. Ebenso 
ist das ganze Laufwerk 
nebst dem Kettenantrieb 
durch einen Blechschild ge- 
gen die strahlende Wärme 
geschützt. Der Wagen ist 
für eine Nutzlast von 
2000 kg gebaut, die er 
auf gerader Strecke mit 
mindestens 1,5 m/sk Fahr- 
geschwindigkeit befördert, 
während die Geschwindig- 
keit in den Krümmungen 
etwas erniedrigt werden 
muß. Die Fahrmotoren 


: 
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leisten je 1,5 PS, sind also 
etwas größer als gewöhn- 
lich, da die Wagen eine 
kleine Steigung zu befah- 
ren haben. Der Hubmotor 
leistet 12,5 PS. 

Bei, Gebr. Stumm in 
Neunkirchen ist ein clok- 
trischer Hängewagen in 
Betrieb, Fig. 32, der Koks 
auf einem Lagerplatz vor- 
teilt. Da er nur gerade 
Bahnen zu durchfahren 
hat, kor .te von viner Auf- 
hängung der l. aufw erke in 
Drehgestellen abgesehen 
werden; doch ist das Un- 
tergestall mit den Lauf- 
werken, um freios seit- 
liches Auspendeln zu er 
mrndden, durch Längs- 
dare gelenkig verbunden 
Var den l.aufräderpaarer 
». nur das über dr 
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Führerhaus befindliche angetrieben, und zwar jedes Rad 
mittels eines besonderen Motors. Die Spurkränze dieser 
hinteren Laufräder sind mit gefrästen Zähnen versehen, in 


welche die Vorgelegeritzel eingreifen. Diese Anordnung des 
Fahrantriebes mit 2 Motoren 


ist wie bei allen hier beschrie- 
benen Laufkatzen für größere 
Lasten gewählt worden, um 
oine möglichst symmetrische 
Bauart der ganzen Katze zu 
erzielen. Der Hubmotor steht 
auf dem Rahmen des Unter- 
gestelles in der senkrechten 
Längsebene der Katze und 
ist mittels nachgiebiger Kupp- 
lung mit der Schnecke ver- 
bunden, die in das Schnecken- 
rad eingreift. Die beiden 
Seiltrommeln sind unmittelbar 
auf die Schneckenradwelle 
aufgekeilt. Die Schnecken- 
welle wird elektromagnetisch 
gebremst. Als Zugorgan dient 
ein Stahldrahtseil, das durch 
einen Rahmen mit pendelndem 
Hängeeisen hindurchgeführt 
ist. Das Gehänge ist mit einer 
Vorrichtung verschen, die 
dem Kranführer ermöglicht, 
die Sperrklinken des kipp- 
baren Kastens in beliebiger 
Höhe auszulösen. Widerstände 
und Fahrschalter sind in das 
Führerhaus eingebaut. Die 
Hubgeschwindigkeit der Win- 
de für 600 kg Nutzlast be- 
trägt rd. 30 m/min bei einer 
Motorleistung von 7,5 bis 8 PS, 
während die Fahrgeschwin- 
digkeit 150 m/min beträgt, 
wofür eine Gesamtleistung 
von 2.5 bis 3 PS vorgese- 
hen ist. 


Fig. 35. 


Laufkatze zum Trägerverladen. 
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wandt, die in Drehgestellen gelagert sind. Im übrigen ist 
die Einrichtung ähnlich, nur liegt der Hubmotor weiter vorn 
und das Schneckengetriebe nach dem Führerstande zu. Der 
Bremsmagnet ist unmittelbar unter dem eingekapselten Hub- 
motor aufgehängt. Die Katze 
vermag bei einer Fahrge- 
schwindigkeit von 2 bis 2,2 
m / sk, wofür etwa 2,5 PS auf- 
zuwenden sind, 1000 kg Nutz- 
last mit einer Geschwindig- 
keit von 30 m/min zu heben. 
Der Hubmotor leistet 9 PS. 
Bemerkenswert ist eine 
Trägerverladeeinrichtung auf 
dem Lagerplatze der Rima- 
murany- Eisenwerke in Buda- 
pest. Die zum Transport 
von Trägern und Walzeisen 
bis zu 20 m Länge und 
»000 kg Gewicht dienende 
Laufkatze bewegt sich auf 
dem Untergurt eines an 90 m 
langen Kranbrücken entlang 
geführten Gitterträgers. Die 
beiden Motoren zum Antrieb 
des Fahrgestelles hängen an 
dessen Unterseite und wirken 
mit doppelter Uebersetzung 
ank die mit eingefrästen Zahn- 
kränzen versehenen Lauf. 
räder, Fig. 35 bis 37. Die 
Bühne mit dem Windwerk 
und dem darunter angebau- 
ten. die Steuerorgane enthal- 
tenden Führerstand hängt in 
zwei Bolzen pendelnd am 
Fahrgestell, um den Einfluß 
seitlicher Schwankungen, de- 
nen die zu transportierenden 
langen Gegenstände, ausge- 
setzt sind, aufzuheben und 
stets gleichbleibende Belastung 
der Laufräder zu sichern. 


Eine Ahnliche Laufkatze, Fig. 33, die aus einem 5 
ebäude anf einen davor verfahrbaren Schifisentladekran, 
= 34, läuft, mittels dessen die ankommenden Getreide- 
hife velöscht werden, ist bei der Wesermühlen-Aktiengesell- 
on Hameln im Betrieb. Sie unterscheidet sich von der 
. 9 jebenen dadurch, daß sie zum Fahren darch enge 
„ r n eingerichtet ist und einen höheren Hub besitzt. 
A Grunde sind 2 Radsätze zu je 4 Ridern ange— 
ns 


Das Windwerk besteht aus dem Motor, auf dessen verlän- 
gerter Welle einerseits fliegend die Bremsscheibe, anderseits 
das Antriebritzel für die Vorgelegewelle sitzt. Die Ann 
welle treibt mit zwei Ritzeln die beiden Räder der 1 
auf der Welle festgekeilten Seiltrommeln. Ueber beide 5 
meln läuft ein gemeinsames Seil um die beiden 5 2 
die durch ein Gehänge unter einander und mit einem 1 
träger zur Aufnahme der eigentlichen, längs dieses & 
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Fig. 38. Schaltschema des Trägerverladekranes. 
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trägers verschiebbaren Lastgehänge verbunden sind. Zwi- 
schen den beiden Flaschenrollen läuft das Seil zum Aus- 
gleich etwaiger schiefer Belastungen über eine auf der Win- 
denplattform angebrachte Rollenführung. Die auf die Brems- 
scheibe wirkenden Bremsbacken werden durch einen Elektro- 
magneten betätigt. 

Die Katze und die Fahrbewegung des Kranes werden 
vom Führerhaus aus gesteuert, das zu diesem Zweck außer den 
Steuerschaltern des Hubmotors und der Katzenfahrmotoren 
anch noch diejenigen der auf der Brücke befestigten Kranfahr- 
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motoren mit den Widerständen enthält. Auch hier sind die Hub- 
und Fahrgeschwindigkeiten in Anbetracht der großen Last 
ziemlich erheblich, und dementsprechend auch die Leistungen 
der Motoren. Die Laufkatze hat eine Tragfähigkeit von 
5000 kg bei einer Hubgeschwindigkeit von 20 m/min, wäh- 
rend die Katzenfahrgeschwindigkeit bei derselben Last 2 m/sk 
beträgt. Die Drehstrommotoren, 2 Fahrmotoren von je 6 PS 
und 1 Hubmotor von 35 PS, arbeiten mit 300 V Spannung 
und 42 Perioden. Das Schaltschema ist in Fig. 38 darge- 


stellt. 


Neuere Anlagen zur Behandlung von Baumwollstoffen, 


ausgeführt von der Maschinenfabrik Fr. Gebauer in Berlin. 


Von W. Gentsch. 


An der Vervollkommnung der Maschinen für Baumwoll- 
stoffe, mögen nun die Abänderungen auf die bessere Behand- 
lung der Stoffe oder auf die zweckmäßigere Bedienung der 
Maschinen und Geräte gerichtet sein, hat die Firma Fr. Ge- 
bauer regen Anteil genommen. 


Im einzelnen möge hier ein neuer Bleich-Kochkessel be- 
sprochen werden, der die Stoffe durchaus gleichmäßig bleicht. 
Der feste Blechmantel a, Fig. 1, enthält einen inneren 
gelochten Zylinder b und zwischen beiden sind Ringstücke c 
versetzt zueinander eingelegt. Das gleichfalls gelochte Rohr d 
mündet unten in einen Doppelboden, aus dem ein Stutzen 
nach der Ableitung e führt. Der Kessel wird durch die 
Oefinung f mit Baumwollstoff beschickt, und zwar mit senk- 
recht gestellten Lagen, soweit der gelochte Mantel reicht. 
Dann wird eine mit Kalk bestrichene gelochte und beschwerte 


Eisenplatte aufgelegt, um das Steigen der Ware zu verhin- 
dern, und die Oeffnung F verschlossen. Die Pumpe g saugt 
nunmehr die Lauge durch das Ventil * ein und drückt sie 
dureh den mit Dampf geheizten Röhrenwärmer 1 solange in 
den Kessel, bis sie den Stoff bedeckt. Dann wird A ge- 
schlossen, Ventil x geöffnet und die Lauge während mehrerer 
Stunden im Kreislauf durch den Kessel hindurchgepumpt, 
um schließlich durch Ventil ? abgelassen zu werden. Die 
Ringstücke c veranlassen die für eine zuverlässige Wirkung 
notwendige gleichmäßige Verteilung der Lauge. 

Der elektrische Antrieb hat, wie überall, auch in den 
Anlagen für Bleicherei, Färberei, Druckerei und Appretur 
Eingang gefunden, und zwar sowohl als Gruppen- wie als 
Einzelantrieb. Die Güte des Erzeugnisses darf nicht von Zu- 
fülligkeiten abhängig gemacht werden, welehe auf dem Wege 
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Fig. 2. 


Bleicherei und Appreturanstalt von 85000 kg Tagesleistung in Mailand. 
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Fig. 3, 


Bleicherei und Appreturanstalt von 20000 kg Tagesleistung in 


I nn 


Remiremont. 
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Fig. 1. Bleich-Kochkessel. 
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von einer Maschine zur andern eintreten können. Derartige 
Zufälligkeiten aber werden bei ununterbrochenem Betrieb 
nach Möglichkeit beschränkt. Diese Arbeitsweise hat zu- 
gleich eine Einschränkung des Transportes innerhalb der 


Grove: Die Bestimmung der Läuge eines Kurbellagers. 
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Fabrik und damit wieder eine Verbilligung der Fabrikation 
zur Folge. 

Von solchen modernen Anlagen sei hier eine Fabrik 
besprochen, Fig. 2, die Fr. Gebauer in Mailand ausge- 
führt hat. Sie ist für eine Tageserzeugung von 35000 kg 
bestimmt und so eingerichtet, daß die Ware das Werk 
in einer Richtung durchlaufen kann. Aus dem Raum für 
Rohware wird der ganze Baumwollstoff in die Bleicherei 
eingeführt, wo er bis zum Sortierraum gelangt. Die 
Stiicke, welche weiß bleiben sollen, werden von da wei- 
ter in die Appretur und schließlich in die Legerei beför- 
dert. Die zu färbenden Stücke hingegen werden vom Sortier- 
raum in die parallel zur Bleicherei gelegte Färberei geschafft, 
die aus einem Raum für Indigo und Anilinschwarz und einem 
davon getrennten Raum für gewöhnliche Farbstoffe besteht. 
Diese Abteilungen muß die gebleichte Ware in derselben 
Richtung durchlaufen wie die Rohware die Bleicherei, um 
schließlich ebenfalls in die Druckerei, Appretur und Legerei 
zu gelangen. Die Anlage befindet sich ganz und gar zu 
ebener Erde; es hat sich bei ihr der elektrische Gruppenan- 
trieb durchweg verwenden lassen. 

Abweichend hiervon ist bei der in Fig. 38 wiedergege- 
benen Anlage elektrischer Gruppenantrieb sowie auch Einzel- 
antrieb durchgeführt. Es ist dies eine gleichfalls von Fr. 
Gebauer in Remiremont (Vogesen) eingerichtete Bleicherei 
und Appreturanstalt für eine Tagesleistung von 20000 kg. 
Hier liegen die Räume für Rohware und Fertigware auf der- 
selben Seite des einstöckigen Gebäudes. Die Stücke werden 
ebenfalls nach dem Durchgang durch die Bleicherei und 
Weißappretur geteilt und je nach Bedarf entweder unmittel- 
bar weiter über die Druckerei, Färberei für Druckware und 
Appretur zur Legerei geleitet, oder über den das Gebäude 
teilenden Gang nach der Färberei und von dieser über die 
Appretur usw. zur Legerei abgeschoben. 


Die Bestimmung der Länge eines Kurbellagers. 
Von Prof. Dr.-Ing. O. Grove. 


Zur Festsetzung der Länge eines Kurbellagers wird die 
7 viel benutzt, in der L die gesuchte Länge 
in em, P die Belastung des Lagers in kg, » die minutliche 
Umlaufzahl der Welle und C eine Zahl bedeutet, die eigent- 
lich unter den nicht wesentlich verschiedenen Verhältnissen 
dieser Lager ziemlich konstant sein sollte, aber bei den unten 
angeführten Maschinen innerhalb der Grenzen 7500 und 50 000 
schwanken muß, um eine Uebereinstimmung des Formelergeb- 
nisses mit den Ausführungen zu erreichen. Auch die zu 
gleichem Zwecke verwendeten Produkte aus dem Flächen- 
druck im Lager und der Umfangsgeschwindigkeit des Zapfens 
fallen bei gleichem Material und guter Schmierung schr ver- 
schieden aus. Der Wert dieser Berechnungen, welche dem 
Konstrukteur durch eine bestimmtere Angabe Beruhigung 
hinsichtlich des gefürchteten Warmlaufens und der starken 
Abnutzung des Zapfens gewähren sollten, ist daher schr ge- 
ring. Selbst die einfache Regel Zapfenlänge = 1,5 bis 2 Wellen- 
durchmesser leistet bei den Kurbellagern bessere Dienste, weil 
sie sich den Ausführungen trotz der enger gezogenen Gren- 
zen vollkommen anschließt und auch die Anforderungen in 
bezug auf Warmlaufen und Abnutzung einigermaßen berück- 
siehtigt, indem die minutliche Umlaufzahl 100, bis zu welcher 
der Flächendruck den Wert behalten darf, der die Schmier- 
haftung zwischen Zapfen und Lager gestattet, selten und dann 
nicht beträchtlich überschritten wird. 

Der Grund der starken Schwankung des Wertes C bei 
den Kurbelwellen und die Abweichung desselben von den 
üblichen Zahlen andrer Zapfen, z. B. von dem weit größe- 
ren C des Kurbelzapfens derselben Maschine, der bei glei- 
chem Material und nicht viel besserer Beschaffenheit der 
Oberfläche unter denselben Umständen — plötzlicher Wechsel 
der Kraftrichtung und Stöße in den Totlagen, einseitige Ab- 
nutzung — arbeitet, liegt in der Nichtbeachtung des Ein- 


Formel L = 


flusses, den die Biegung der Welle auf die Lager- 
pressungen äußert. Es entstehen dadurch bei vollkommnem 
Umschluß des Wellenhalses viel stärkere Drücke in dem 
Lager, als die gewöhnlich gemachte Annahme des gleich- 
mäßig verteilten Zapfendruckes einer in den Lagern 
frei aufliegenden Welle ergibt, und folglich bedarf es 
zur Herstellung des zulässigen Flächendruckes einer verhält- 
nismäßig längeren Lagerstelle, also eines kleineren C. 

Aus der Gleichung der elastischen Linie einer Welle, 
welche in zwei mit üblichem Abstand aufgestellten Lagern 
gut eingeschlossen ist und außerhalb dieser Lager neben dem 
einen belastet wird, ergibt sich eine sehr geringe Reaktion 
des andern. Die betreffende lange Rechnung möge hier fort- 
bleiben, da sie von jedem in solchen Sachen Bewanderten 
leicht aufgestellt werden kann und ein wenig Geübter sie 
übergehen würde, um so mehr, als die Richtigkeit der Be- 
hauptung auch ohne Rechnung einleuchtet. Wir dürfen daher 
zur Vereinfachung der Untersuchung, die wegen der unsiche- 
ren Reibungskoeffizienten doch nur Annäherungsergebnisse 
liefern kann, die Annahme machen, der ganze Kurbel- 
zapfendruck werde von dem Lager neben der Kurbel 
aufgenommen. Ebenso kommt von dem Gewichte des Schwung- 
rades, wenn es sich in der Nähe des zweiten Lagers befindet, 
viel weniger auf das Kurbellager als bei einem frei aufliegen- 
den Stabe, und es darf daber im folgenden ohne große Un- 
genauigkeit von dieser Belastung des Kurbellagers abgesehen 
werden. 

Der auf die Welle ausgeübte Kurbelzapfendruck P ruft 
im Lager die Gegenkraft P hervor, und das gebildete Kräfte- 
paar dreht die Welle im Lager soweit, bis durch die Mate- 
rialkompression zu beiden Seiten der Welle Pressungen ent- 
stehen, deren Moment dem des Paares gleich ist. Wäre an 
der Welle nur das Kräfte paar vorhanden, so würde diese 
Wellendrehung um die Mitte des Lagers stattfinden und auf 
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beiden Seiten ein übereinstimmendes, von O aus gleichmäßiges 
Anwachsen der Pressungen eintreten, wie in der Figur ange- 
geben ist. Bezeichnet p den mittleren Wert der entstandenen 
Flächendrücke und A den Abstand der Kurbelzapfenmitte vom 
vorderen Lagerquerschnitt, so müßte 


Dee L 
p,D’aL=P(4+,) 
sein, woraus 


OPE (4 ) 
P=? br L T”? 
folet. 


Die Verschiebung der Welle gegen das Lager durch die 
Einzelkraft P bewirkt eine über L gleichmäßig verteilte Kom- 
pression, also Spannungszunahme auf der einen Seite des 
Lagers, während sich die Fasern auf der andern Seite um 
ebensoviel ausdehnen und an Spannung verlieren, womit 
eine Versetzung ihres Nullpunktes von O nach Oi verbunden 
ist. Da diese Aenderung unter den bei Kurbeln bestehenden 
Verhältnissen nur einen kleinen Teil der erstbetrachteten 
Pressungen ausmacht, verschiebt sich der Nullpunkt O nur 
wenig, so daß die Zunahme der Summe der Drücke auf der 
einen Seite der Welle nur unbedeutend größer ist als die 
Abnahme auf der andern Seite und die Summe der Drücke 
auf beiden Seiten fast übereinstimmt mit der des Kräftepaares. 
Von dieser Summe hängen aber Reibungsarbeit, Wärmeer- 
zeugung und durchschnittliche Abnutzung ebenso ab wie bei 


einer gleichmäßigen Verteilung der Lagerbelastung pDI. 
Zapfen mit derselben Umlaufzahl n müssen ‚aber, wenn sie 
sich unter gleichen Verhältnissen — Material, Bearbeitung 
und Schmierung — befinden, gleichen Flächendruck p haben, 
um gleich gut zu arbeiten. Während eines jeden Kolben- 
hubes macht der Kurbelzapfen im Schubstangenkopf eine 
halbe Umdrehung, und zwar ‚kommt wegen des Kraftrich- 
tungswechsels stets dieselbe Seite des Zapfens zum Anliegen. 
Da sich die Welle in ihrem Lager ebenso verhält und beide 
Zapfen etwaigen Stößen in den Totlagen ausgesetzt sind, 
müßte unter der Voraussetzung ziemlich übereinstimmenden 
Materials, gleicher Bearbeitung und Schmierung der nn 
Flächendruck des Wellenhalses gleich dem es 
Kurbelzapfens sein. Wir hätten also 


„ 


und folglich das verhältnis der Lagerflächen 


DL „ (4 1 
mo (7 ee 

P í 5 II. 2 l ; 

= ich ist aber der Kurbelzapfen sorgfältiger als 
ler Wellenhals bearbeitet; auch können 00. en 
Re ibungskoeftizienten, abweichende Verhältnisse in der ae 
Nr ng hervorgerufenen Verteilung des Auflagerdruckes un 

5 der Zapfen während des Betriebes „ 
1 fällt unter voller Belastung P der anfänglich sich au 
Br! r belaufende Flächendruck am Lagerrande neben der 
z pP = | 
a für die Schmierhaftung sehr groß aus, wenn DL nach 


dentscher Ingenieure. 


obiger Gleichung berechnet wird. Die Verminderung dieses 
Druckes durch ein größeres DL kürzt die Zeit des Einlau- 
fens mit geringerem P ab. Wir führen deshalb einen Be- 
richtigungskoeffizienten ein, der nach bewährten Konstruk- 
tionen /s beträgt, wodurch obige Beziehung in 
DL 
al 


übergeht. Die Auflösung dieser Gleichung nach L ergibt: 
al Yı- = D 
L=, U 144,4) 


und für das Verhältnis der Lagerflächen ohne das 
gesuchte L: 


4 
=4 7 2 


DL i y: 24 
Er + R y j 


Wenn also die übliche Annahme einer gleichmäßigen 
Verteilung von P in beiden Zapfen gemacht wird, muß der 
zuzulassende Flächendruck p des Kurbelzapfens im 


Wellenhals auf p 


dl 
i herabgesetzt werden, um ziem- 


lich gleiche Sicherheit gegen Erwärmung und starke Ab- 
nutzung der Zapfen unter der tatsi.chlichen Druckverteilung 
zu haben. Die fortschreitende Abnutzung, welche hauptsäch- 
lich das weichere Lagermetall, weniger den Zapfen trifft und 
proportional dem Abstand von Oi mit der Pressung zunimmt, 
gestattet der Welle allmählich die Biegung eines in den La- 
gern frei aufliegenden Stabes mit kleineren, gleichmäßig über 
die Lagerlänge verteilten Drücken, obgleich nun P auf das 
Kurbellager den Druck P ( + 5 ), worin A = Abstand des 
l 
Kurbelkreises vom nächsten Lagermittel, Ai = Entfernung 
der beiden Lager, ausübt und voin Schwungradgewicht mehr 
aufzunehmen ist. Da sich das tragende Lagerprofil der ge- 
bogenen Welle anschmiegt, gibt bei jedesmaliger Herstellung 
der entgegengesetzten Biegung in den toten Punkten der 
entstandene Spielraum Veranlassung zu Stößen, die durch 
Nacharbeiten und Nachstellen der Lagerschalen beseitigt wer- 
den müssen. Damit ist aber der Zustand, von dem wir aus- 


gingen, wieder vorhanden, weshalb er als Grundlage für die 
Bestimmung der Abmessungen zu dienen hat. 


Zur Prüfung der aufgestellten Formel für L folgen in der 
nebenstehenden Uebersicht die dazu nötigen Angaben einer 
Reihe ausgeführter Kurbeln mit dem Halbmesser R, welche 
außer der letzten, die von einer Wasserpreßpumpe des Sim- 
plontunnelbaues entnommen ist, zu Dampfmaschinen gehören. 


Die entwickelte Formel gewährt also eine gute Ueber- 
einstimmung mit den ausgeführten Konstruktionen. Sie zeigt 
auch, weshalb in der bisher üblichen Berechnung der Welle 
als frei aufliegenden Balkens der Flächendruck der Kurbel- 
welle so bedeutend gegen den des Kurbelzapfens verringert 
werden muß. Beträgt z. B. der letztere 66 kgigem, so ist 
unter mittleren Verhältnissen das Kurbellager durch P nur mit 


66 
4 !5 kg/ gem zu belasten, welcher Flächendruck als zu- 


lässig gilt. Eine Abweichung dos Flächendruckes von diesem 
Mittelwerte wird aber erforderlich, wenn 4 von dem aus der 


DL 
Formel für qı tt folgenden Werte 2,64 


dl , 2 
5 verschieden ist. 

Je näher die Kurbel am Lager sitzt, desto kürzer dar) 
das Lager ohne Gefahr des Warmlaufens gemacht werden. 
Da indessen L nicht proportional A, sondern viel langsame! 
wächst, ist die äußerste Einschränkung von A wegen n 
Lagerlänge nicht geboten, und man sollte, wenn keine aa 
tigen Gründe dagegen vorliegen, die in andrer Beziehung 
nützlichen Vorsprünge der Zapfenbunde über die Stirnflächen 
der Kurbel in mäßiger Größe erhalten, auch die Nabe wegen 
des Festsitzens auf der Welle beim Biegen der Kurbel in 
der Totlage nicht zu kurz machen. 


Zur Bestimmung der Lagerlänge muß ‚der Mas 
durchmesser D bereits bekannt sein. Die Ba 
desselben kann entweder nach v. Bachs Mas 
menten« mit nicht zu umgehender Benutzung nu a 
hältniszahlen, sonst unmittelbar aus der Burn 1 
gesetzten Spannung geschehen oder in erheblic 
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R= 45; 
Hannov. Maschinen- , 
fabrik =10,2; 213,33 5 33,1 38,1 1 0% 
vorm. G. Egestorff |) — 178; L= 88,1 2 
EN el de ER | 
Cl. Kießelbach, R=170; = = — 
Düsseldorf d = 23; l=28; | 65 
(Walzenzug- D=40; L= 65; | 4,33 69,7 69.7 0,93 
maschine), Z. 1890| 4 = 40,5 1 275 . 
G. Kuhn, Stuttgart- R= 30: Z =; ee 
Berg (Dampfm. d. | d=8,5; l= 10,5; i l 28 
techn. Hochschule | D=14; L=28; 51 | 28,8 28.3 7 097 
Darmstadt), Z. 1896 4218: n=110 i 
Maschinenfabrik R=80; e 
Augsburg (Dampfm. | d = 27.5: l = 27,5; 5 80 
d. Kammgarnspinne-|D = 42,5; L= 80; 4,23 75,2 75.2 = 1,06 
rei daselbst), Z. 1896| = 42; n=60 i 
Crimmitschauer Ma- mI | | 
d = 24,5; l= 28,5; | 73 
schinenfabrik, D= 45: L= 73 x ; 4,55 70,6 70.8 — 1,03 
: ne EN 6 
l zn 4 2 45; n=65 
Dinglersche Maschi- 2780: | 
da=24; 1 22; 60 
nenfabrik, Zwel- B 42 0 4,53 57 2106 
brücken, Z. 1901 :.. ee 157 
j N A=36; n = 50 | | 
ET Vu = | 
Maschinenf. Augs- = | 
d=275;1=30; | 90 
burg (Weltausst. in Dads Lego: 4,12 75,5 se 1,19 
=45; L=9: 5 
Paris), Z. 1902 A=40. 12 72 | 75, 
Schüchtermann & „ | 
d= 16,5; l= 20; 
Kremer (Ausst. in D=25: L= 45. 4,06 53,3 — 0,84 
Düsseldorf), Z. 1902| 7 =" | 3 
A = 27,5; n = 110 
Gebr. Sulzer, R= 50; | | | 
Winterthur d=10; l=12; | 28 
(Simplontunnel), D = 16; L= 28; 4,25 31,9 | 31, = 0,88 
Z. 1902 A=18;n=65 | 
| 
Mittelwert 4,4 | _ | 0,995 
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Zeit bei durchgeführter Anwendung von Verhältniszahlen, 
die mit voller Berücksichtigung der vorliegenden Umstände 
abgeleitet sind und in jedem Sonderfall ohne weitläufige 
Zahlenrechnung das Ergebnis liefern. Um die Wellenberech— 
nung an einem Beispiel zu zeigen, möge hier der zweite 
Weg kurz angegeben werden. 

Zunächst ist der Kurbelzapfen anzuordnen. Seinen 
Durchmesser d bestimmt man, wenn die Welle nicht mehr 
als etwa 100 Uml./min macht und keine heftigen Stöße vor- 
kommen, unter Annahme seiner Länge l= 1,25 d, der Güte 
des Materials entsprechend, mittels der Formel 


0,14 „P. 
(gew. Stahl oder gutes Scbmiedeisen) 


d = 0,11 VP pis 
(vorzügl. Flußst ahl) 


Die Anspannung des Materials beträgt dann 525 bezw. 
325 kgqem und der die Erhaltung der Schmiere am Zapfen 
zulassende mittlere Flächendruck p 66 bezw. 41 kg / qem. Für 
P wird die im toten Punkte vorhandene Kolbeustangenkraft 
eingesetzt, zweckmäßig ohne Abzug des zunächst nicht genau 
bestimmten Beschleunigungsdruckes, weil dieser nur bei großer 
Geschwindigkeit von Belang ist und in diesem Falle der Nicht- 
abzug eine gewisse Sicherheit gegen Steigerung von P durch 
Stöße gewährt. Sollte die Zahl der Uml./min n ausnahmsweise 
größer als 100 sein, so hat man den Flächendruck p wegen der 

0 2 


10 3 
Abnutzung und des Warmlaufens auf zu vermindern; 
n 


dies soll hier nicht durch ein größeres j mit Belassung der 
Spannung, wie bei gewöhnlichen Zapfen, sondern durch Her- 
absetzen der Spannung und = < 1,25 geschehen, da lango 


Kurbelzapfen wegen der Elastizität der Kurbel beträchtlich 
aus der richtigen Lage kommen und demnach dem Angriff der 
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Schubstange nachteilig sind. Auch bei stärkeren Stößen ist 
zur Erhöhung der Sicherheit l = d zweckmäßig, wenn zur Er- 
haltupg oder etwa zur Verminderung des Flächendruckes die 
quadratische Auflagerfläche mindestens gleich der berechneten 
rechteckigen gewählt wird. 

Wäre die Welle der Stirnkurbel vom Halbmesser R 
einem Kräftepaar PR ausgesetzt, so würde für sie ein über- 
all gleicher Durchmesser D, genügen, der sich mit Hülfe des 


R. T ; 
Quotienten 5 findet, wenn man die in der folgenden Zahlenreihe 


unter ihın stehende Zahl * mit d multipliziert, vorausge- 


setzt, daß Zapfen und Welle von gleichem Material sind. 


N | 
Für = 2,5 3 3,5 4 45 5 5,5 6 7 8 
d 


., D 
ist 1 1,19 1,26 1,33 1,39 144 1,49 1,54 1,59 1,67 1,75. 


Die Durchmesser der Wellen aus verschiedenem Material 
verhalten sich umgekehrt wie die Kubikwurzeln der zulässi- 
gen Spannungen für diese Materialien. 


Da auf den über das Lager hinausreichenden Wellen- 
stumpf nur einseitiger Kurbelzapfendruck wirkt, wird die 
Welle auch auf Biegung beansprucht, und ihr Durchmesser 
bedarf deshalb einer Erhöhung auf D. Bezeichnet PA, das 
größte Biegungsmoment der Welle, welches für denjenigen 
Querschnitt im Lager eintritt, bei dem, von der Kurbel aus 
gerechnet, die Summe der P entgegengesetzt gerichteten La- 
gerdrücke gleich P wird, so ist 


A 
für > — 0,4 0,5 0,6 0,7 08 0,9 1 1,25 
D 
= 1,00 1,13 1,16 1,19 1,24 1,29 1,34 1,14. 
Dr 


Das A, kann erst nach der Konstruktion der Kurbel 
genau angegeben werden; zur Berechnung von D dient ein 
Mittelwert nach ausgeführten Kurbeln, z. B. 

A, = A -+0,7 Dr = 1,4 U 0, of R+0,7 Dr. 

Von diesem A weichen allerdings einige Ausführungen 
um 35 vH ab. 0,7 Dr entspricht etwa dem Mittelwert 0,3 L 
des im Betriebe sich ändernden 474. Sollte sich nach der 
Aufzeichnung der Kurbel ein mäßiger Unterschied zwischen 
dem angenommenen und dem wirklichen A, herausstellen, so 
entsteht dadurch für D infolge seiner Abhängigkeit von 
3 
VA, kein beachtenswerter Fehler; ein größerer Unterschied 
verlangt natürlich Neuberechnung. 

Es sei z. B. eine Kurbelwelle aus gutem Flußstahl für 
P = 8000 kg, R= 45 ein und n=35 oder 60 Uml./min zu 
berechnen. (Vergl. die Ausführung der Hannoverschen Ma- 
schinenfabrik in obiger Zusammenstellung und das Beispiel 
in Bachs Maschinenelementen, 8. Aufl. S. 451.) 


Der Kurbelzapfen aus sehr gutem Flußstahl erhält wegen 


n < 100 d = 0,11 Vso00 = 10 cm; l= 1,25:10 = 12,5 cm. 


R 45 f 
Dem 4 2 = 4,5 entspricht D; = 1,44 d = 1,44:10 
= I4,ıem. Nimmt man vorläufig A = 1,4:12,5 + 0,07:45 


20,7 em und 4, = 20,7 + 0,7 14,1 = 30,8 cm an, so ist 


AL — Nr 0,58, wozu D=1,19 Dr = 19 14,4 = 17,1 em 
R 45 
gehört. 

Weicht das 4, wie in der Zeichnung, nicht wesentlich 


DL 
von 20,7 cm ab, so bestimmt sich die Lagerlänge aus FT 


17.1 10-12,5 


— 20,7 4,51 zu L= 4,51 — 
Si+ F 10.125 i j 17,1 


Das in der Fabrik gewählte größere A, = 28,6 cm 


= 33 em. 


+ 0,3. 38,1 = 40 cm gibt z = 0589 und verlangt D=1,29:14,4 


— 18,5 cm, 0,7cm mehr, als der ausgeführte Wellendurch- 
messer beträgt. Die zu D = 17,8 cm berechnete Lagerlänge 
L= 38,ı cm stimmt mit der Ausführung, wie bereits ange- 


eben. : 
- Erlaubt man sich mit v. Bach, den Einfluß des über die 


1780 Bergischer B.-V. 


EEE BE er rn a Te — — — — —ñ 


Lagerlänge verteilten Druckes auf das Biegungsmoment zu 
vernachlässigen, und rechnet deshalb A, bis zur Lagermitte 
ungefähr = A + 1,2 Dr = 26,3 + 17,4 = 43,7 cm, so entsteht 


a 0,97 mit dem größeren D = 1,33 14, = 19,2 em. Dazu 


DL 19,2 
Ö = 1 y: 4 „ 26,3 = 5,14 
l gehört wegen i + + 10-125 65 ; 
10-12,5 3 
L = 5,14 3 33,5 em. 
? 


Das Lager erhält wegen des gleichen Flächendruckes 
für 35 und 60 Uml./min die gleiche Länge. 


Kurze Kurbeln mit R = 2,5 d haben Dr= 1,19 d. 
Nimmt man A, = 1,4:1,25 d+ 0, 07 2,5 d+ 0, 7 1,19 d = 1,93 d 


2,76 a 


s Ar 
+ 0,83 d = 2,76 d, so wird = 1,ı und verlangt 
R 255 d 
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DL 1644 
= 1.19 = 1,64 d. Aus — = 1 y: to ad] 
D = 1,38-1,19 d ; Fri + se ‚93d 
. d-1,25d 
= 4,32 folgt L = 4,32 = 3,3 d=2 D. 
1,64 d 


Dagegen bekommen sehr lange Kurbeln mit R=8d 
Dr=1,75d. Die Einschränkung von A auf 1,6 d stellt 


An = 2,8 d und u = 0,35 her, das D = 1,07 1,75 d = 1,87 d 


1.87 d 


156 d 
d-1,25d ' 


; L = 
ergibt. Diese Werte führen zu 1 æ 1 + 7 +4 


* 2,8 d = 1,5 D. 
1,87 d 
Kurbeln von dieser Länge kommen sehr selten vor; in 
der Regel liegen die Werte von L zwischen 1,6 D und 2 D. 
L = 1,8 D entspricht also mittleren Verhältnissen recht gut. 


= 4,25 und L = 4,25 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 18. Juni 1904. 
Bergischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 18. Mai 1904. 
Vorsitzender: Hr. Köhler. Schriftführer: Hr. Stöckhardt. 
Anwesend 28 Mitglieder und 8 Gäste. 


Der Vorsitzende teilt das Ableben des Hrn. Professors 
R. Betzendahl mit, der langjähriges Mitglied des Vereines 
war. So wie die Schule, der der Verstorbene 35 Jahre ange— 
hört habe, ihm, dem Vorbild größter Pflichttreue und Kol- 
legialität, zu großem Dank verpflichtet sei, so sei es auch der 
Verein. Der Verstorbene habe die regste Teilnahme am Ver- 
einsleben gezeigt und sei in jüngeren Jahren längere Zeit 
Leiter der Vereinsgeschäfte gewesen. Die Versammlung ehrt 
sein Andenken durch Erheben von den Plätzen. 


Nachdem darauf Vereinsanrelerenheiten verhandelt sind, 
spricht Hr. Jakobi über die Technik der komprimier- 
ten Gase mit besondrer Berücksichtigung der 
flüssigen Luft. 

Einleitend hebt er hervor, daß die Fortschritte der chemi- 
schen Industrie mit denen der Ingenieurwissenschaft Hand in 
Hand gehen. So sind beispielsweise erst durch die Erfindung 
des Flußeisens Gefäße möglich geworden, die den hohen 
Druck der verflüssirten Gase aushalten. Der Vortragende 
gibt des weiteren einen Ueberblick über die Entwicklung der 
Verflüssigung von Gasen. Der erste Versuch, verflüssigte 
Gase technisch zu verwenden, stammt aus dem Jahre 1869, 
als Pictet es unternahm, eine Eismaschine mit schwefliger 
Säure zu betreiben. Wenige Jahre später verwendete Pictet 
feste Kohlensäure zum schnellen Abkühlen von Geschütz- 
rohren. In der modernen Technik werden folgende kompri— 
mierte oder verflüssigte Gase benutzt, wobei von den Ver- 
wendungen in der rein chemischen Industrie abgesehen ist: 
Wasserstoff, Sauerstoff, Kohlensäure, schweflige Säure, Ammo- 
niak, Chlor und in neuester Zeit flüssige Luft. 

Die Kohlensäure entströmt in vulkanischen Gegenden der 
Erde; sie ist bis vor 30 Jahren unbenutzt geblieben und wurde 
dann für kohlensaure Wässer, zum Erzeugen von Alkalikar- 
bonaten und bei Bierdruckvorrichtungen verwendet. Geren- 
wärtig reicht die in der Natur frei vorkommende Kohlensäure 
nicht mehr aus; man erzeugt sie vielmehr aus Magnesit von 
Euböa oder aus Verbrennungsgasen, indem man die Abgase 
von Feuerungen durch Sodalösuneen hindurchschickt, wobei 
Natriumbikarbonat entsteht; dieses gibt beim Erwärmen die 
Kohlensäure im reinen Zustand ab. Weitere Verwendung 
findet die Kohlensäure in neuerer Zeit bei Kühlschränken 
und bei Eismaschinen. Als Feuerlöschmittel hat sie bei 
Schiftsbränden bereits große Erfolge aufzuweisen. Die Koh- 
lensäure wird in Stahlflaschen oder neuerdings in England 
in fester Form, zu Ziegeln gepreßt und in Papier gewickelt, ver- 
schickt. Die Verluste durch Verdunstung sollen hierbei nur 
gering sein. 

Die schweflige Säure wird aus den Röstgasen der Hütten- 
werke gewonnen, die früher als Hüttenrauch von der Nach- 
barschaft gefürchtet wurden. Heute werden jährlich 5 Mill. kg 
schweflige Säure in großen Druckkesseln, die auf Eisenbahn- 
wagen aufgestellt sind. in den Handel gebracht. Verwendung 
findet die schweflige Säure hauptsächlich in Eismaschinen, bei 
der Bleicherei, der Gelatinefabrikation und in Mehrstolfdampf- 
maschinen. 

. Das Chlor greift im flüssigen Zustand, im Gegensatz 
zum gasförmigen, die Metalle nicht an und wird daher in 


Stahlzvlindern verschickt. Die Pumpen hingegen, in denen 
das gasförmige Chlor komprimiert wird, müssen durch be- 
sondre Vorkehrungen gegen die Zersetzung durch das Gas 
seschützt werden. Das Chlor findet hauptsächlich in der 
Bleicherei technische Verwendung. 

Das Ammoniak, ein Nebenerzeugnis der Leuchtgasfabri- 
kation und der Kokerei, wird hauptsächlich für Eismaschinen 
benutzt. l 

Wasserstoff und Sauerstoff lassen sich nicht verflüssigt, 
sondern nur stark komprimiert in den Handel bringen, und 
zwar unter einem Druck bis zu 100 at in Mannesmannrohren. 
Die kritische Temperatur beider Gase liegt schr niedrig. 
Beide sind infolge ihrer chemischen Natur sehr gefährlich. 
Eine Knalleasexplosion in Bitterfeld, die einer großen Anzahl 
von Arbeitern das Leben gekostet hat, entstand dadurch, daß 
ein nicht ganz entleerter Sauerstoffzvlinder an den Wasserstoff. 
kompressor angeschlossen wurde. Eine weitere Explosion ist 
vor Jahren bei der Luftschiiferabteilung in Berlin, merkwür— 
digerweise ohne Verlust an Menschenleben, vorgekommen. 
Folgende Schutzmaßregeln sind zu beachten: 1) Auf den 
Flaschen ist der Inhalt anzugeben; 2) Wasserstofiflaschen 
sind mit Rechtsrewinde, Sauerstoffflaschen mit Linksgewinde 
zu versehen: 3) die völlige Entleerung der Flaschen ist vor 
dem Anschluß an den Kompressor durch Wägen festzu- 
stellen; 4) bei Sauerstoffflaschen sind keine oxydierbaren 
Dichtunesstoffe zu verwenden; 5) die Kompressoren sind mit 
Sicherheitsventilen und Schutzpanzerplatten zu versehen, hin- 
ter welche die Arbeiter treten. Es sind häufig wiederkehrende 
Druckproben mit den Flaschen vorzunehmen. 

Der Wasserstoff findet seine Hauptverwendung bei der 
Luftschifferabteilung und mit Sauerstoff zusammen beim Knall- 
gasgebläse. Sauerstoff wird außer in der chemischen Industrie 
als Heilmittel bei Kohlenoxydvergiftung und als Linderungs- 
mittel bei Schwindsucht benutzt. Auch ein Rettungsapparat 
mit komprimiertem Sauerstoff ist von Giersberg konstruiert 
worden. Damit werden Feuerwehrleute ausgerüstet, die caan 
etwa 2 Stunden der atmosphärischen Luft fernbleiben können. 

Der Redner’beschreibt ferner die Lindesche Luftverflüsst 
gungs- und Lufttrennungsmaschine ). Die kritische Temperatur 
der Luft liegt bei — 140%; flüssige Luft ist daher nicht in 
Druckzvlindern aufzubewahren, weil sie bei der An 
schen Temperatur in den gasförmigen Zustand . 
und Drücke hervorrufen würde, denen kein Gefäß * 
ist. Man kann die flüssige Luft somit nur in offenen Gela z 
aufbewahren, wobei die Verdunstung oder Expansion 9 75 
Teiles der Luft genügt, die niedrige Temperatur aufrecht er 
erhalten. Es ist nur dafür zu sorgen, daß die Gefäßwän J 
nicht wärmeleitend sind. Blechgefäße mit Schafwolle un 
Filz isoliert haben sich nicht bewährt; dagegen ist a 
sehe Flasche, eine doppelwandige Flasche aus geb ls 
Glas, bei der der Zwischenraum zwischen den D 
wänden luftleer gemacht ist, vorzüglich brauchbar. e 
keine strahlende Wärme aufgenommen wird, ist ae ale 
Glaswand versilbert. In diesen Flaschen von nur 2 0 ie 
hält sich die flüssige Luft 14 Tage und länger ohne erie 
Verluste. de en 

Der Redner führt eine Reihe von Versuchen mit 1 
ger Luft vor. Die technische Verwendbarkeit der ne 
Luft geht nach drei Richtungen hin, nach der 5 
der Kälte, der Energie und des hohen Sauerstoffes bei 
Die Ausnutzung der Kälte wird im allgemeinen N 


— 
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Temperaturen unter — 500 möglich sein; jedoch kann man 
nach Ansicht des Vortragenden des hohen Sauerstoffgehaltes 
wegen, der zugleich eine Luftverbesserung bewirkt, auch an 
eine Kiihlung in Krankensälen, Schulzimmern und Arbeits- 
räumen mittels flüssiger Luft denken. Bei der Verwertung 
der Energie kommt zunächst der Motor von Thrupp in Be- 
tracht, der die Expansion der Luft ausnutzt. Ein Motorwagen 
mit diesem Motor ist auf einer Londoner Ausstellung gezeigt 
worden und soll mit Erfolg größere Strecken zurückgelegt 
haben. Es wird ferner angegeben, daß bei Elektrizitätswer- 
ken dadurch ein Arbeitsakkumulator geschaffen werden kann, 
daß in Zeiten geringen Betriebes Luft verfliissigt wird, die 
bei hoher Belastung im Thrupp-Motor Arbeit leistet. Außer- 
dem ist der Verbrennungsmotor von Linde von Wichtig— 
keit. Eine Mischung von flüssiger Luft und Petroleum wird 
hinter einem Kolben zur Entzündung gebracht und wirkt ähn- 
lich wie bei andern Wärmemotoren. Endlich kommt bei der 
Ausnutzung der Energie das Oxyliquid, ein Sprengstoff aus 
flüssiger Luft und Korkkohlenpulver, in Betracht. Wie aber 
Versuche am Simplontunnel ergeben haben, ist es notwendig, 
daß die Luftverflüssigungsanlage in der Nähe der Spreng- 
stelle liegt, und daß die Patronen sofort verwendet werden, 
da die flüssige Luft sonst inzwischen verdunstet. Handelt es 
sich um die Ausnutzung des Sauerstoffes, so kommt der billige 
Preis von 2,5 Pig für 1 chm Gas mit 50 vH Sauerstoff in Be- 
tracht. Hierher gehört die bereits erwähnte Anwendung des 
Sauerstoffes bei Feuerungsanlagen und weiterhin die Aus- 
sicht, schlechte und vorderhand unausnutzbare Kohlen, soge- 
nannte Schwelkohlen, verbrennen zu können, wobei nebenher 
Kohlensäure erzeugt wird. Ferner ist die Erzeugung von 
stickstoffarmem Dowson-Gas und eine Verbesserung des Gas- 
glühlichtes, indem man dem Leuchtgas Sauerstoff beimischt, 
zu erwähnen; eine Anlage dieser Art ist in Berlin in Angrifi 
genommen. Schließlich lassen sich sauerstoffreiche Gasge— 
mische beim Bessemerverfahren anwenden, wobei silizium- 
armes Roheisen benutzt werden kann. 

Zum Schluß erwähnt Redner die physiologischen Wirkun- 
en der flüssigen Luft. Wunden werden besser mit flüssiger 
uft als mit Höllenstein geätzt, weil dabei der schwarze 

Ueherzug der Aetzstelle vermieden wird, die Wunde also 
sichtbar bleibt. Ferner wird durch große Kälte Appetitlosig— 
keit, Neurasthenie, Diabetes usw. günstig beeinflußt, und es 
baut sich hierauf ein neues Verfahren, die Frigotherapie, auf. 
Kognak wird durch Gefrieren in flüssiger Luft veredelt, Wein 
mit flüssiger Luft gekiihlt. 


Eingegangen 23. Juni 1904. 
Bochumer Bezirksverein. 
Sitzung vom 28. Mai 1904. 


Vorsitzender: Hr. Westermann. 
Schriftführer: Hr. Mevenberg. 


Anwesend 26 Mitglieder und 8 Gäste. 


Der Sitzung ging eine Besichtigung der kgl. Eisen- 
bahn-Hauptwerkstätte zu Witten voran. 

Die Teilnehmer besichtigten die Montierwerkstätten für 
Lokomotiven und Tender mit ihren elektrisch betriebenen 
Hebevorrichtungen und Schiebebühnen, die Kesselschmiede 
und die Grobschmiede; die mechanischen Werkstätten, in 
denen besonders die Fräsmaschinen die Aufmerksamkeit er- 
regten, ferner die Raddrehereien und die Einrichtungen zum 
Aufzichen der Radreifen, die Schreinerei, deren Maschinen 
durch unterirdische Transmissionen angetrieben werden, und 
die mit Späneabsaugung versehen ist, die Lehrwerkstätten, 
die Wagenwerkstätten und die Werkstatt zur Herstellung von 
Weichen. Zum Schlusse fand sich Gelegenheit, einige der 
neuesten Selbstkupplungen für Wagen kennen zu lernen. 


In der Sitzung spricht nach Erledigung von Vereinsange— 
legenheiten Hr. Bartels über Stellwerkanlagen. Er gibt 
eine Uebersicht über die Entwicklung der Stellwerke, über 
ihren Zweck und die Grundsätze ihrer Konstruktion und er- 
läutert seine Ausführungen an Modellen der Firma Max Jüdel 
& Co. A.-G., Braunschweig. 

Eingegangen 15. Juni 1904. 
Dresdner Bezirksverein. 


Sitzung vom 19. Mai 1904. 
Vorsitzender: Hr. Meng. Schriftführer Hr. Schiemann. 
Anwesend 62 Mitglieder und 7 Gäste. 


Hr. Kübler beantragt unter Bezugnahme auf einen 
Vortrag, den er im Berliner Bezirksverein) über Kurzschluß 


) Z. 1904 S. 1660. 


gehalten hat, der Dresdner Bezirksverein wolle sich der vom 
Berliner Bezirksverein gefaßten Resolution anschließen: »Es 
liegt keine Veranlassung vor, elektrische Anlagen schlecht- 
weg als gefährliche Anlagen zu bezeichnen.« Die Versamm- 
lung stimmt dem Antrage zu. 

Darauf beschäftigt sich die Versammlung mit Vereinsan- 
gelegenheiten. 


Eingegangen 27. Juni 1904. 
Karlsruher Bezirksverein. 
Sitzung vom 25. April 1904. 
Vorsitzender: Hr. Schellenberg. Schriftführer: Hr. Meuth. 
Anwesend 24 Mitglieder und 3 Gäste. 

Der Vorsitzende macht von dem Ableben des Hrn. 
Ziegler Mitteilung. Zu Ehren des Verstorbenen erheben sich 
die Anwesenden von den Sitzen. 

Nach Erledigung dieser geschäftlichen Angelegenheiten 
macht Hr. Gehorsam 
Mitteilungen aus der Praxis der Heißdampfmaschine. 

Von den Neuerungen im Ban von Heißdampfmaschinen 
erwähnt der Redner die Anordnung des Hochdruckzylinders 
vor dem Niederdruckzylinder bei Tandembauart und begrün— 
det sie damit, daß sich bei umgekehrter Anordnung größere 
Abmessungen des Zwischenstückes ergeben, und daß dabei die 
Kolbeustange länger ausfällt, so daß bei größeren Maschinen 
eine Führung im Zwischenstück notwendig wird. Die Nach- 
teile des vornliesenden Hochdruckzylinders glaubt der Redner 
durch gute Isolierung des Zylinderdeckels und durch Ausbil- 
dung des Geradführungstlansches mit Hohlräumen zur Luft- 
Kiihlung vermeiden zu können. Bei Maschinen über 1000 mm 
Hub hat sich eine hintere Führung als zweckmäßig er- 
wiesen. 

Im weiteren stellt der Redner die Erfahrungen über die 
Durchbildung der Steuerung von Heißdampimaschinen zu- 
sammen. Als Steuerungsorgan hat sich fast allein das Ventil 
bewährt. Um eine gleichmäßige Formänderung von Ventil- 
körper und Ventilsitz zu erzielen, gießt man beide aus einem 
Stück und fräst sie alsdann auseinander. Besondre Beachtung 
erfordern im Heißdampibetriebe die Rohrleitungen, wozu am 
besten schmiedeiserne geschweißte Rohre oder auch nahtlose 
Mannesmannrohre mit aufgewalzten Flanschen verwendet wer- 
den. Der Redner berichtet ferner über eine Reihe von An- 
lagen größten Umfanges, die mit Heißdampf arbeiten und 
günstige Betriebsergebnisse liefern. Auch bei Dampfturbinen 
verringert die Ueberhitzung den Dampfverbrauch wesentlich. 
Wie bei Kolbenmaschinen muß auch hier der konstruktiven 
Ausbildung und der Auswahl der Baustoffe mit Riicksicht auf 
den Heißdampf Beachtung zugewendet werden. Zum Schlusse 
bespricht der Vortragende noch die Anwendung des über- 
hitzten Dampfes im Lokomotivbetrieb h. 


Eingegangen 6. Juni 1904. 
Kölner Bezirksverein. 


Sitzung vom 11. Mai 1904. 
Vorsitzender: Hr. Deeg. Schriftführer: Hr. Musmacher. 
Anwesend 116 Mitglieder und 27 Gäste. 
Hr. Wachtel spricht über Dampfturbinen?). 


Darauf beschäftigt sich die Versammlung mit Vereinsan- 
gelegenheiten. 


2% a er 


Eingegangen 20. Juni 1904. 
Mannheimer Bezirksverein. 


Sitzung vom 18. Mai 1904. 
Vorsitzender: Hr. Staby. Schriftführer: Hr. Heintz. 
Anwesend 28 Mitglieder und 9 Gäste. 


Der Vorsitzende gibt der Versammlung K i 
ennt 
dem Ableben des Hrn. O. Herold in Lörrach; die Va 
lung erhebt sich von den Sitzen. ze 


Darauf spricht Hr. Lux über den Fr 
arau . \ ahms 8 
schwindigkeitsmesser. Der Vortrag ist an er 
Stelle veröffentlicht worden i ig 


Schließlich werden Vereinsangelegenheiten beraten 
1) Vergl. Z. 1903 S. 729. 


9) Vergl. Z. 1903 S. 1. 
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Theorie und praktische Berechnung der Heifs- 
dampfmaschinen. Mit einem Anhang über die Zweizylin- 
der-Kondensationsmaschinen mit hohem Dampfdruck. Von 
Josef Hrabäk, k. k. Hofrat, emer. Professor der k. k. Berg- 
akademie in Pribram. Berlin 1904, Julius Springer. 100 8. 
Preis 7 M. i 

Seit der Zeit, da man es mit der Dampfüberhitzung 
ernst zu nehmen anfing, ist das vorliegende Werk wohl das 
erste seiner Art. Es ist insofern kein ganz selbständiges, 
als der Verfasser sich nur die Aufgabe gestellt hat, die 
hauptsächliehsten Bestimmungsgrößen der Heißdampfma- 
schine mit Hülfe der Angaben auszuwerten, die er schon 
früher in seinem bekannten »Hülfsbuch für Dampfmaschinen- 
techniker«e!) in vorzüglicher und anerkannter Weise über 
die Naßdampfmaschine veröffentlicht hat. Diesen Auf- 
bau der Berechnung der Heißdampfmaschine auf derjenigen 
der Naßdampfmaschine hält der Verfasser praktisch für ein- 
facher wegen der durch die Temperatur bedingten starken 
Mannigfaltigkeit in der Beschaffenheit des überhitzten Dampfes. 
Nach der Art, wie er seine Aufgabe gelöst hat, darf man 
seiner Ansicht wohl beistimmen. Immerhin erscheint der ein- 
geschlarene Weg, namentlich bei dem weniger Eingeweihten, 
in mancher Beziehung nicht recht geeignet, vollkommen 
richtige Vorstellungen zu erwecken. 

Das ganze Werk zerfällt in zwei Abhandlungen. Die 
erste befaßt sich nach einer allgemeinen, im wesentlichen 
geschichtlichen Einleitung in 5 Paragraphen mit der Bestim- 
mung der Leistung und des Dampfverbrauches der 
Heißdampfmaschine. Mit Hülfe einer ganz einfachen Dampf- 
verteilung (ohne Kompression) wird das Leistungsverhältnis 
von überhitztem zu gesättigtem Dampf für gleichen Füllungs- 
grad berechnet. Hierbei werden für den Exponenten k der 
Expansionskurve bei überhitztem Dampf die durch die be- 
kannten Versuche von Doerfel und Schröter gefundenen 
Werte verwendet. Bei gesättigtem Dampf ist wie früher k 
stets gleich 1 angenommen. Die Verschiedenheit der Tem- 
peratur ist einfach dadurch berücksichtigt worden, daß sämt- 
liche Berechnungen für verschiedene Ueberbitzungen, in der 
ersten Abhandlung stets für zwei, durchgeführt sind, und 
zwar 

1) für eine mittelhohe Ueberhitzung von rd. 100° C 

2) »» schr hohe » » » 140». 
Durchweg findet sich dann noch die auffallende Annahme 
einer Veränderung der Dampftemperatur mit der 
Füllung. Der Verfasser ist der Ansicht, daß zu größe- 
ren Füllungen kleinere Ueberhitzungen und umgekehrt zu 
kleineren Füllungen größere Ueberhitzungen »rationeller- 
weise« gehören. Eine genaue Begründung dieser Anschau- 
ung gibt er nicht. Die Wirkung der Dampfüberhitzung ist 
naturgemäß in hobem Maße vom Füllungsgrad abhängig. 
Durch den Versuch wurde diese Tatsache wohl zuerst von 
W. Schmidt nachgewiesen. Praktische Folgerungen ergeben 
sich aber aus ihr erst dann, wenn bei sehr starker Ueber- 
hitzung mit Rücksicht auf die Betriebsicherheit die Möglich- 
keit nicht vorhanden ist, bei allen Füllungen mit der glei- 
chen Temperatur zu arbeiten. Die Gründe für die Verän- 
derung der Temperatur mit der Füllung sind also rein be- 
triebstechnischer, nicht wirtschaftlicher Natur; sie sind 
nur bei Maschinen vorhanden, die mit starker Ueberhitzung 
in der Nähe der betriebsicheren Grenztemperatur arbeiten. 
Bei mittelhoher oder gar mäßiger Ueberhitzung die Dampf- 
temperatur mit zunehmender Füllung zu verringern, wäre 
nicht bloß unnötig, sondern sogar unwirtschaftlich. 

Trotzdem der Verfasser im allgemeinen bei kleinen Fül- 


lungen um 40°C höhere Temperaturen anwendet als bei. 


großen, läßt er den Exponenten x der Expansionskurve mit 
zunehmender Füllung ziemlich abnehmen, beispielsweise auf 
S.9 für mittelbohe Ueberhitzung von k= 1,2 bei Füllung 
0,ı auf x = 1,1 bei Füllung 0,25. Für konstante Dampf- 
temperatur muß k mit zunebmender Füllung wachsen. Ver- 
ringert man die Temperatur mit zunehmender Füllung, so 
wird k weniger ansteigen. Man kann auch die Temperatur- 
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1) 3. Auflage, Berlin 1897, Julius Springer. 


erniedrigung in solchem Maße vornehmen, daß k konstant 
bleibt; bei noch stärkerer Temperaturerniedrigung kann 
natürlich & mit zunehmender Füllung auch sinken. Die vom 
Verfasser angenommene Abnahme von k erscheint mir für 
40°C Temperaturerniedrigung etwas zu hoch. Jedenfalls 
glaube ich, daß er der Wirklichkeit entschieden näher ge- 
kommen wäre, wenn er für konstante Temperatur bei allen 
Füllungen das k umgekebrt mit der Füllung hätte wenig zuneh- 
men lassen. Das ist der weitaus häufigste Fall in der Praxis, 
wo bei allen Füllungen eigentlich stets mit ziemlich konstan- 
ter Temperatur gearbeitet wird. Aber auch für Maschinen 
mit starker Ucberhitzung hätte es genügt, die Temperatur- 
erniedrigung so groß vorauszusetzen, daß & gerade konstant 
bleibt, sofern nicht diese Annahme als die einfachere über- 
haupt allgemein empfehlenswert erscheint, zumal da sie schon 
bei gesättigtem Dampf zugrunde gelegt ist, wo sie ja natür- 
lich auch nicht genau zutrifft. 

Das Leistungsverhältnis zwischen überhitztem und ge- 
sättigtem Dampf ermittelt der Verfasser auf diese Weise je 
nach der Ueberhitzung und dem Füllungsgrad zu 0,95 bis 
0,80. Die Heißdampimaschine leistet also je nach den Ver- 
hältnissen bei gleicher Füllung um 5 bis 20 vH weniger 
als die gleiche Naßdampfmaschine. Das ist in der Tat auch 
richtig, und man könnte sich deshalb leicht zu dem Glauben 
verleiten lassen, daß die Heißdampfmaschine unter allen Um- 
ständen weniger leistungsfähig wäre als die Naßdampfma- 
schine. Das ist aber gar nicht der Fall, und eben aus die- 
sem Grunde habe ich in der Einleitung schon hervorgehoben, 
daß das Zurückführen der Bestimmungsgrößen der Heiß- 
dampfmaschine auf die der Naßdampfmaschine unter Um- 
ständen bedenklich erscheint. Die Abmessungen der Ma- 
schine werden ja in der Regel so gewählt, daß sie bei der 
gewöhnlichen Belastung möglichst in der Nähe der günstig- 
sten Füllung arbeitet. Für die gegenseitige Leistungsbe- 
wertung gleicher Maschinen beim Betrieb mit gesättigtem 
und überhitztem Dampf ist deshalb auch noch die Kenntnis 
des Unterschiedes der günstigsten Füllungen erforderlich. 
Der bisherige Versuchstoff über diesen Gegenstand hat ge- 
zeigt, daß die günstigsten Füllungen bei der Ein- und Zwei- 
zylindermaschine für überhitzten Dampf merkbar größer sind 
als für gesättigten, derart, daß die günstigsten Leistungen 
für beide Dampfarten ziemlich die gleichen bleiben. Nur 
bei der Dreizylindermaschine scheint bei den üblichen Zylin- 
derverbältnissen eine J.eistungsverminderung aufzutreten. 
Bei stark überlasteten Maschinen muß sich allerdings der 
Leistungsunterschied im Sinne der Hrabäkschen Berechnun- 
gen geltend machen. Man wird also bei der Wahl der Ab- 
messungen der Maschine anders verfahren, wenn es sich um 
gleichbleibende, als wenn es sich um stark veränderliche 
Belastung handelt, namentlich wenn im letzteren Falle die 
größte Belastung ziemlich an der Grenze der Leistungsfähig- 
keit der Maschine liegen soll. 

Bei der Bestimmung des Gesamt-Dampfverbrauches 
trennt der Verfasser in der bekannten Weise den nutzbaren 
Dampfverbrauch von den Dampfverlusten durch Abkühlung 
und Undichtheit. Die Trennung zwischen nutzbarem Dampf 
verbrauch und Abkühlungsverlusten ist aber hier nicht 80 
scharf wie bei gesättigtem Dampf, indem die vom Tempe- 
raturverlust herrührenden Eintrittsverluste, die Ja ee 
Abkühlungsverluste darstellen, schon beim nutzbaren 1 
verbrauch berücksichtigt sind. Für das schl’eßliche En 110 
gebnis ist diese Verschiebung allerdings ohne Belang. 11 
Hülfe des Leistungs- und Dichtenverhältnisses von ù 15 
hitztem zu gesättigtem Dampf liefert die Rechnung er 
Annahme eines bestimmten Ueberhitzungsverlustes den 920 
baren Dampfverbrauch bei mittelhohen Ueberhitzungen (100 E 
ebenso groß, bei schr hohen Ueberhitzungen (140 C) n 
5vH kleiner als bei Naßdampfbetrieb. Mit Rücksicht nr 
dieses den Erwartungen vollkommen entsprechende Erge ö 
darf die Wahl der Größe des Ueberhitzungsverlustes u 
sehr glücklich bezeichnet werden. Auffallend ist es 1 
daß der Verfasser den Ueberhitzungsverlust bei kleinen er 
lungen wegen der kleineren Abkühlungsfläche für e 
hält als bei großen. Absolut ist die Abkühlungsober 
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bei kleinen Füllungen sicher kleiner; für den Ueberhitzungs- 
verlast kann jedoch nur die verhältnismäßige Oberfläche mit 
Bezug auf den Dampfinhalt maßgebend sein. Diese ist aber 
gerade bei den kleinsten Füllungen am größten, weshalb 
auch der Ueberhitzungsverlust bei kleinen Füllungen un- 
zweifelhaft höher ist als bei großen. Es ist ja das eben 
mit der Grund, warum man für starke l’eberhitzung bei 
kleinen Füllungen mit der Temperatur höher gehen kann, 
ohne gegenüber den niedrigeren Temperaturen bei großer 
Füllung an Betriebsicherheit zu verlieren. 

Den Niederschlagverlust läßt der Verfasser auch bei 
sehr hoher Ueberhitzung wahrscheinlich ganz mit Recht nicht 
ganz zu null werden. Die größte Ersparnis, mit der er 
gegenüber Naßdampf rechnet, beträgt 95 vH. Den Dampf- 
lässigkeitsverlust schätzt er bei überhitztem Dampf für größer. 
Der physikalische Unterschied in der Beschaffenheit beider 
Dampfarten nötigt unmittelbar zu dieser Ansicht, während 
die bekannten Versuche von Callendar und Nicolson!) gerade 
das Gegenteil erwiesen haben. Der Undichtheitsverlust war 
bei ihnen um so größer, je nasser der Dampf war. Ewing 
bezeichnet die geringere Undichtheit bei Dampfüberhitzung 
geradezu als Vorteil dieser Dampfart. 

Die Dampfverbrauchzahlen, zu denen Hrabäk durch seine 
Berechnungen gelangt, zeigen eine schr nahe Uebereinstim— 
mung mit den Versuchsergebnissen an guten Maschinen. Es 
ist dem Verfasser in der Tat gelungen, ein brauchbares und 
zuverlässiges Verfahren der rechnerischen Vorausbestimmung 
des Dampfverbrauchs guter Heißdampfmaschinen zu schaffen. 
Die von ihm aufgestellten Zahlentafeln zum Vergleich des 
Dampfverbrauchs mit und ohne Ueberhitzung bilden zweifel- 
los den wertvollsten Teil des Buches. 

Die zweite Abhandlung gibt in den drei ersten Para- 
graphen nur eine Erweiterung und Ergänzung der ersten. 
Sämtliche Berechnungen und Zahlentafeln sind hier für 4 
Ueberhitzungsstufen durchgeführt worden, indem der mittel- 
hohen Ueberhitzung noch eine mäßige von etwa 60°C vor- 
angestellt, der sehr hohen noch eine höchste von rd. 180°C 
nachgesetzt ist. Natürlich entsteht dadurch eine Reihe von 
Wiederholungen, die sich durch einmalige sofortige Verwen- 
dung von 4 Ueberhitzungsstufen leicht hätten vermeiden 
lassen. Mit der vierten Ueberhitzungsstufe (höchste Ueber- 
hitzung) will der Verfasser in erster Linie den Fall der zwei- 
maligen sogenannten Zwischenüberhitzung behandeln. Er 
rechnet dabei genau so, als ob die ganze Ueberhitzungswärme 
den Hochdruckdampf zugeführt würde, demnach viel zu 
günstig, weil die Ueberhitzungswärme, die dem Niederdruck- 
dampf zugeführt wird, zum Teil nicht einmal so gut aus- 
genutzt wird wie die Verdampfungswärme des Hochdruck- 
dampfes. Man muß bei der Zwischenüberhitzung immer in 
Betracht ziehen, daß dem Vorteil einer weiteren Beschrän- 
kung der Arbeitsverluste im zweiten Zylinder stets der Nach- 
teil der Zuführung von Ueberhitzungswärme bei niedrigen 
Temperaturen gegenübersteht. Durch den Versuch konnte 
bis heute ein merkbarer Vorteil durch zweimalige Ueber- 
hitzung nicht nachgewiesen werden. Der Verfasser ist aller- 
dings der Ansicht, daß ein ausreichender Gewinn hierbei nur 
dann zu erwarten ist, wenn die Ueberhitzung des Dampfes 
durch zwei in dem gleichen Ofen hintereinander liegende 
Ueberhitzer mit eigener Feuerung erfolgt, weil dann die 
Wärmeausnutzung des zweiten Ueberhitzers gleichsam als 
eines Kesselzugüberhitzers wesentlich günstiger sei. Der 
Grund, warum der Ueberhitzer mit eigener Feuerung dem 
Kesselzugüberhitzer wirtschaftlich nachsteht, liegt nicht etwa, 
wie noch vielfach geglaubt wird, an den gesamten Würme— 
verlusten der eigenen Feuerung, sondern nur daran, daß es 
mit Rücksicht auf die Dauerhaftigkeit und Betriebsicherheit 
bis jetzt nicht gelungen ist, die ersten Heizflächenelemente 
des Ueberhitzers mit gleich hohen Heizgastemperaturen in 
Berührung zu bringen wie die des Kessels und demnach 
ähnlich hohe Wirkungsgrade zu erzielen wie beim Kessel. 
Ein Ueberhitzer mit eigener Feuerung von 80 vH Wärme- 
ausnutzung steht einem Ueberhitzer, der in den Zügen eines 
Kessels mit gleicher Wärmeausnutzung arbeitet, wirtschaftlich 
nicht nach. Der Grund für die geringere Wirtschaftlichkeit 
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liegt nur an den größeren Wärmeverlusten der Feuerung, 
nicht des Fuchses. Von dem Hintereinanderlegen zweier 
Ueberhitzer in dem gleichen Ofen ist deshalb ein absoluter 
Nutzen kaum zu erwarten. j 

An die zweite Abhandlung schließt sich eine Uebersicht 
derjenigen Angaben für die Naßdampfmaschine, die zur Be- 
rechnung der Heißdampfmaschine in erster Linie nötig sind. 
Für die vollständige Ausmittlung der Naßdampfmaschine 
reichen diese Angaben allerdings nicht aus. Hierzu verweist 
der Verfasser auf sein Hülfsbuch für Dampfmaschinen- 
techniker. Es folgt dann noch ein Rechnungsbeispiel über 
die Ermittlung des Dampfverbrauchs einer Heißdampfmaschine 
von 4000 PS; bei einer Spannung von p= 14 kg/qem abs. 
und einer Dampftemperatur von t = 350 C. 

Den Beschluß bildet die Bestimmung der Brennstoffer- 
sparnis und des Kohlenverbrauchs bei Dampfüberhitzung. 
Um hierbei auch die Rohrleitung mit zu berücksichtigen, 
wird auf die Speisewassermenge zurückgegriffen. Immerhin 
bleibt diese Berücksichtigung ganz einseitig, indem bei Dampf- 
überhitzung nur der Niederschlagverlust, nicht aber der viel 
größere Temperaturverlust in Rechnung gebracht wird. Es 
ist durch den Versuch!) nachgewiesen, daß sich mindestens bei 
mittelhoher Ueberbitzung Niederschlagwasser nicht mehr bil- 
det, die gesamten Wärmeverluste also durch den Temperatur- 
verlust gedeckt werden. Durch die Vernachlässigung des 
letzteren wird demnach die Kohlenersparnis zweifellos, wenn 
auch wenig, überschätzt. 

Die Kohlenersparnis wird dann aus dem Verhältnis der 
Speisewassermengen mit Hülfe der Wärmewertzahlen der 
beiden Dampfarten unter Berücksichtigung der verschiedenen 
Wärmeausnutzung bei der Erzeugung des überhitzten Dampfes 
berechnet. Die hierzu nötigen Reduktionszahlen werden nur 
für eine einzige mittlere Ueberhitzung angegeben, während 
für niedrigere und höhere Ueberhitzungen Berichtigungen 
empfohlen werden. Bei der Wichtigkeit des Gegenstandes 
wäre die vollständige Berechnung der Reduktionszahlen für 
alle vier Ueberhitzungsstufen, ähnlich wie in den vorher- 
gehenden Abschnitten bei der Berechnung des Dampfver— 
brauchs, durchaus am Platze gewesen. Die Zahlen sind so 
gewählt, daß bei der Verwendung eines Ueberhitzers mit 
eigener Feuerung die Wärmeersparnis der Maschine allein 
stets vermindert, daß hingegen beim Ueberhitzer im Kessel- 
zuge die Wärmeausnutzug des Kessels durch den Ueberhitzer 
stets gesteigert wird. Die erstere Annahme ist zweifellos 
richtig; dagegen ist die Steigerung des Kesselwirkungsgrades 
durch den Einbau des Ueberhitzers nicht unter allen Um— 
stünden sicher. Jedenfalls ist der Betrag, den der Verfasser 
seinen Berechnungen zugrunde legt und der in diesem Zu— 
sammenhang die absolute Ueberlegenheit des Heißdampf- 
kessels über den Naßdampfkessel darstellt, zu hoch gegriffen. 
Gute Heißdampfkessel sind von guten Jaßdampfkesseln in 
der Wärmeausnutzung nur wenig verschieden. Der ganze 
Abschnitt ist gegenüber dem Vorhergehenden etwas zu dürftig 
behandelt: ein Gefühl, das der Verfasser, nach den Berich- 
tigungen und Ergänzungen auf S. 99 zu schließen, wohl 
selbst gehabt hat. 

Die vorliegende Aufgabe ist bei den heutigen spärlichen 
Anhaltspunkten nicht leicht. Es hätten sich aber gewisse 
Schwierigkeiten dadureh beheben lassen, daß die Kohlener- 
sparnis nicht als die Gesamtwirkung der Dampfüberhitzune 
auf die ganze Anlage, sondern nach deren Einzelwirkungen 
auf die drei Hauptteile: Maschine, Rohrleitung und Kessel 
mit Ueberhitzer, gesondert festgestellt worden wäre. Die 
Lösung der Aufgabe in dieser Weise ist nicht bloß einfacher 
sondern vor allem anch allgemeiner verwertbar. Die 
Kohlenersparnis der Maschine allein ohne Rücksicht auf die 
übrigen Teile der Anlage (Wärmeersparnis der Maschine) 
würde zweckmäßiger gleich in die Zahlentafeln für den Dampf- 
verbrauch aufzunehmen sein. 

A e 18 Heißdampfmaschine ist noch 
Zweizylinder-Kondensati a ETa Darstellung der 
| onsmaschinen mit hohem Dampfdruck 
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In dem Hülfsbuche für Dampfmaschinentechniker 
ist diese Maschine nur bis zu der Spannung 9 kg/ qem abs. 
behandelt, der Anhang reicht bis 12 kgigem. Da die Zwei- 
zvlinder-Hochspannungsmaschine gerade bei Heißdampf am 
häufigsten verwandt wird, ist diese Einfügung durchaus zeit- 
gemäß. 

Mit der vorliegenden Arbeit hat der Verfasser den Grund 
zu einem wertvollen Werke gelegt, dessen Ausbau natürlich 
nur mit Hülfe der weiteren Forschungen auf diesem Gebiete 
möglieh erscheint. Die Art, wie er schon aus den wenigen 
Anhaltspunkten der heutigen Forschung Nutzen zu ziehen 
gewußt hat, verdient volle Anerkennung. Das Werk teilt die 
große Klarheit und Sorgfalt in der Ausführung mit den 
früheren Ahnlichen Arbeiten des Verfassers. Es füllt eine 
Lücke in der Literatur aus und wird von den enger be- 
teiligten Fachkreisen mit Freuden begrüßt werden. 
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Sammlung elektrotechnischer Vorträge. 6. Band, 
9, Heft. Analytische und graphische Methoden zur Berechnung 
des Stromverbrauches elektrischer Bahnen. Von Dipl.-Ing. 
K. A. Schreiber. Stuttgart 1904, Ferdinand Enke. 38 8. 
8° mit 15 Fig. und 3 Taf. Preis 1,20 M. 


Manuali Hoepli. Resistenza dei materiali e stabilità 
delle costruzioni. Von Dr. Guido Sandrinelli. Mailand 
1905, Ulrico Hoepli. 471 S. 8° mit 269 Fig. Preis 5,50 l. 


Ueber Messung von dynamischem und statischem 
Druck bewegter Luft. Von Otto Krell. München und 
Berlin 1904, R. Oldenbourg. 65 S. 8° mit 38 Fig. Preis 
2,50 M. 

Die bekannten oder in der Literatur behandelten Meß weisen zur 
Ermittlung von Geschwindigkeit und Druek bewegter Luft werden 
einer eingehenden Prüfung auf ihre Zuverlässigkeit unterzogen, wobei 
sich ergibt, daß die Praxis alle mechanischen Anemometer als un- 


brauchbar verworfen hat und nur hydrostatische oder manometrische 
Meßweisen verwendet. 
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Die drahtlose Telegraphie auf Grund eigener 
praktischer Erfahrungen. Von Dr. Gustav Eichhorn, 
Leipzig 1904, Veit & Comp. 256 S. 8° mit 82 Fig. Preis 5 M. 

Der Verfasser, welcher durch die glückliche Lösung der Aufgabe, 
den Badeort Saßnitz auf Rügen mit der 170 km entfernten Ustseestation 
Groß-Möllen bei Köslin in sichere drahtlose Verbindung zu bringen, mit 
den praktischen Schwierigkeiten aufs beste vertraut geworden ist, ver- 
sucht mit vielem Geschick, einem allgemein gebildeten Leserkreis In 
leicbt faßlicber Darstellung ein lebendiges und einheitliches Bild von 
den Grundlagen und Arbeitsverfahren der neueren drahtlosen Telegraphie 
zu geben. 

Leçons sur la navigation acrienne (Ballons 
sphériques, acrostation militaire, aergstation scien- 
tifique, aéronautique maritime, ballons dirigeables). 
Von M. L. Marchis. Paris 1904, Vve. Ch. Dunod. 824 8. 
mit 170 Fig. Preis 20 frs. 

Grundlagen, auf denen die Luftschiffahrt beruht, und die bisher 
zur Verwendung gelangten Ausfübrungsformen. Anwendung»fähigkeit 
im Kriegsdienst und die auf diesem Gebiet bisher erzielten Erfolge. 
Verwendung für wissenschaftliche Untersuehungen. Untersuchungen 
über die Lenkbarkeit und dle damit erzielten Erfolge. 


Fortschritte der Elektrotechnik. Jahrgang 1903, 


Heft 4. Von Dr. Karl Strecker. Berlin 1904, Julius 
Springer. 1264 8. 8“. Preis 11 AM. 
Encyclopédie scientifique des Aide-Memoire. 


Lois fondamentales de Télectrochimie. Von P. Th. Muller. 
Paris 1904, Gauthier-Villars. 186 S. Preis 2,50 frs. 


Ueber Schwerlast-Drehkrane im Werft- und 
Hafenverkehr. Von Dr.-Ing. Eugen Schürmann. Mün- 
chen und Berlin 1904, R. Oldenbourg. 79 S. 8° mit 70 Fig. 
und 12 Taf. Preis 6 M. 


Die stereophotogrammetrische Bestimmung der 
Lage eines Punktes im Raume. Von Dr. Anton Schell. 
Wien 1904, L. W. Seidel & Sohn. 37 S. 8° mit 3 Figurentaf. 

P. Stühlens Ingenieur-Kalender für Maschinen- 
und Hüttentechniker 1905. Herausgeg. von C. Franzen 
und K. Mathée. 40. Jahrgang. Zwei Teile. Essen, G. D. 
Baedeker. Preis 3 M. 
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Mathematik. Hessenberg, Gerh. Ebene und sphärische Trigono- 
metrie. 2. Aufl. Leipzig 1904. Göschen. Preis 0,80 &. 
Höhenbestimmungen, Trigonometrische und barometrische (Normal- 
null-Höben), in Württemberg, bezogen auf den einheitlich deutschen 
Normalnullpunkt. Donaukreis: 1. Heft. Oberamtsbezirk Biberach. 
Herausgegeben von dem k. k. statistischen Landesamt. Stuttgart 
1904. H. Lindemann. Preis 0,50 A. i 
Kerr, John 6. Constructive geometry. Being steps in the syn- 
thesis of ideas regarding the properties and relations of geometrical 
figures, arranged for the year's course of science. London 1904. 
Blackie. Preis 1 sh. 6 d. 

Killmann, P. Lehrbuch der ebenen Trigonometrie nebst einer 
Sammlung von Uebungsaufgaben. 13. Aufl. Mittweida 1904. Poly- 
technische Buchhandlung. Preis 3 A. 

Landes-Triangulation, Die königl. preußische. Abrisse, Koordinaten 
und Höhen sämtlicher von der trigonometrischen Abteilung der 
Landesaufnahme bestimmten Punkte. 15. Tl. Regierungs- Bezirk 
Merseburg und Herzogtum Anhalt. Berlin 1904. E. S. Mittler & 
Sohn in Komm. Preis 10 K. 

Nernst, W., und A Schönflies. Einführung in die mathema- 
tische Behandlung der Natur wissenschaften. 4. Aufl. München 1904. 
R. Olienbourg. Prels 11 K. 


Nouvelles tables de logarithmes à cinq décimales pour les lignes 


trironomttriques. Paris 1904. Gauthier-Villars. Preis 3 frs. 
— Roberts, Rawdon. Preliminary geometry. London 1904. Blackie. 
Preis 1 sh. 


Rohrbach, C. Vierstellige logarithinisch-trigonometrische Tafeln, 
nebst einigen physikalischen und astronomischen Tafeln, für den 
Gebrauch an höheren Schulen. 4. Aufl. Gotha 1904. 
Preis 0,80 AM. 

Schell, Ant. Die stereophotogrammetrische Bestimmung der Lage 
eines Punktes im Raume. Wien 1904. L. W. Seidel & Sohn. Preis 
1,60 %. 

Schloemilehs Handbuch der Mathematik. 
Mathematik. II. TI. Leipzig 1904. 
— Scott, Robert Forsyth. 
applications, 


Thienemann. 


2. Aufl. 3. Bd. Höhere 
J. A. Barth. Preis 20 A. 

The theory of determinanta and their 
2nd ed. London 1904. Camb. Univ. Press. Preis 9 sh, 


N., Monbijouplatz 3. 


Sturm, C. Abhandlung über die Auflösung der numerischen Glei- 
chungen (1835). Leipzig 1904. Engelmann. Preis 1,20 A. 
Sylvester, James Joseph. The collected mathematical papers. 
London 1904. Camb. Univ. Press. Preis 18 sh. 

Vacquant, C., und A. Macé de Lepinay. Cours de géométrle élé- 
mentaire. 7. edit. Paris 1904. Masson & Co. Preis 9 frs. 

de Vries, H. Anwendung der Zyklographie auf die Lehre von 
den ebenen Kurven. Amsterdam 1904. Joh. Müller. Preis 1,60 A. 
Wirtinger, Wilh. Eine neue Verallgemeinerung der bypergeo- 
metrischen Integrale. [aus Sitzungsberichte der k. Akademie der 
Wissenschaften.] Wien 1904. C. Gerolds Sohn in Komm. Preis 
0,30 M. 

Woolwich mathematical papers. 


For admisslon into the Royal Mili- 


tary Academy for the years 1894 bis 1903. London 1901. Mac- 
millan & Co. Preis 6 sh. tee 

Mechanik. Cox, John. Mechanics. London 1904. Camb. Univ. Press. 
Preis 9 sh. nl 

— Hauber, W. Statik. II. TI. Angewandte (technische) Statik. 
Leipzig 1904. Göschen. Preis 0,80 M. , 

— Hilbert, Carl Sigismund. Ueber das Prinzip der PR 
Wirkung. [aus Sitzungsberichte der bayerischen Akademie der 9175 
senschaften]! München 1904. G. Franz’ Verlag in Komm. 

0,40 M. 


Schreier, Jos. Zur graphischen Ermittlung der Trägheits: m 
Zentrifugalmomente unregelmäßiger ebener Gebilde. (Sonderdr.) 
1904. Lehmann & Wentzel. Preis 1 &&. 
Weiske, Paul. Graphostatische Untersuchung 
Betoneisenträger. (Diss.) [aus Forscherarbeiten aus . 
Eisenbetons.] Wien 1904. Verlag von »Beton und Eisen“. Preis 15 
Metallbearbeitung. Roheisen, Das, unter Mitberücksichtiguns a 
weiteren Verarbeitung. I. Tl.: Die einzelnen Produktions Ko 
2. Lfe. Herausgegeben vom k. k. Handelsministerium. (aus 155 i 
relchisches wirtschaftspolitisches Archiv] Wien 1904. Manz. 5 o 
Metallhüttenwesen. Cortese, E. Metallurgica dell'oro. Mailan 
Hoepli. Preis 81. 
— d’Hubert, E. Les métaux usuels (cuivre, zinc, 
nickel, aluminium). Paris 1904. Baillière & fils. 


der Beton- und 


dem Geblete des 


étain, plomb, 
Preis 1,50 fro, 
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Handbuch des Müblen- 
Berlin 1904. Loewen- 


Baumgartner, F. und L. Graf. 
2. Bd.: Möllerei. 


Müllerei. 
baues uud der Müllerei. 
thal. Preis 12 ./. 

Physik. Beckmann, Herm. Abhängigkeit der Strahlungsintensität 
des schwarzen Körpers“ von der Temperatur, untersucht für einen 
bestimmten Strahlenkomplex. (Dlss.) Hannover- Linden 1904. Tü- 
bingen, F. Fues. Preis 1,40 A. 

— Bertoldo, C. Campi elettrici i magnetici. 
& Viarengo. Prels 3 J. 

— Billitzer, Jean. Zur Theorie der kapillarelektrischen Erschei- 

nungen. (III. vorläufige Mitteilung) [aus Sitzungsberichte der k. 

Akademie der Wissenschaften] Wien 1904. C. Gerolds Sohn in 

Komm. Preis 0,40 .M#. 

Keller, Konre Die Atmosphäre ein elektro pneumatischer Motor. 

Zürich 1904. W. Raschers Erben. Preis 2 K. 

Keplers, Joh., Dioptrik oder Schilderung der Folgen, die sich aus 

der unlängst gemachten Erfindung der Fernrohre für das Sehen und 


Turin 1904. Rous 


die sichtbaren Gegenstände ergeben (1611). Leipzig 1904. Engel- 
mann. Preis 2 fA. 
— Klimpert, Rich. Lehrbueh der Akustik. 1. Bd. Periodische 
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Bearbeſtet nach System 


Bewegungen, insbesondere Seballwellen. 
Kleyer. Bremerhaven 1904. v. Vangerow. Preis 4,50 .. 
— Lorenz, Hans. Lehrbuch der technischen Physik. 2. Bd.: Tech- 
München 1904. R. Oldenbourg. Preis 13 &. 


nische Wärmelehre. 


— Righi, A. La moderna teorica dei fenomeni ſisle! Bologna 1901. 


Zanichelli. Preis 3 J. 

— Scherlings, Chr., Grundriß der Experimentalphysik. 6. Aufl, 
Leipzig 1904. Haessel. Preis 4,40 . 

— Stokes, Sir G. G. Mathematical and physical papers. London 
1904. Camb. Ualv. Press. Preis 15 sh. 

— Warburg, E. Ueber die Ursache des Voltaeffekts. Nach Ver- 


[aus Sitzungsberichte der 


suchen des Hrn. Greinacher mitgeteilt. 
Berlin 1904. G. Reimer 


preußischen Akademie der Wissenschaften] 


in Komm. Preis 0,50 l. 1 
— Wegner, Rich. Die Einheit der Naturkräfte in der Thermodyna- 


mik. Eine mathematisch - physikalisch -spekulative Ableitung der 
chemischen, elektrischen und rein mechanischen Sonderkräfte ein- 
schließlich der Schwerkraft aus der kinetischen Energie bewegter 
unelastischer Körper- und Aether-Atome. Leipzig 1904. Veit & Co. 
Preis 4 M. 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Brauerei. 


Neuerungen auf dem brautechnischen Gebiete in der 
Ausstellung für Spiritusverwertung und Gärungsgewerbe 
in Wien Forts. (Dingler 5. Nov. 04 S. 712/155) Verschiedene klei- 
nere Maschinen für Brauereien. Schluß folgt. 

Ueber Sudhauseinrichtungen in modernen Brauereien. 
Von Minuth. Schluß. (Riga Ind. Z. 15. Okt. 04 S. 253/58*) Dampf- 
verbrauch der Sudpfannenheizung. Kraftbedarf der verschiedenen Sud- 
hausgeräte. Verhältnis der theoretischen zur wirklichen Ausbeute der 
Sudpfannen. 

Dampfkraftanlagen. 

Kohlenverschwendung bei Dampfkesselfeuerungen und 
deren Beseitigung. Von Gaab. Schluß. (Eis- u. Kälte-Ind. 5. 
Nov. 04 8. 66/69) S. Zeitschriftenschau v. 12. Nov. 04. 

Utilisation of exhaust steam in steam turbines. (En- 
gineer 4. Nov. 04 S. 455/56) Erörterung des Rateauschen Verfahrens 
zur Ausnutzung des Abdampfes für Turbinenbetrieb. 

Design of high-speed enclosed steam engines. II. (En- 
gineer 4. Nov. 04 S. 435/364) Anordnung der Schieberkasteneinsätze. 
Zylinderarmatur. Wellenlager. 

Eisenbahnwesen. 


Ausbau der Görlitzer Vorortstrecke und ihrer An- 
schlüsse zwischen Berlin und Grünau. Von Biedermann. 
(Glaser 1. Nov. 04 S. 161/70*) Erörterung der für den Bau maß- 
gebenden Ursachen. Linienführung und Gleisanordnung. Der Ver- 
schiebebahnhof Niederschöneweide. Bauausführung. 

The St. Louis, Kansas City and Colorado Railroad. 
Forts. (Eng. Rec. 29. Okt. 04 8. 500/02*) Bau der vier Tunnel von 
1,2 km Gesamtlänge. Gleisanlage. Schotterung. Wasserversorgung 
der Strecke. Bahnhofgebäude. 

Rapid Transit Railway construction in Brooklyn. 
Schluß. (Eng. Rec. 29. Okt. 04 S 514/15*) Bau der Hochbahnstrecke. 

Die Anwendung des Heißdampfes im Lokomotivbe- 
triebe. Von Happel. (Glaser 1. Nov. 04 S. 175/77*) Allgemeine 
Erörterung der Vorteile des Heißdampfes. Einbau eines Dampftrockners 
bei gewöhnlichen Lokomotiven. 

Die Signal- und Telephoneinrichtungen auf der Draht- 
seilstrecke der Mendelbahn. Von Jordan. (Z. f. Eiektrot. 
Wien 30. Okt. 04 S. 622/25*) Der Fernsprecher wird auf der Mendel- 
bahn außer zur Verständigung der Stationen untereinander auf der 
Sellstrecke auch zur Signalcebung zwischen den Stationen und den 
Wagenführern benutzt. Mit der Starkstromleitung sind deshalb Kon- 
taktleitungen für den Signalstrom verbunden, an welche die Fern- 
sprecher und sonstigen Signaleinrichtungen durch Schleifkontakte an- 
geschlossen sind. 

Cost of concrete construction on the Nashville, 
Chattanooga and St. Louis Ry. (Eng. Rec. 29. Okt. 04 8. 
516/18) Die Baukosten verschiedener Eisenbahndurchlässe von 5,4 
bis 1,5 m Weite sowie von andern Betonbauten sind in einer Tafel 
zusammengestellt. 


Eisenhüttenwesen. 
The rolling of sections of iron and steel. Von While. 
Schluß. (Iron Age 27. Okt. 04 S. 20/25*) Walzen. von Eisenbahn- 


und Straßenbahnschlenen. Vorrichtungen zum Walzen der Rillen in 
die Schienenprofile. 
The application of dry air blast to the manufacture 


of iron. Von Gayley. (Iron Age 27. Okt. 04 8. 12/18*) Der Ver- 


| 
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fasser erörtert den Einfluß der je nach der Jahreszeit und dem Wetter 
wechselnden Feuchtigkeit der Gebläseluft auf die Betriebyyerbältnisse 
von Hochofenanlagen. Als Mittel zum Entfeuchten wird Abküblung der 
Luft in besondern Kühlkammern vorgeschlagen. Mitteilungen über die 
nach diesem Verfahren arbeitende Ammoniak-Kühlanlage der Carnegie 
Steel Co. in Etna, Pa., und die dort gewonnenen, anscheinend sehr 
günstigen Erfahrungen. 

Die Bedeutung des Gichtgases für die elektrische 
Traktion in unsern Berg- und Hüttenrevieren nebst Er- 
örterung der Betriebstetigkeit in Gichtgas-Bahnzentralen. 
Von Peter. Schluß. (Glaser 1. Nov. 04 S. 170/75*) S. Zeitschriiten- 
schau v. 29, Okt. 04. 

Acid open-hearth manipulation. Von Mc William und 
Hatfield. (Engng. 4. Nov. 04 S. 628/30*) Versuche über das Aus- 
scheiden von Kohlenstoff, Mangan und Silizium bei verschiedenen Roh- 
elsensorten im Siemens-Martin- Verfahren. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Theory and formulas for the analytical computation of 
a three-span suspension bridge with braced cable. (Proc. 
Am. Soc. Civ. Eng. Okt. 04 8 755/59*) Meinungsaustausch zu dem 
in Zeitschriftenschau v. 24. Sept. 04 erwähnten Vortrag. 


Types and details of bridge construction. von Skinner. 
Forts. (Eng. Rec. 29. Okt. 04 S. 521/230 Konstruktionen von festen 
Brückenlagern. 

New Vauxhall Bridge. v. 
Unterführang von Abwasserkanälen. 


(Engineer 4. Nov. 04 8. 136/38*) 
Treppen zur Landungsstelle. 


Elektrotechnik. 


The power house of the subway division, Interborough 
Rapid Transit Co., New York. Forts. (Eng. Rec. 29. Okt. 04 
S. 510/12*) Darstellung der Vorwärmeranlage. Dampfleitungen: An: 
lage, Abmessungen und Konstruktionseinzelheiten. Forts. folgt. l 


The design of generators for electric power transmis- 
sion work. Von Rushmore. (Eng. News 27. Okt. 04 S 367/71*) 
Allgemeine Gesichtspunkte beim Entwurf von Kraftübertragungsanla 
Isolierung. Schaltung. Parallelbetrieb der Stromerzeuger. Wahl der 
Stromart. Stromumformung. Geschwindigkeit, Periodenzahl a 
zahl, Stromspannung. Beschreibung einer von der Stanley Elect - 
Mfg. Co. in Pittsfield gebauten Wechselstromdynamo für 4000 KW trie 


Railway motors for single - ph 
phase alternating-curren 
Von Behn Eschenburg. (Engng. 4. Nov. 04 S. 623/25*) T 
der Einphasen - Kollektormotoren der Maschinenfabrik Oerlikon d 
Wiedergabe von Versuchsergebnissen. i 


Zur Theorie der Kabelerwärmung. Von Tei 
(Elektrot. Z. 3. Nov. 04 8. 933/37*) Die l Sale 
Vernachlässigung gewisser Umstände zu einer Formel für den 
gen Strom in einem Kabel. Es wird jedoch auf die Notwe 5 iasi- 
verschiedener Versuche hingewiesen, um die jetzt vernachlässt ndigkeit 
stände mit berücksichtigen zu können. een: 


Erd- und Wasserbau. 


Ditching dredge at Council Bluff 
8, Ja. (Eng. N 
3 S S. 8 a Verbreitern eines Flußbettes Garde ene Danii. 
auiel von rd. 600 cbm täglicher Leist i 
5 eistung verwendet. Schilderung 
Concrete pile foundations for 


A O 
buque. (Eng. Rec. 29. Okt. 04 8. 5099) p er house at Du- 


Das neue Kraftwerk der 
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Union Electrie Co., das mit Dampfturbinen betrieben werden soll, be- 
deckt eine Fläche von 34,2 x 29 qm und ist nach dem Verfahren der 
Raymond Concrete Pile Co. gegründet. Darstellung der Arbeiten. 


Feuerungsanlagen. 


Zugwirkung bei Feuerungen. von Rude. (Z. Dampfk. 
Maschbtr. 2. Nov. 04 S. 427/310 Bei der rechnerischen Untersuchung 
des Vorganges in der Feuerkammer ist auch die Veränderung des Wi- 
derstandes der Kohlenschicht je nach ihrer Höhe berücksichtigt. 


Gasindustrie. 


Das neue Gaswerk der Haupt- und Residenzstadt Darm- 
stadt. Von Rudolph. Forts. (Journ. Gasb.-Wasserv. 5. Nov. 04 
S. 1005/11* mit 1 Taf) Gaswäscher und -kühler. Uhren. und Reg- 
lerhaus. Gasbehälter. Behälter für Nebenprodukte, Elektrische Be- 
leuchtungsanlage. Gleisanlage. Schluß folgt. 

Die Erzeugung des Mischgases aus rohen Brennstoffen. 
Von Schraml. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 29. Okt. 04 S. 585/895) 


Theoretische Erörterungen über die Erzeugung von Mischgas. Vor- 
gänge im Generator. Forts. folgt. 


Gießerei. 


Herstellung eines Hartguß-Laufringes für einen Kol- 
lergang. (Stahl u. Eisen 1. Nov. 04 S. 1263/65*) Die Herstellung 
der Form und der Vorgang beim Gießen eines Laaufringes. der am 
äußeren Umfang auf 50 mm Tiefe glashart sein soll, während die innere 
Ringfläche bearbeitbar sein muß. 

Ueber Gußputzerei. Von Leyde. (Stahl u. Eisen 1. Nov. 04 
S. 1260/63) Die zweckmäßige Verwendung von Putztrommeln, Sand- 
strahlgebläsen oder Sandschleuderputzern und des Beizens mit Schwe- 
felsäure. 

Hebezeuge. 


Three new electric hoists. (Iron Age 27. Okt. 04 S. 2/39) 
Die dargestellten Laufkrane sind auf I-Trägern gelagert und unter- 
scheiden sich in der Anordnung des Elektromotors. Sie sind von den 
Northern Engineering Works in Detroit, Mich., von Pawling & Har- 
nischfeger in Milwaukee, Wis., und von den Niles Tool Works in Ha- 
milton, Ohio, gebaut. 


Landwirtschaftliche Maschinen. 


Schrotmühle mit nachstellbaren Mahlzähnen. Von 
Thallmayer. (Dingler 5. Nov. 04 S. 709/12*) Darstellung der Kon- 
straktionseinzelheiten einer von J. Muschinek in Budapest für landwirt- 
schaftliche Betriebe gebauten Schrotmühle. 


Materialkunde. 


The fracture of structural steel under alternating 
stresses. (Am. Mach. 5. Nov. 04 S. 1400/01*) Auszug aus einem 
von Arnold gehaltenen Vortrag in der British Association über eine 
Vorrichtung zum Hin- und Herbiegen von eingespannten Probestäben 
mittels einer von einem Exzenter angetriebenen Oese. Ergebnisse von 
Versuchen. 

The influence of carbon, phosphorus, manganese and 
sulphur on the tensile strength of open hearth steel. Von 
Campbell. (Iron Age 27. Okt. 04 S. 26/36*) Ausführlicher Ver- 
suchsbericht, vorgetragen in der Versammlung des Iron and Steel In- 
stitute. 

Le Chateliers Härteversuche Von Haedicke. (Stahl u. 
Eisen 1. Nov. 04 S. 1239/44*) Bericht über die Versuche, bei denen 
die Abkühlung des Probestückes in verschiedenen Härtflüssigkeiten 
mittels elektrischen Spiegelpyrometers und photographischer Auf- 
nahmen gemessen und aufgezeichnet worden ist. Schlußfolgerungen. 

Mitteilungen über Oclschmierung. (Riga Ind. Z. 15. Okt. 
04 S. 258/62) Eigenschaften der Lager- und Zylinderschmieröle. Ver- 
gleichende Angaben über spezifische Gewichte, Viskosität und Flamm- 
punkte verschiedener Zylinderöle. 


Mechanik. 


Radial stresses due to centrifugal force in revolving 
bodies. Von Levin. (Am. Mach. 5. Nov. 04 S. 1389/93*) Rech- 
nerische Untersuchung des Verhaltens von Körpern von verschiedenem 
Querschnitt. 

Metallbearbeitung. 


High-speed 10%; -, 12½ and 28 inch lathes. (Engineer 
4. Nov. 04 S. 442/44) Schaubilder und Konstruktlons zeichnungen 
verschiedener Leitspindeldrehbänke von der Miley’3 Machine Tool Co. 
und von Dean, Smith & Grace in Keighley. 

High-speed lathes. (Engineer Supplement 4. Nov. 04 S. 1/16*) 
Darstellung von neueren Erzeugnissen englischer Werkzeugmaschinen- 
fabriken, Angaben tiber Abmessungen und Leistungen. 

Turret lathe. (Am. Ma'h. 5. Nov. 04 S. 1394*) Darstellung 
des Spindelstockes und des Drehkopfes der von L. H. Blood in Water 
burg, Conn., gebauten Bolzendrehbank. 

The Huber hydraulic press at the World's Fair. (Iron 
Age 27. Okt. 04 S. 5/7*) Die in St. Louis ausgestellte Anlage von 
rd. 125t Gesamtgewicht ist von der Gesellschaft »Orvit<e in Köln ge- 


baut. Ausführliche Darstellung von Konstruktionselnzelheiten und 
einigen Erzeugnissen der Presse. 
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Feststehende Nietmaschine mit Transmissionsbetrieb. 
Von Egger. (Z. Werkzeugm. 5. Nov. 01 S. 45/46*) Der Nietstempel 
wird durch einen Kniehebel angetrieben, der von einer Schraubenspin- 
del bewegt wird. Einrichtungen zum Verändern der Dauer des Druckes 
auf den fertigen Nietkopt. 

The Diamond self opening die and the Diamond tap- 
ping attachment. (Iron Age 27. Okt. 04 S. 8/9) Die beiden 
Werkzeuge werden von der Charles G. Allen Co. in Barre, Mass, her- 
gestellt. 

Pumpen und Gebläse. 


Notes on the design of hydraulic intensifiers. von 
Flanagan. (Am. Mach. 5. Nov. 04 8. 1393*) Darstellung einer drei- 
stufigen Preßpumpe und einer einfachen Vorrichtung zum Ausschalten 
einer oder zweier Drucksteigerungsstufen. 

The Köster air-compressor. (Engng. 4. Nov. 04 S. 606*) 
Die für unmittelbaren Antrieb durch Elektromotoren oder für Riemenan- 
trieb gebauten Kompressoren mit zwangläufig gesteuerten Ventilen wer- 
den je nach Größe und verlangtem Drack mit 600 bis 1000 Uml./min 
getrieben. Darstellung der Maschine in verschiedenen Größen. 


Schiffs- und Seewesen. 


Steam trials of H. M. S. »Dominjon«. (Engng. 4. Nov. 04 
S. 607 / 8) Die Maschinen und Kessel des Linienschiffes von 16400 t 
Wasser verdrüungupg verbrauchten an Kohle bel 3889 PSi 0,875, bel 
12843 PSI 0,716 und bei 18 438 PS; 0,8 kg/ PSi-st. Die Geschwindigkeit 
bei den angegebenen Maschinenleistungen betrug 12,8, 18,3 und 19,5 
Knoten. 
Seil- und Kettenbahnen. 


Die Drabtseilbahnen. Von Stephan. 
Nov. 04 S. 706/09*) Seilwagen und Kupplungen. 


Forts. (Dingler 5. 
Kurven- und Win- 


kelfabren. Spannkraft im Zugseil. Schluß folgt. 
Textilindustrie. 
Einstellung der Zylinder in den Streckwerken der 


Baumwollspinnerei. (Oesterr. Woll- u. Leinenind. 1. Nov. 04 8. 
1263/64*) Besprechung der verschiedenen Bedingungen, von denen die 
Entfernung der Zylinder bei Strecken abhängig ist. Einige Tabellen 
für Baumwollstrecken. 

Wendegetriebe für mechanische Webstühle. (Oesterr. 
Woll- u. Leinenind. 1. Nov. 04 S. 126690 Das von der Säcbsischen 
Webstublfabrik gebaute Getriebe hat den Zweck, den Webstuhl lang- 
sam rückwärts laufen lassen zu können, ohne einen offenen und ge- 
schränkten Riementrieb zu verwenden. 


Verbrennungs- und andere Wärmekraftmaschinen. 


Suction gas producers. (Engineer 4. Nov. 04 S. 450/51“ 
Beschreibung einer 300 pferdigen Sauggasmotorenanlage in der Motor- 
wagenfabrik von de Dion & Bouton In Puteaux. 

Aleohol for motors. Von Krarup. Forts. (Am. Mach. 5. Nov. 
04 S. 1401/03) Literatur über Spirtusbetrieb von Motoren. Vergleich 
von Methyl- und Aethylalkohol mit Benzin. Besprechung der Ergeb- 
nisse der bisherigen Versuche. 


Wasserkraftanlagen. 


Works of the Ontario Power Company of Niagara Falls. 
Schluß. (Eng. Rec. 29. Okt. 04 S. 504/05*) Darstellung der Arbeiten 
beim Bau des Einlaufbeckens und beim Legen der Hauptzuleitung von 
5,4 m Il. W. 

Hydrovolve. (Z. Dampfk. Maschbtr. 2. Nov. 04 S. 425/27") 
Das von F. Kirchbach in München konstruierte oberschlächtige Wasser 
rad hat einen doppelten Scäaufeikranz und ist für Tara 
große Wassergeschwindigkeiten bestimmt. Darstellung der Schaufelung 
und mehrerer ausgeführter Anlagen. 

The . of im pulse water- wheels. Von o 
man. (Engng. 4. Nov. 04 S. 597/98*) Berechnung der Ausflu E 
schwindigkeit und der Energie des Strahles aus Hochdruckdüsen 
verschiedener Abdrosselung. 


Wasserversorgung 


98 
The Odessa water works. (Engng. 4. Nov. 04 8. 2 
Die Anlagen umfassen ein Pumpwerk in der Stadt selbst mit es 
ten Behältern und vier Pumpmaschinen für je rd. 1000 cbm/st ie 
lieferung bei rd. 50 m Druckhöhe, eine 45 km lange Wasser 9 
von 760 mm l. W. und ein Pumpwerk am Dniester mit . a 
und Filterbehältern, drei Pumpmaschinen für je rd. 1000 nn. at 
60 bis 75 m Druckhöhe und zwei Filterpumpen für je 2300 ebm 
13 m Druckhöhe. 
Werkstätten und Fabriken. 


The works of the Locomotive & Machine Co. 
(Eng. Rec. 29. Okt. 04 S. 518/19*) Die in neuester 
American Locomotive Co. übernommene, sehr gut eingerl 
bedeckt rd. 23,5 ha Fläche. Lageplan und Anordnung 
Blick in die Maschinenwerkstätte. ; 

The new building for the Cream of Wheat Pa 
Von Knowlton. (Eng. Rec. 29. Okt. 04 8. 513/14) Gron% gaben 
sechsstöckigen Fabrikgebäudes von 48 X 22,5 qm Fläche. 
über die Maschinenausrüstung. 


of Montreal. 
Zeit von der 
chtete Fabrik 
der Gebäude. 
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Die mit Mitteln der türkischen Regierung unter Ober- 
leitung eines deutschen Ingenieurs gebaute Hedschasbahn 
ist bereits bis Ma’än in einer Länge von 460 km fertiggestellt. 
Der Anfangspunkt der hauptsächlich der muhammedanischen 
Pilgerfahrt nach Mekka dienenden Bahn ist Damaskus, der 
Endpunkt Mekka. Durch die rd. 1800 km langen Strecke wer- 
den zugleich auch die fruchtbaren transjordanischen Land- 
schaften, die in alten Zeiten als eine Kornkammer des Römi- 
schen Reiches galten, später jedoch arg vernachlässigt wurden, 
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wieder aufgeschlossen, zumal die türkische, Regierung sich 
anschickt, diese Gegend durch Auswanderer des Kaukasus 
und Ostrumeliens stärker zu besiedeln und den Ackerbau auf 
dem sehr fruchtbaren Lande durch Anlage und Ausbau von 
Jammelbehältern für Regenwasser zu unterstützen. Eine eng- 
lische Gesellschaft hat ferner die Erschließung sehr reicher, 
ra der Hochebene des Ost-Jordanlandes zwischen Es-Salt und 
~aman gelegener Phosphatlager in*die Hand genommen; 
ierdurch allein würde die Bahn auf einen Jährlichen Fracht- 


N 


verkehr von rd. 75000 t rechnen können. Auch Mutungen 
auf Erdöl versprechen Erfolg, da stark bituminöse Kalk- und 


Aspbaltlager festgestellt sind. 

Die Streekenführung der Bahn, soweit sie bisher fertig- 
gestellt ist, ist aus Fig. 1 ersichtlich. Zwischen dem Bahn- 
hofe von Damaskus-Kadem und dem Endpunkt der bis- 
her fertiggestellten Strecke Ma'an liegen 24 Haltestellen. 
Es sind hier 65 größere Brücken, darunter eine eiserne 
von 15 m Spannweite und 64 steinerne, ein 20 m hoher 
Viadukt mit 10 insgesamt 60 m langen Bogen und ein 
140 m langer Tunnel vorhanden. Von Der’ät bei km 123 
zweigt eine 160 km lange Nebenlinie nach Haifa ab, welche 
die Hedschasbahn mit der Küste des Mittelländischen Meeres 
verbindet. Diese Linie, bei der infolge des gebirgigen Ge- 
ländes sehr viele technische Schwierigkeiten zu überwinden 
waren, soll im Frühjahr 1905 in Betrieb genommen werden. 
Zwischen der Haltestelle El-Jedüdi unweit von Der’ät und 
El-Muzérib, dem Endpunkt der französischen Hauran-Bahn, ist 


Fig. 2. 
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ferner eine Verbindung geschaffen, so daß die Hauran-Bahn 
auch von Häifa erreicht werden kann. nr 

An dem Bahnbau siud 43 Ingenieure, darunter 12 Deut- 
sche, beschäftigt. Die Baukosten sollen sich infolge der 
Verwendung von 5000 türkischen Soldateu als Arbeiter nur 
auf rd. 29000 km stellen. Das rollende Gut besteht bis- 
her aus 18, zum größten Teil von der Lokomotivfabrik von 
Krauß & Co. in München gebauten Lokomotiven, 23 Personen- 
wagen und rd. 120 Güterwagen. Die Beförderungskosten be- 
tragen für Personen 4.5 Pfig’km in der 3. Klasse, für Güter 
9,25 Pfg/tkm. Ken l 

Eine Uebersicht über die teils schon fertigen, teils geplan- 
ten weiteren Bahnlinien, welche durch die Anatolische und die 
Bagdad-Bahn in absehbarer Zeit einen unmittelbaren Anschluß 
an das europäische Bahnnetz erhalten werden, gibt Fig. 2. 
In verhältnismäßig kurzer Zeit ist hier viel geleistet, und zwar 
in erster Linie durch deutschen Unternehmungsgeist. 
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Wie in dem einleitenden Bericht über die Weltausstel- 
lung in St. Louis’) bereits angekündigt, ist dort vor, kur- 
zem eine neue Dampfturbine, Bauart Hamilton - Holz- 
warth, zum erstenmal vorgeführt worden?). Damit sind 
neben den im Bericht von Feldmann’) erwähnten Tur- 
binenbauarten von de Laval, Parsons-Westinghouse und 
Curtis-General Electrie Co. auch die Dampfturbinen nach 
Rateau und Zoelly in den nordamerikanischen Wettbewerb 
an Die von der Hooven, Owens & Rentschler Co. 
in Hamilton, O.. ausgestellte Turbine ist für 1500 PS be- 
messen und treibt einen 1000 KW- Stromerzeuger der Bullock 
Eleotrie Mfg. Co. unmittelbar an. Sie hat mit den bekannten 
Ausführungen der Rateau-Turbine die grundsätzliche Art der 
Umsetzung von Strömungsenergie in Arbeit gemeinsam — 
Druckturbine mit Druckabstufſung ohne Geschwindirkeitsab- 
stufung und sehließt sich hinsichtlich der Stufenzahl sehr 


Fig. 1 bis 3. 


Leitscheibe. 


Fig. 10 bis 12. 


Laufrad. 


Fia. 4 bio 9 an die Zoelly-Turbine an, weist 
7 aber in der Konstruktion eine 
Leitschaufeln. Reihe von bemerkenswerten 


Unterschieden gegenüber den 
Ausführungen der A.-G. der 
Maschinenfabriken von Escher, 
Wyß & Co. in Zürich‘) auf. 
Schon der Aufbau der unge- 
teilten Leitscheiben, Fig. 1 bis 
3, die für Teil-Beaufschlagung 
eingerichtet und mit drei 
Düsengruppen versehen sind, 
zeigt mehrere eigenartige Einzelheiten. Jede Leitscheibe 
ist aus zwei Teilen a und  zusammengeschraubt und weist 


) z. 1904 S. 1296. 
3) Iron Age 29. September 1904. 


3) Z. 1904 S. 1437. 
4) Z. 1904 S. 693. 


Fig. 13. 


Labyrintbdichtung der Welle. 
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an ihrem Umfang Ausschnitte zur Aufnahme der Düsen- 
gruppen auf. Diese werden gesondert in Gesenken ge- 
schmiedet, und zwar enthält jede Düsengruppe zwei Endteile 
d und e, und mehrere schaufelartige Teile 7, Fig. 4 bis 9, 
welche alle mit Hülfe ihrer genau bearbeiteten Flansche 
in ausgefrästen Nuten des Scheibenkörpers festgeschraubt 
werden. Das Ganze wird von einem starken Ring 4 umschlos- 
sen und kann so den einseitigen Drücken ausreichenden 
Widerstand leisten. Die Leitscheiben sind mit Oeffnungen y 
versehen, in welchen die Turbinenwelle abgedichtet werden 
muß, und werden in Ringnuten des Turbinengehäuses befe- 
stigt. Die Laufräder, Fig. 10 bis 12, hat man, um an Gewicht 
zu sparen, aus zwei gepreßten Stahlscheiben hergestellt. 
die mit einer starken Nabe & durch Niete verbunden sind. 
Sie nehmen zwischen ihren nach außen umgebörtelten Rän- 
dern würfelähnliche Gußstücke / auf, welche mit eingefrästen. 
nach der Mitte zu erweiterten Nuten m versehen sind. In 
diese werden die unteren, entsprechend verstärkten, abgebo- 
venen Ränder der hohlen, anscheinend schr schweren Schau- 
feln „ eingesetzt, die von außen noch von einem Stahlband o 
umschlossen sind, wodurch sie in ihrer Lage gesichert werden 
sollen. Gegenüber den bekannten Laufradkonstruktionen 
scheint die vorliegende nicht nur keine wesentliche Gewicht- 
ersparnis mit sich zu bringen, sondern auch in der Schaufel- 
befestigung weniger verläßlich zu sein. 

Die Turbinen werden für Leistungen bis zu 750 KW mit 
einem. darüber hinaus mit zwei Gehäusen für Hochdruck und 
Niederdruck ausgeführt, deren Wellen durch eine bewegliche 
Kupplung miteinander verbunden sind, um Längenänderungen 
unter dem Einfluß der Erwärmung Rechnung zu tragen. Die 
Abdichtung der Wellen im Turbinengehäuse besorgen mehr- 
fache Stopfbüchsen, die eine Art Labyrinthführung des Dampfes 
bezwecken. Auf dem gegen das Außenlager hin abgesetzten 
Ende der Turbinenwelle ist mit Stiftschrauben eine Büchse a, 
Fig. 13, befestigt, die in die Nut einer mit dem Turbinenge- 
häuse fest verbundenen und gegen dieses mittels Ringes c ab- 
gedichteten Grundbüchse / hineinreicht. Auf letztere ist weiter 
eine Hülse e geschraubt, die mit den Lagerschalen“ fest ver- 
bunden und durch den Ring / abgedichtet ist. Die Packungen 
bei d und g werden durch Ueberwurfmuttern testgezogen. 
Oel, das etwa an dem Flansch ’ aus dem Lager abtropft, 
fließt durch die Bohrung j des Lagerkörpers sofort ab. Durch 
diese Stopfbüchsenkonstruktion wird also der Weg des längs 
der Turbinenwelle nach außen strebenden Dampfes » ver 
längert, daß er höchstens in kondensiertem Zustande das 
Innere der Büchse e erreicht. Der gegebenenfalls dadurch 
hervorgerufene Ueberdruck unterstützt nur die Weiterführung 
des verbrauchten Schmiermittels. 


Fig. 14 und 15% lassen die Konstruktion des Drosselregu- 
lators erkennen, dessen Spindel « von der Turbinenwelle i 
mittelbar angetrieben wird. Das auf die Spindel aufgeke 
Gehäuse c enthält die Schwunggewichte +, die längs 2 
durch die Regulatorspindel lose hindurchtretenden ae 
ausschwingen können und gemeinsam mit den Gegente ai 9 
zur Lagerung der Schraubenfedern dienen. Die pemon = 
der Schwunggewichte wird auf je 2 mit Rollen A 
Hebel h übertragen, die zwischen den Flanschen 7 Parel 
sind und mit Hülfe ihrer Achsen i und je zweier re s 
Hebel j die auf der Regulatorspindel befindliche Muffe 


Fig. 14 und 15. 


Drosselregler. 
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Schieben. Zur genauen Führung der Schwunggewichte dienen 
am Gehäuse c gelagerte Rollen /, die sich gegen entsprechende 
Flächen der Schwunggewichte anlegen. Statt des sonst üb- 
lichen Federkeiles ist zur Sicherung der Muffe “ gegen Ver- 
drehen eine Art unlösbarer Klauenkupplung mit Kugellagern 
verwendet, deren eine Hälfte & auf der Spindel a festsitzt. Der 
beschriebene Regulator beeinflußt das unterhalb des Grund- 
rahmens angeordnete Drosselventil unter Vermittlung eines 
stetig angetriebenen Diskus-Reibräderwerkes derart, daß nicht 
nur die Uebertragung des Antriebes auf die Ventilspindel 
unterbrochen oder eingeschaltet, sondern auch die Ueber- 
setzung des Getriebes dureh die Verstellung der Muffe b ver- 
ändert wird. Bei den Turbinen mit zwei Gehänsen ist außer- 
dem stets ein von Hand bedienbares Frischdampfventil vor- 
handen. 


Bereits im Jahre 1899 hat der preußische Minister für 
Handel und Gewerbe den Zentralverband der preußischen 
Dampfkessel-Ueberwachungs-Vereine ersucht, Schritte zu tun, 
um eine übereinstimmende Regelung der Haftung der Ver- 
eine für den von ihren Beamten bei Ausübung ihrer öffentli- 
chen Funktionen einem Dritten zugefügten Schaden herbei- 
zuführen ). 

Es lag nahe, daß sich die Vereine, einzeln oder gemein— 
schaftlich, gegen die sie etwa treffenden Haftpflichtfälle ver- 
sicherten. Diese Lösung der Frage scheiterte aber an den 
außergewöhnlich hohen Prämien, welche die Versicherungsge— 
sellschaften forderten, und es mußte schon aus diesem Grunde 
die Absicht dieser Art der Erledigung fallen gelassen werden. 
Offenbar waren sich die Versicherungsgesellschaften nicht im 
klaren darüber, welche Beanspruchung ihnen aus einer Ver- 
sicherung gegen diese Art der Haftpflicht erwachsen würde, 
und sie schätzen sie deshalb viel zu hoch ein. 

Es wurden nunmehr zwei Rechtsgutachten eingezogen, die 
wir nachstehend zum Abdruck bringen. 


Erstes Gutachten. 


I. Die Vereine sind nach $ 31 B. G. B. für den Schaden 

verantwortlich, den der Vorstand, ein Mitglied des Vorstandes 
oder ein andrer verfassungsmäßig berufener Vertreter durch 
eine in Ausführung der ihm zustehenden Verrichtungen be- 
gangene, zum Schadenersatz verpflichtende Handlung oder 
schuldhafte Unterlassung einem Dritten zufügt, ohne Rück- 
sicht darauf, ob der Verein zu diesem Dritten in einem Ver- 
trarsverhältnis steht oder nicht. Zu den verfassungsmäßig 
berufenen Vertretern ist nach den Statuten auch der Ober- 
ingenieur zu rechnen, da ihm die selbständige Vertretung des 
Vereines in allen nicht durch die Statuten andern Vereins- 
organen ausdrücklich vorbehaltenen Angelegenheiten über- 
tragen ist. Dagegen sind hierzu nicht die Ingenieure zu 
rechnen, da diese durch die Statuten nicht zur Vertretung 
des Vereines berufen, sondern nur zu Verrichtungen bestellt 
sind. - 
II. Für den von den Ingenieuren in Ausübung der ihnen 
übertragenen Verrichtungen einem Dritten widerrechtlich — 
vorsätzlich oder fahrlässig — zugefügten Schaden haftet der 
Verein nach § 831 B. G. B., falls er nicht nachweist, daß er 
bei der Auswahl des Ingenieurs die im Verkehr erforderliche 
Sorgfalt beobachtet hat, das heißt, er haftet für den Schaden 
nur, wenn er oder der ihn vertretende Oberingenieur bei der 
Anstellung des Ingenieurs oder bei der Auswahl desselben 
zu der speziellen Verrichtung sich eines Versehens schuldig 
gemacht hat. 


III. Den Vereinsmitgliedern haftet der Verein nach $ 278 
B.G.B. für allen durch die Ingenieure bei der Ueberwachung 
ler Dampfkessel vorsätzlich oder fahrlässig durch Handhabung 
oder Unterlassung zugefügten Schaden, da die |Vereinsmit- 
glieder ihre Einrichtnngen der Vereinsaufsicht unterstellt haben, 
ler Verein aber die Ueberwachung dieser Einrichtungen über- 
nommen hat und sich zur Erfüllung dieser seiner Verbindlich- 
lichkeit der Ingenieure bedient. 


Den Vereinsmitgliedern gegenüber wird der Verein durch 
den Nachweis, daß er bei der Auswahl des Ingenieurs die im 
Verkehr erforderliche Sorgfalt beobachtet hat, von der Haf- 
tung für den durch Verschulden des Ingenieurs zugefügten 
Schaden nicht befreit. N 


Soweit die Vereine die Ueberwachung im staatlichen Auf— 
trage ausführen, haften sie dagegen für den durch Verschul— 
den der Ingenieure Dritten zugefügten Schaden nur gemäß II, 
da die Vereine in diesen Fällen mit dem Dritten in keinem 
Vertragsverhältnis stehen. 


) Zeitschrift für Dampfkessel und Maschinenbetrieb vom 19. Ok 
tober 1904. 
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IV. Der Umfang der Haftung ist in allen Fällen, wo die- 
selbe eintritt, der gleiche. Der Verein würde sowohl für To- 
tung oder Verletzung von Personen, als auch für Beschädi- 
gung von Sachen und für den durch Betriebsunterbrechungen 
entstehenden Schaden zu haften haben. 

Frankfurt a’O., den 13. August 1903. l 

Dr. Klocekner, Justizrat. 


Zweites Gutachten. 

Die Haftung eines Dampfkessel-Ueberwachungs-Vereines 
tiir Schäden, welche infolge mangelhafter Ueberwachung oder 
in Ausführung der Ueberwachung entstehen, ist eine verschie- 
dene, je nachdem der Verein die Leberwachung lediglich auf 
Grund seiner Satzungen gegeniiber einem Mitgliede oder kraft 
eines Auftrages des Staates gegenüber einem Nichtmitgliede 
alisfiihrt. 

I. Wenn der Verein einen Kessel lediglich auf Grund 
seiner Satzungen gegenüber einem Mitgliede überwacht, be- 
steht eine Haftung überhaupt nicht. Denn 

1) eine Haftung des Vereines für die Handlungen seiner 
verfassungsmäßig berufenen Vertreter ist durch S 31 B. G. B. 
nur gegeniiber Dritten begriindet. Darunter fällt ein Vereins- 
mitglied nur dann. wenn es geschädigt worden ist, unabhän— 
Lig von seiner Eigenschaft als Mitglied. Die Haftung des Ver— 
eines besteht dem Mitgliede gegenüber insoweit nicht, als das 
Mitglied innerhalb seiner Zugehörigkeit zum Verein, also le— 
diglich innerhalb des Kreises seiner Mitgliedsrechte, geschä- 
dist worden ist. Soweit es sich nur um Miteliedsrechte han- 
delt, können daher dem Mitgliede Schadensansprüche nicht 
gegen den Verein. sondern nur gegen die Vereinsorgane ent- 
stehen. 

2) Auch der § 278 B. G. B. kommt in solchen Fällen nicht 
zur Anwendung. Er handelt von Hülfspersonen, deren sich der 
Verein in seiner Eigenschaft als Schuldner zur Erfüllung sei- 
ner Schuldverbindlichkeiten bedient. Soweit ausschließlich 
Rechte des Mitgliedes als solche in Frage stehen, ist der 
Verein nicht Schuldner desselben. Dies kann er nur nach 
außen hin sein, gegenüber Dritten. 

3) Die Haftung des Vereines aus $ 831 B. G. B. für außer- 
kontraktliche Schadenzufügung von Angestellten, die nicht zu 
den verfassungsmäßig berufenen Vertretern gehören, besteht 
auch nur gegenüber Dritten, nicht gegenüber Mitgliedern. 
Sie fällt übrigens überhaupt weg, wenn bei Auswahl der be- 
stellten Personen die im Verkehr erforderliche Sorgfalt beob- 
achtet worden ist. 

Voraussetzung für den Ausschluß der Haftung des Ver- 
eines gegenüber seinen Mitgliedern ist, daß die Ueberwachung 
lediglich auf Grund der Satzung erfolgt und nicht etwa kraft 
eines Auftrages eines Mitgliedes, auch wenn es etwa zu dessen 
Erteilung gerade in seiner Eigenschaft als Mitglied berechtigt 
sein sollte. Unter dieser Voraussetzung also haftet der Verein 
bei der Ueberwachung der Dampfkessel seiner Mitglieder für 
mangelhafte Ausführung der Ueberwachung iiberhaupt nicht, 
für außerkontraktliche Beschädigungen durch seine Vertreter 
oder Angestellten aber nur gegenüber Nichtmitgliedern, und 
zwar bezüglich der Haftung der Angestellten mit der in 8 831 
B. G. B. enthaltenen Beschränkung. 

II. Wenn der Verein die Ueberwachung von Dampfkesseln 
im Auftrage des Staates übernimmt, gilt folgendes: 

1) Er ist nach S 31 B. G. B. für den Schaden verantwort- 
lich, den ein verfassungsmäßig berufener Vertreter durch eine 
in Ausführung der ihm zustehenden Verrichtungen begangene 
zum Schadenersatze verpflichtende Handlung einem Dritten 
zufügt. Zu den Dritten gehören hier auch die Kesselbesitzer. 
Zur Ueberwachung ist aber der Verein nur dem Staate gegen- 
über kraft dessen Auftrages verpflichtet. Für eine mangel- 
hafte Ueberwachung ist er deshalb nur dem Staate als seinem 
Dienstberechtigten verantwortlich. Für anßerkontraktliche 
Schadenzufügungen der Vertreter in Ausführung der Ueber- 
wachung ist der Verein den Kesselbesitzern wie sonstigen 
Dritten haftbar. l 

2) Der Verein haftet in solchen Fällen auch nach 8 278 
B. G. B. für ein Verschulden seiner Hülfspersonen bei Erfül- 
lung seiner CLeberwachungspflicht, also für mangelhafte Ueber- 
wachung. Diese Haftung besteht aber auch nur gegeniiber 
den Dienstberechtigten, dem Gläubiger, also dem Staate. 

3) Bei der Ueberwachung von Dampfkesseln im Staatsauf- 
trage haftet der Verein auch nach § 831 B. G. B. für den 
außerkontraktlichen Schaden, den die zur Ueberwachung be- 
stellte Person in Ausübung der Verrichtung dem Kesselbesitzer 
oder einem sonstigen Dritten zufügt, es sei denn, daß er bei 
der Auswahl der bestellten Person die im Verkehr erforder- 
liche Sorgfalt beachtet hat. 

Hiernach besteht eine Haftung des Vereines bei der Ueber- 
wachung von Dampfkesseln im Staatsauftrage für mangelhafte 
Ausführung der Ueberwachung nur gegenüber dem Staate, 
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zereniber den Dampfkesselbesitzern oder sonstigen Dritten 
aber nur für außerkontraktliche Schadenzufügungen seiner 
Vertreter und Angestellten. und zwar beziiglich der Handlun— 
ven der Angestellten nur mit der in & 31 B. (:. B. cuthal— 
tenen Beschränkung.“ | 
Danzig, den 50. November 1903, 
Syring, Justizrat. 


lliernach gehen die Ansichten der Rechtsgelchrten dia- 
netral anseinander, besonders soweit sie die grundsätzliche 
Frage betreffen, oh ein Vereinsmitglied dem Vereine cecen- 
über als Dritter zu betrachten ist, wie das erste Gutachten 
meint, oder ob ein Mitglied den Verein selbst mit darstellt. so 
daß es an einem Dritten überhaupt fehlt, wie das zweite Gut- 
achten besagt, Diese Frage kann deshalb maßgebend und 
endgültig nur vom Reichsgericht entschieden werden, und dazu 
ist erforderlich, sie solange in der Schwebe zu lassen, bis ein 
bestimmter Fall dem Reichsgericht zur Entscheidung vorge— 
legt wird. | 

Etwas mehr nähern sieh die beiden Gutachten einander, 
sofern es sich um Nichtmitglieder handelt, bei denen die Ver- 
eine im Auftrage des Staates die Dampfkessel überwachen. 
Diese Kesselbesitzer werden allerdings als Dritte den Ver 
einen gegenſiher angesehen, aber trotzdem hätten sie nach 
dem zweiten Gutachten durchaus keine Forderungen an die 
Vereine, weil es zwischen beiden an irgend welchem Rechts- 
verhältnis fehlt und deshalb die Ansprüche von den Kessel- 
besitzern höchstens an den Staat geltend gemacht werden 
könnten. Dieser aber ist bekanntlich nieht haftbar, weil er 
die Veberwachune in Austibung seiner Hoheitsrechte vorneh- 
men läßt. 

Kine Haftung würde hiernach nur bei außerkontraktlichen 
Verrichtungen des Vereines, d. i, anßersatzunesmäßieen in Be- 
tracht kommen. Diese seltenen Fälle werden aber nun da- 
dureh noch außerordentlich vermindert, daß den Verein als 
solchen nur eine Haftpflicht tretten kann, wenn er es bei An- 
stellung des den Schaden verursacht habenden Beamten an der 
im Verkehr erforderliehen Sorgfalt hat fehlen lassen. 

Nach den bisherigen Erfahrungen dürfte das Rechtsbe— 
wnßtsein sich je länger je mehr der Auffassung des zweiten 
Gutachtens anschließen. Das wird auch qurch eine Entschei- 


dung des Reichsgerichtes aus dem Jahre 1890 — also noch 
vor der Zeit des B.G. B. — bestätigt: Ein Vereinsinitelied 


nahm seinen Verein zum Ersatz des Schadens in Anspruch, 
der dureh Zerstörung des Kessels bei einer Wasserdruekprobe 
entstanden war. Der Verein behauptete auf Grund des Inge- 
nieurberichtes, daß der Kessel wegen Abnutzung nicht genii- 
gende Widerstandsfähigkeit besessen habe, während das Mit- 
eljed behauptete, der Ingenieur habe aus Versehen zu hohen 
Druck angewendet. In erster Instanz wurde der Verein ver- 
urteilt, weil der Ingenieur schuld gewesen sei. Die zweite In- 
stan- ließ die Schuldfrage außer Betracht und erklärte den 
Verein aus allgemeinen Gründen für nieht ersatzpflichtig: ihr 
Urteil ist vom Reichsgericht mit folgender Begründung bestii- 
tiet worden: 

Der Berufungsrichter ist der Auffassung gefolgt, »daß eine 
Verpflichtung des beklagten Vereines, für die Handlungen 
seines Ingenieurs der Klägerin gegenüber zu haften, nicht be- 
stehe, und hat deshalb die Klage abgewiesen. Er geht davon 
aus, daß die Untersuehung der Dampfkesselanlage geschehen 
sei zur Erfüllung der Bestimmungen des Vereinsstatuts, wel- 
ches als einen der Vereinszweeke die Ausübung einer solchen 
Untersuchung bezeichne, dem Vereinsmiteliede einen Anspruch 
auf selbige zuspreche, dasselbe aber auch zu deren Duldung 
verpflichtee, 

»Von diesem Gesichtspunkte ans wird die Annahme der 
Klägerin, es sei das Verhältnis der Vereinsinitelieder zum Ver- 
eine, soweit es die Untersuchung der Dampikesselanlaren be- 
tree, nach den Grundsätzen über Werkverdingung zu beur- 
teilen, für hinfällig erklärt. Nach der Auffassung des Be- 
rufungsrichters ist entscheidend, ob sich eine Haftpflicht des 
beklagten Vereines aus dem gesellsehaftlichen Verhält- 
nisse, insbesondre ans dem Inhalte des Statuts ergebe, wel 
ches für die gegenseitigen Rechte des Vereines nnd seiner Mit- 
glieder matzgebend sei, und diese Frage wird verneinend be- 
antwortet. Der beklagte Verein habe sich, so wird ausgeführt, 
die Förderung der Interessen von Dampfkesselbesitzern zum 
Ziele gesetzt, es auch übernommen, die staatlich vorgeschrie— 
benen und sonst erforderlichen Untersuchungen der seinen 
Miteliedern angehörigen Dampfkessel auszuführen. Was von 
seiten der Gesamtheit zur Erreichung dieser Ziele zu ve- 
schehen habe, sei im Statut festgesetzt: sie stelle die geeig- 
neten technischen Beamten (Ingenieure und Assistenten), er- 
teile denselben durch den Ausschutz Anweisung über die Aus- 
führung der ihnen obliegenden Geschäfte, insbesondre über 
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die Revision der Damprkessel, unter Vorbehalt der Genehmi: 
zung der Regierung. und stimme den Geschäftsgang und 
die Verhältnisse der Beamten untereinander. Darauf, daß von 
seiten des Vereines die geeigneten technischen Beamten ge 
stellt und im Rahmen der Instruktion und des Reglements für 
die Sonderzwecke der Mitglieder titig werden, bestehe für die 
letzteren ein Recht: es fehle dagegen an jedem Anhalte da- 
für und sei bei dem Zweeke der gesellschaftlichen Vereini: 
Lung nicht als gewollt zu unterstellen. daß die Gemeinschaft 
dem einzelnen Miteliede für die fehlerhafte Ausführung der 
Kesseluntersuchung durch einen Ingenieur an sich einstehen 
sollte. 

Fin solcher Anspruch auf Ersatz des durch einen Inge- 
nieur schuldhaft herbeigeführten Schadens gegen den Verein 
würde vielmehr zu seiner Beeriindune den Nachweis erfordern, 
daß der Beamte nieht die Qualifikation zur Ausführung der 
ihm oblierenden Verrichtungen besessen habe oder daß er, 
wenngleich im Besitze der erforderlichen technischen Fertig. 
keiten und Kenntnisse, zur Bekleidung des verantwortungs 
vollen Amtes aus einem sonstigen Grunde, z. B. wegen Un 
achtsamkeit, nicht tauglich sei, wie denn 7 der Instruktion 
auch ein Einschreiten gegen den nachlässigen Beamten bereits 
vorsehe.- R 

Nachstehend ist ein von der LuealLieht and Heating 
Co. in Glasgow hergestellter Brenner für flussigen Brennston 
abgebildet). In die Feuerung ragt eine Rohrschlange hinein. 
in Melcher der dem Kessel entnommene Dampf überhitzt 
wird. Dieser überhitzte Dampf strömt dann dureh eine schmale 
Oefinune in den Brenner, reißt hierbei Luft mit, die durch 
einen unteren Kanal eintritt. vergast das Oel und führt es in 
diesem Zustand in die Fenerune. Die Anordnung der Oeh, 
Dampi- und Luftzuführunge ist aus der Figur ersichtlich. Die 
Fabrikanten heben als besondern Vorteil hervor, daß das 


Flammrohr nieht, wie bei den meisten Feuerungen ul N 
siven Brennstoff, mit feuerfesten Steinen ausgekleidet a 
werden braneht. Es genügt, den Rost herauszunehmen un 
die beschriebene Vorrichtung einzusetzen. ee 

Versuche, die an einem mit Lucal-Brenner aer en 
Kessel angestellt worden sind, haben eine Sera Er ii 
13,55 ke Wasser auf Ike Oel ergeben. a aan: 
Anfanestemperatur des Kesselwassers und 8870 WE * rechts 
inhalt des Oeles. Während der Dauer des ganzen der! 
war nur schr geringe Ranchentwieklung Zu Bun Ti i 

Um die Feuerung bei einem kalten Ben 1 a die 
setzen, wird Dampf in einer besondern Rohrschlane®. 
gleichfalls mit Oel geheizt wird. erzeugt. 


Der fünfte internationale Elektrikerkonereß. (N 
vom 12. bis 17. September d. J. in St. Louis getagt in elektro- 
auch mit der Frage der Aufstellung inter tio Melis n für 
magnetischer Einheiten und internationaler hl Fon 
Maschinen beschäftigen. Der für die Aufstellung duden 15 
netischer Einheiten eingesetzte Ausschuß hat nd ent wie 
die für den Kongreß, der von deutscher Seite A dek 
gar nieht beschickt war, in Vorschlag ee, überhaupt 
tromagnetischen und elektrostatisoben Ein ei 11 0 
nicht verhandelt, sondern folgenden Bericht erstatte ilungen 

»Aus den bei dem Kongreß eingegangenen Me pinbeſten 
geht hervor, daß über die Gesetze für elektris? N. lonheiten 
und ihre Auslegungen noch große Meinungsvers@ welehe bo- 
zwischen den verschiedenen Nationen herrschen. N praktisch 
rücksichtigt werden miissen, um eine känneitlüe t dje Namen. 
durchführbar zu machen. Auch andre Fragen \ dormalien dine 
gebung und Festlegung von Einheiten und Sn internatio- 
aufgetaucht, die nach Ansicht des Ausschusses eil Alle diese 
nale übereinstimmende Behandlung erheisehen- - 


— 
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Fragen sollen dureh eine internationale, nötigenfalls ständige 
Kommission von Regierunesvertretern bebandelt werden. Zu- 
nächst sollen jene Regierungen zur Teilnahme aufeetordert 
werden, die bereits Vorschriften über elektrische Einheiten 
besitzen: jede von ihnen könnte z. B. zwei Vertreter be- 
stellen. Es wäre auch empfehlenswert, sich über den Anschluß 
der übrigen Länder an die Beschlüsse der Kommission zu ver- 
Lewissern. Die Vertreter sollen ihren Regierungen über die 
betreffenden Fragen berichten. Die Herren Dr. S. W. Stratton 
vom National Bureau of Standards, Washington, und Dr. R. 
FT. Glazebrook vom National Physical Laboratory in Eng- 
land nehmen Mitteilungen und Vorschläge bis auf weiteres 
entgegen.« 

Auch der Ausschuß für Maschinennormalien hat angesichts 
der ungleichmäßigen Vertretung der wiehtigsten Industrie— 
länder darauf verzichtet, seiner Aufgabe näherzutreten, und 
hat folgenden Bericht herausgegeben: 

»Es sollen Schritte unternommen werden, um ein Zusam- 
menwirken aller technischen Vereinigungen der Wert zwecks 
einheitlicher Benennung und Bewertung von elektrischen Ma- 
schinen und Apparaten herbeizuführen. ES wäre” zweck- 
mäßie, die grundlegenden Fragen zunächst schriftlich zu be- 
handeln und dann später einen internationalen. nötigenfalls stän- 
digen Ausschuß zu bilden, der die Einzelheiten festzulegen 
hätte. Die Abgeordneten sollen ihre Vereinigungen über die 
einschlägigen Fragen untèerrichten. Bis auf weiteres nehmen 
Mitteilungen und Vorschläge entgegen Col. R. E. Crompton, 
Thriplands, London, und der Vorsitzende des American Insti- 
tute of Electrical Engineers, New York.« (klektrot. Zschr.) 

Bei La Bourboule in Frankreich ist seit dem 1. August 
d. J. eine kleine elektrische Bahn in Betrieb, die mit einer 
neuen Einrichtung zur Ueberwindung gröfserer Steigungen 
ausgestattet ist. Die Bahn ist nur 470 m lang und steigt da- 
bei 27 m an, teilweise mit Neigungen von 9.2 und 12 vH. Auf 
diesen Steigungen wird nieht die sonst übliche Zichnstange 
zuhülfe genommen, sondern es werden zwei am Triebwaren 
angebrachte wagerechte Reibräder mittels Druckluft von bei- 
den Seiten gegen eine in der Mitte des Gleises verlegte dritte 
Schiene gepreßt. Diese dritte Schiene ist an den Enden zu- 
weschärtt, so daß sie sich ohne Stoß zwischen die Reibräder 
schiebt. Wie die Zeitschrift »Le Genie Civil vom 22. Oktober 
(. J. berichtet, sollen die Erfahrungen. die bei Versuchen und 
im bisherigen Betrieb gewonnen sind, günstig sein. Jeden- 
talls seien die Anlagekosten erheblich geringer als bei Zahn- 
radbahnen. nnd es sei eine größere Geschwindiekeit möglich. 


Von den für die preußischen Staatsbahnen zurzeit im 
Ban befindlichen Lokomotiven erhalten 38 Stück ?3-rekup- 
pelte vierzylindrige Verbund-Sehnellzuglokomotiven an Stelle 
der glatten Heizrohre solche mit Rippen nach Serve. Der 
äußere Durchmesser der Rohre beträgt 66 m, die Wandstärke 
9mm, die Höhe der s Rippen je 13 mm. | 

Bei den von der Welington- und Manawatu-Eisenbahn 
an ts-vekuppelten vierzylindrigen Verbund-Güterzuglokomo— 
tiven mit Serve-Rohren von 70 mm äußerem Durchmesser an- 
gestellten Versuchen) hat sich ergeben, daß die glatten Rohre 
von 5l mm änßeren Durchmesser ebensoviel Wärme übertra- 
ven wie die bedentend größeren Serve-Rohre, oder mit andern 
Worten, daß die letzteren für die Flächeneinheit nur 70 vH 
der Wärme übertragen, die durch die glatten Rohre geht. 


Die kgl. Eisenbahndirektion in Berlin hat wegen der Be- 
Schaffung von 537 Lokomotiven für die preußisch-hessischen 
Itaatsbahnen mit den Werken, die bereits bisher für diese 
Verwaltung geliefert haben, Verhandlungen anreknüpft. Unter 
den Lokomotiven, deren Lieferung am 1. April 1905 beginnen 
und bis zum J. November 1905 abgeschlossen sein soll, befinden 
sich 67 3 ;-gekuppelte vierzylindrige Schnellzug-Vverbundloko— 
motiven und 66 Lokomotiven mit Ueberhitzern, davon 16 2 -g e- 
kuppelte Schnellzuglokomotiven, 17 3/,-zekuppelte Personen- 
zuglokomotiven, 15 /-rekuppelte Personenzug-Tenderlokomo— 
tiven und 18 %gekuppelte Güterzuglokomotiven. 


Am 27. Oktober d. J. ist die Untergrundbahn in New York 
die sich seit März 1900 im Ban befand, feierlich eröffnet wor- 
den und steht nunmehr mit etwa der Hälfte ihres Umfanges 
im Betrieb. Die Fertigstellung des übrigen Teiles wird noch 


í , 
) Bulletin de la C>mmission internationale du Congrcs des Chemins 
de fer 1903 S. 113. 


Rundscliau. 


1791 
Wir werden in kurzem 


2 oder 3 Jahre in Anspruch nehmen.“ a 
über dieses gewaltige Unternehmen eingehend berichten. 


entnehmen wir die 
nden Angaben über 
i Hauptproduktions- 


Der Zeitschrift The Mineral Industries 
folgenden, aus offiziellen Quellen herrühre 
Roheisen- und Stahlerzeugung in den dre 
ländern der Welt. 

Roheisenerzengung in t. 


| 1902 1903 | Zunahme 
ng 
| | 
18 003 448 18 297 400 293 952 


Deutschland . . . . a.. 8 402 660 10 085 634 1682 974 
England 8 653 976 8 952183 298 207 


Eisen- und Stahlerzeugung in t. 


Vereinigte Staaten 


| 
| Abnahme 
1902 | 1203 bezw. Zunabme 
| | 
Vereinigte Staaten 8 s 15 186 406 14768 593 — 417813 
Deutschland. . . . . 7 780 682 8 801 515 + 1020 833 


England . © 2 2 . . 15102420 | 5114647 + 12227 


Iu beiden Fällen steht Deutschland mit der Zunahme des 
Jahres 1905 gegenüber 1902 weitaus an der Spitze. 


Wie erst jetzt bekannt wird, hat der vor mehr als einem 
halben Jahre verstorbene Friedrich Siemens" der Techni— 
schen Hochschule zu Dresden letztwillig ein Kapital von 
100000 M zur Gründung einer Friedrich Siemens-Stiftung hin- 
terlassen, dessen Zinsen alljährlich für eine Studienreise von 
gegenwärtigen oder früheren Studierenden dieser Hochschule 
verwendet werden sollen. Der Verstorbene ist zu dieser Stil- 
tung insbesondre dureh die Vorteile bewogen worden, die er 
selbst aus seinem längeren Aufenthalt in England gezogen 
hat: seine Stiftung soll dementsprechend die weitere Ausbil- 
dung berfähieter junger deutscher Techniker im Ausland auf 
lange Zeit hinaus fördern. 

Für den Erzverkehr auf den Großen Seen sind von 
der United States Steel Corporation 4 Dampfer in Bau ge- 
Leben, die noch größere Abmessungen erhalten als der bis- 
her größte Dampfer für Binnenschiffahrt » Augustus B. Wol- 
vin<®) Die neuen Schiffe sind 175 m lang, 17 m breit und 
haben 944 m Raumtiefe: die Laderfähiekeit beträgt rd. 10000 t 
Erz bezw. 8500 t Wasserballast. An Stelle der Deckbalken und 
Raumistützen sind ähnlich wie bei »Wolvin« Borenträrer ver- 
wendet. l 

Die United States Steel Corporation hat bereits 112 Fracht- 
dampfer auf den Großen Seen in Betrieb, die jährlich rd. 
10 000 O00 t befördern. 


Die Stadt Brüssel hat eine Müllverbrennungsanlage cv- 
richtet, die aus 18 Zellen, Banart Horsfall, besteht. Die Gase 
werden unter Dampfkesseln verbrannt und liefern die Kraft 
zum Betriebe von Beschickvorrichtungen, Kranen, für elek- 
trische Beleuchtung und dergl. | | 


Der Verein deutscher Msschinenineenieure in Berlin hat 
den Betrag von 6000 4, Welchen er für die Abfassung eines 
Lehrbuches über den Lokomotivbau ausgeschrieben hatte 
dem Geh. Regierungsrat Prof. v. Borries, Berlin. auf dessen 
Bewerbung hin überwiesen. Als Mitarbeiter hat Hr. v. B 
Prof. Som merfeld, Aachen, und Dr. Ing. Berner, München 
bezeichnet. ) : 

„„ NO 1709 dieser Zeitschrift, betreffend den 
Wettbewerb um das Schiffshebewerk im Donau-Oderkanal 
ist nachzutragen, daß auch die O ester reichisch en one nn 
Schuckert-Werke zu der Gruppe der mit dem ersten Preis 
ausgezeichneten Firmen gehören. aa 18 


Die in Z. 1904 S. 1698 beschriebene Zwillin 
e l s-Tandem - 
Wasserhaltungsmaschine für das Goldbe et in er 
5 ist von der Firma C. Hoppe, Berlin N Gar 
tenstr., im Auftrage der Firma Hecht, Pfeifier X C Bade 
ausgeführt. j ' Co., Berlin, 


1) Z, 1904 S. 870. 
?) Vergi. Z, 1904 S. 1052. 
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Heißner, 


ein äußeres Rohr ò angeordnet. 
Beide Gläser können sich in 
Stopfbüchsenpackungen in der 
Längsachse frei ausdehnen; die 
Dichtung des inneren Glases 
a liegt in einem besondern ge- 
schlossenen Gehäuse g, so daß 
das innere Glas ausgewechselt 
werden kann, ohne daß das 
äußere Glas entfernt zu werden 
braucht. 


Kl. 21. Nr. 154753. Bogenlampe mit Kühl- 
vorrichtung. E. R. Viale, Bologna Italien“. 
In den gleichachsigen rohrartigen Umkleidun- 
gen des Regelwerkes sind zahlreiche Luft- 
Öffnungen angebracht, die durch die Hülle a 
und die Kappen b gegen das Eintreten 


von 
Regen und dergl. gesichert sind. 


Bielefeld, 


austritt. 


nada). 


Apparatebauanstalt, 
Zum Schutz des eigentlichen Standrohres a ist noch 


Kl. 49. Nr. 150423. Träger- 
schere. W. Roß, Montreal (Ka- 
Die beiden Ober messer p 


sind an dem hydraulischen Kolben g um Bolzen s 
drehbar aufgehängt und durchschneiden beim Nie- 
dergang zunächst den Steg des Trägers. J. Sie 
treffen dann mit einer Aussparung o auf ein unter 
dem Träger befestigtes Keilstück k, werden durch 
dieses anseinander getrieben und zerschneiden bei 
weiterem Niedergehen auch die Flansche des Trägers. 
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Kl. 13. Nr. 158706. Wasserstandsanzeiger. F. 


Kl. 46. Nr. 153386. Zündstromerzeuger. Biele- 
felder Maschinenfabrik vorm. Dürkopp & Co., 
Die außerhalb des Kurbelgehäuses ab 
liegenden Magnete 9, 9 und der Anker à sind so ange- 
ordnet, daß man sie nach Abnahme des Deckels i leicht 
auswechseln kann, ohne die Kurbelachse heraus oder 
das Gehäuse auseinander zu neh- 
men, und daß das Gehäuse in der 
Breite nur wenig über den Durch- 
messer des Arbeitszylinders hin- 


Darmstadt. 


Kl. 81. Nr. 154863. Bogenlampe mit nacheinander 
abbrennenden Kohlenpaaren. Siemens-Schuckert- 
Werke G. m. b. H., Berlin. Die Kohlenstifte wer- 
den so angeordnet, daß der Brennpunkt des ersten 
Paares höher liegt als der des zweiten, so daß die 
Spitzen des zweiten Kohlenpaares durch den Licht- 
bogen des ersten Paares wenig oder garnicht geschä- 
digt werden und sicher nach dem Abbrand des ersten 
Paares zur Zündung kommen. 


El. 47. Nr. 153628. Turbelgesperre. C. Stahmer, Fabrik für 
Eisenbahn-, Bergbau- und Hüttenbedarf, A.-G., Georg- 


marienbütte (Hannover). Um die Beendigung jeder begonnenen 
Vorwärts- und Rückwärts- 


drehung der Kurbel k zu 
erzwingen, greift der Hand- 
hebel f mit seinem Zapfen 
g in eine Nut c der Sperr- 
scheibe d und beeinflußt 
das Gesperre heb in folgen- 
der Weise. In der Anfang- 
stellung, Fig.1, halt f durch 
sein Gewicht die Klinke h 
in der Schwebe. Hebt man 
fg in die punktierte Lage, 
so kann man k linksum drehen, und eb sperrt die Rechtsdrehung, bis 
g, Fig. 2, herabfallt und diese Sperrung übernimmt. Hebt many 
wieder aus, so kann man k rechtsum 
drehen; dabei schnappt A sofort in den 
Einschnitt ei, und nun sperrt eb die Links- 
drehung, bis fg, Fig. 1, wieder herabfällt 
und die Klinke A aushebt. Š 


Kl. 47. Nr. 153621. Zahnräder Wech- 
sel- und Wendegetriebe. G. J. Good- 
all, Porthill (Engl.). Zum sicheren 
Ein- und Ausrücken eines oder des an- 
dern Rädersatzes werden die bei y gerade 
geführten Stangen Iz, ma der Kupplungen 
l, m beiderseits durch passend gekrümmte 
Schlitze n3, os von Scheiben n, o geführt, 
die durch Zahnbogengetriebe rasg und 
Zwischenräder q gleichstimmig miteinan- 
der gedreht werden. 
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Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, welche 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das neun- 


zehnte Heft erschienen; es enthält: 


Schröter und Koob: Untersuchung einer von Van den | 
Kerchove in Gent gebauten Tandemmaschine von -` 


250 PS. 
Guter muth: 
dampfes. 


Versuche über den Ausfluß des Wasser- 


Gutermuth: Die Abmessungen der Steuerkankle der 


Dampfmaschinen. 


Strahl: Vergleichende Versuche mit gesättigtem und mäßig 


überhitztem Dampf an Lokomotiven. 
Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1 M. Bestel- 


Der Verein 
hat, 


1893 


deutscher mr 


Ingenieure wie in Q E 


Chicago und Paris 


1900, auch eine dauernde 44| 
Vertretung auf der Welt- „ 
ausstellung in St. Louis 7° 
eingerichtet; er hat sich da- f , l J 
zu auf besonderen Wunsch 3 | | 
des Hrn. Reichskommissars L- u — 


entschlossen, und hat es | 


weiter übernommen, über 


— y nn — 
die technischen Erzeugnisse | | Í 
derjenigen deutschen Fir- 1— | om Taan 
Selbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Ex 


j 


-9 


7 
pam tt 


| 
| | 
| 
_be Delle es | 


9 Q 


VaT: 
i 


"am: Julius Springer in Berlin N 


N 
| mam ea we wu (TR er e Tr 7 
j g 


lungen, denen der Betrag beizufügen ist, sind an die Ver- 
lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbi- 
jouplatz 3, zu richten. 


Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Ver- 
eines deutscher Ingenieure, Berlin NW., Charlottenstraße 13, 
gerichtet werden. 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet un 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in de 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Ben 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte ın de 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


die in St. Louis in der 
aus- 


men, 
Maschinenabteilung 
stellen, durch seinen ve 
treter, Hrn. Ingenieur Fr. 
Frölich, Mitglied der Re- 
daktion der Zeitschrift, Aus- 
kunft zu geben. (Adresse: 
Ingenieur Fr. Frölich, 
Vertreter des Vereines 
deutscher Ingenieure, Uni- 
versal Exposition 
Machinery Hall, St. I 
Mo., U. 8. A.) 
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Untersuchungen an Gaserzeugern.) 
Von Dr.-Ing. Karl Wendt. 


Der gewaltige Aufschwung der Gasmotorenindustrie und 
das allgemeine Streben nach möglichster Ausnutzung des 
Brennwertes der Kohle haben in den letzten Jahren häufig 
Veranlassung zu eingehenden Studien und vielen Vervoll- 
kommnungen von Gaserzeugern gegeben; die nachfolgend be- 
schriebenen Versuche, die ich gelegentlich des Umbaues einer 
Generatorenanlage an :; Generatoren von verschiedenen Zu- 
stellungs- und Betriebsarten machen konnte, mögen ebenfalls 
einen Beitrag zur Kenntnis der Wärmeverteilung im Schacht- 
generator und der in ihm sich abspielenden Vorgänge liefern. 


In den untersuchten Generatoren wurde aus ungewasche- 
ner Steinkohle Heizgas erzeugt, das ohne vorherige Reini- 
gung zum Betrieb von Oefen für metallurgische Zwecke Ver- 
wendung fand. Der Versuchsgenerator Nr. I war ent- 
sprechend der Figur 1 gebaut; in ihm wurde durch Zuführen 
von mäßig gepreßtem Wind unter den Treppenrost Luftgas 
erzeugt. Infolge der hierbei entwickelten hohen Temperatur 
verschlackte er leicht und mußte daher alle 6 bis 7 Stunden 
Lereinigt werden. Hierzu war es nötig, seinen Betrieb einzu- 
stellen; die Wände wurden dann mit Stangen von der Gicht- 
bühne aus von der anhaftenden Schlacke gereinigt und die 
größeren Schlackenstücke nach Entfernen einiger Rosttreppen 
unten herausgezogen. Nach Einführung eines falschen Rostes 
über der obersten Roststufe wurde dann die auf dem Flach- 
rost liegende Asche und Schlacke weggeräumt. Dabei fiel 
naturgemäß eine Menge unverbrannter Koks mit durch, die 
allerdings teilweise durch Waschen wiedergewonnen werden 
konnten, immerhin aber doch einen nicht unwesentlichen Ver- 
lust darstellten. 

Um den Generator ohne Betriebsunterbrechung putzen 
zu können und den Koksverlust zu vermindern, baute man 
zunächst versuchsweise einen derartigen Generator für Was- 
serabschluß bei zentraler Windzuführung um (Versuchs- 
generator II), indem man nach Entfernung des Treppen- 
rostes den ringförmigen Generatorschacht nach unten um 
700 mm verlängerte und auf 4 Säulen in einen Wassertrog 
stellte, so daß sein unterer Rand vom Wasser abgeschlossen 
wurde. Der Wind wurde durch ein zentral eingefübrtes 
Rohr von 300 mm l. W. dem Generator von unten zugeführt 
und durch eine kegelförmige Windhaube in einer Höhe von 
500 mm über dem unteren Rand des Schachtes im Generator 
verteilt. Das Putzen geschah nun so, daß man die Asche 
und Schlacke bei gleichzeitigem Schüren von der Bühne aus 
unter dem Generator aus dem Wasserschiff herausschaufelte, 
ohne dabei die Windzuführung einzustellen. Der Betrieb 
i) Dieser Versuchsbericht wird auch in den »Mitteilungen über 
Forschungsarbeiten« veröffentlicht werden. 


des Generators auf Luftgaserzeugung, d. h. unter Zuführung 
von gepreßtem Wind, war wegen der starken Verschlackung 
nur sehr schwer aufrecht zu erhalten; man führte daher 
später den Wind durch ein Körtingsches Dampfstrahlgehläse 
zu und ging damit zur Mischgaserzeugung über. 


Fig. 1. | 


Versuchsgenerator, 
Zustellung I. 


AUN 


Nachdem sich dabei herausgestellt hatte, daß der Misch- 
Lasbetrieb mit wesentlichen Erleichterungen verknüpft sei 
und man ein gut brauchbares Gas erhielt, entschloß man 
sich, die neuen Generatoren für Mischgaserzeugung auszu- 
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führen und mittels Körtipgscher Dampfstrahlgebläse zu be- 
treiben. Dieser neue Generator (Versuchsgenerator III) 
war im wesentlichen wie der Versuchsgenerator II für Was- 
serabschluß und zentrale Zuführung des Dampf-Luftgemisches 
konstruiert. Der Dampf zum Betrieb des Dampfstrahlgebläses 
wurde in 5 Rohrwindungen, die um den inneren Gichtkonus 
gelegt waren, der strahlenden Hitze der oberen Kohlenschicht 
und der Temperatur der entwickelten Gase ausgesetzt und 
dadurch stark überhitzt. Um den günstigsten Generatorgang 
zu erreichen, mußten die Windeintrittsöffnungen des Dampf- 
strahlgebläses stark verengt werden, d. h. es mußte mehr 
Dampf zugeführt werden, als zur Erreichung des günstigsten 
Wirkungsgrades des Gebläses angezeigt gewesen wäre. 

Zur Beurteilung der Gütegrade und der Wärmeverteilung 
bei den verschiedenen Betriebs- und Zustellungsarten führte 
ieh neben andern Neben versuchen ; nachfolgend beschriebene 
J.eistungsversuche durch, nämlich: 

1) Versuch I beim Generator Nr. I mit Treppenrost und 
Windbetrieb (Luftgaser zeugung); 

2) Versuch II beim Generator Nr. II mit Wasserabschluß 
und Windbetrieb (J. uftgaser zeugung); 

) Versuch III beim Generator Nr. III mit Wasserab— 
schluß und Betrieb mittels Körtipgschen Dampfstrahlgeblitses 
(Mischraserzeurung). 

Der durch einfache l.eistungsversuche sich ergebende 
Wirkungsgrad eines Generators läßt einen tieferen Einbliek 
in die Vorgänge in ihm und in die prozentuelle Verteilung 
der Wärmeverluste nicht zu. Um diesen zu erhalten, soll 
nachfolgend auf Grund der Versuche die Wärmeverteilung 
im Generator mögliehst im einzelnen berechnet werden. 
Daraus kann dann, wenn man den Verwendungszweck des er- 
zeugten Gases und die außerhalb des Generators aufgewon- 
dete Wärme zur Erzeugung des Windes oder Dampfes za 
seinem Betrieb berücksichtigt, der Wirkungsgrad berechnet 
werden. 


A) Aufstellung der Bilanzgleichungen für die 
Wärmevorgänge im Generator. 


Zur Ermittlung der Wärmeverteilung im Generator denke 
man sich den Generatorprozeß in folgende Abschnitte zerlegt: 

1) Aus der Kohle wird der im Gase nachweisbare Teer 
ausgeschieden und der Rest an wärmeentwickelnden Bestand- 
teilen, die sich in zum Teil noch unerforschten organischen 
Verbindungen untereinander befinden, in frei nebeneinander 
gelagerten, gasförmigen Zustand übergeführt. Hierzu wird 
eine Wärmemenge verbraucht, die mit dem Ausdruck »Zer- 
setzungswärme« (Q) bezeichnet werde. 

2) Zu diesen, somit unter der Außentemperatur im Generator 
befindlichen Teer- und Elementarbestandteilen der Kohle tritt 
die Luft mit dem in ihr befindlichen Wasserdampf und führt 
dessen latente Wärme sowie die Wärme, die nötig war, um 
das Dampf-Luftgemisch auf seine die Außentemperatur über- 
steigende Temperatur zu bringen, dem Prozeß als Wärmegce- 
winn, also als positive Wärme Z zu. 

3) Der überschüssige, freie Wasserstoff, der zur Bildung 
von Gas und von den im Rostdurchfall enthaltenen Koks 
nicht mehr verbraucht wird, verbrennt zu Wasser unter Ent- 
wicklung der Wärmemenge Wq); entsprechend wird der zur 
Bildung von Koks und Gas noch notwendige Wasserstoff unter 
dem Aufwand der Wärme II) ausgeschieden. 

4) Die nunmehr in der notwendigen Menge frei neben- 
einander gelagerten Elemente bilden unter Beibehaltung ihrer 
Temperatur (gleich der Außentemperatur) 

«) Gas unter Entwicklung der Bildungswärme Q, 

p) die im Rostdurchfall auftretenden Koks unter Ent- 

wicklung der Bildungswärme Q,, 
y) Ruß, der als reiner Kohlenstoff betrachtet und dessen 
Bildungswärme vernachlässigt wird. 

5) Das im Generator befindliche Wasser wird unter Bei- 
behaltung seiner Temperatur zu Dampf durch den Aufwand 
der Wärme D. 

6) Dureh die nun noch zur Verfügung stehende über- 
schüssige Wärmemenge wird 

«) das Gas mit seinen Verunreinigungen von der Außen- 

temperatur auf seine Austrittstemperatur erhitzt unter 
Bindung der Wärme G, 
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6) der Rostdurchfall und bei den Zustellungsarten II und 
III das mit ihm aus dem Schiff weggeführto Wasser 
auf die Temperatur gebracht, mit der sie den Gene- 
rator verlassen, unter Aufwand der Wärmemenge k. 

7) Die noch nicht aufgebrauchte Wärmemenge geht als 
Strahlungs- und Leitungsverlust & verloren. 

Die Gleichung der Wärmebilanz für den Generatorpro- 
zeß lautet also: 

—Q+Z+ W+- Q+Q—- D-G-K-S=V0 

U +QtW+Z=Q+D+G+ER+S. (1) 
Hierin sind mit Ausnahme von & alle Größen unmittel- 
bar durch Versuche und Berechnungen bestimmbar. Der 
Wärmeverlust & kann also aus ihr als D.ferenz ermittelt 
werden. 

Eine Kontrolle für diese Berechnung des Strahlungsver- 
lustes bietet die Ueberlegung, daß die Summe der dem Ge- 
nerator zur Verfügung gestellten Wärmemengen gleich sein 
muß der Summe der ihm entnommenen Wärmemengen, d. h. 
gleich der Summe der Wärmewerte seiner Produkte und der 
Wärmeverluste. 

Bei einer angenommenen Einheit gegichteter Kohle wer- 
den dem Generator zugeführt an Wärme: 

1) der Wärmewert dieser Einheit Kohle = H. WE; 

2) die mit dem Dampf-Luftgemisch zugeführte Verdamp- 
fungs- und Ueberhitzungswärme Z. 

Die Erzeugnisse des Generators, deren Wärmewerte ihm 
entnommen werden, sind: 

1) verunreinigtes Gas, dessen Wärmewert H, WE beträgt 
und dessen Temperaturerhöhung G WE darstellt, so daß die 
mit ihm weggenommene Wärmemenge H, + G WE ausmacht. 

2) Asche und Rostdurchfall, dessen brennbare Substanz 
einen Wärmewert von H. WE hat und dessen Temperaturer: 
höhung R WE darstellt. Die hiermit weggeführte Wärme 
menge ist also H,+ R WE, wobei in R auch die Wärme- 
menge enthalten ist, die in der Temperaturerhöhung des bei 
den Zustellungen II und III aus dem Schiff mitgenommenen 
Wassers steckt. 

3) Als eine dem Generator entnommene Würmemense 
kommt noch der Strahlungs- und Leitungsverlust S in Be 
tracht. 

Eine zweite Gleichung für die Wärmeverteilung lautet 
also: 020 


Da auch hier alle Größen mit Ausnahme von S unmit 
telbar durch Versuche bestimmbar sind, kann S als Differenz 
berechnet werden. Die mehr oder minder große Ueberein 
stimmung der beiden auf verschiedenen Wegen . 
Werte für S gibt ein Bild über die Genauigkeit der 1 

Als Zahlenwerte für die spezifischen Wärmen und be 
wichte sowie für die Heizwerte der in Betracht kommenden 
Körper wurden bei der Berechnung dieser Größen folgen 
benutzt: 


oder 


H+Z=H,+G+H.+R+S. 


— 


Gewicht 


rer Heiz 
von Lehm unte 


oberer Heizwert 


wi 0'= spez. Wärme ER 
Driek von 1 kg von 1 ebwſron e „ 
kg WE we O w | WE 0 
| 
> 80 
H 0,08957 3.409 34180 | 3 S 1 5 
co 1,251 0,245 2428 | 303 $ 
C02 1,977 0,188 + 0.000167 [ — za 94 * 
CH; 0,7155 ' 0,593 13244 | 9476 N 
N 1.2562 0.2438 = u z 
O 1,4298 0,2175 = m N 
c ar z 8 080 | == 1300 
s) — we 2500 5 = i 
atm. Luft 1,2932 0,23751 es u = 
Wasser 1000, 0 1,0 Eu _ 2 
Wasserdampf — 0,481 + 0,000364 t — | u z 
Asche — 0,25 = 35 
Heizwen® 
Berechnung de? ter 
rn — nn } der Analyse folgt on 
eer — 54 | u 
Flugstaub = 0,25 8 = 


n er zit! 

j 2241 WE. dl . 
) 8 entwickelt bei der Verbrennung $U B 7. rbrenndugsv ift 
immer auch etwas Trioxyd bildet, pflegt men 


Schwefel 2500 WE zu nehmen. 
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B) Beschreibung der Versuche und der dabei verwen- 
deten Einrichtungen. 


Um einen möglichst genauen Durchschnittswert bei den 
verschiedenen Messungen zu erhalten, wurden die drei Lei- 
stungsversuche über eine längere Zeit, nämlich über 48 bezw. 
51 bezw. 71 st ausgedehnt. 

Der Kohlenaufwand wurde durch Abwägen der gegich- 
teten Kohle bestimmt, wobei darauf geachtet wurde, daß sich 
der Gaserzeuger am Schluß des Versuches in demselben Zu- 
stand befand wie am Anfang desselben. Um zur analyti- 
schen und kalorimetrischen Untersuchung der Kohle eine 
gute Durchschnittsprobe zu erhalten, wurden bei jeder Gich- 
tung ½ bis / kg Kohle in einer gut schließenden Büchse 
aufbewahrt, diese Proben dann gut gemischt und aus ihnen 
eine Durchschnittsprobe von 5 bis 10 kg genommen. Die 
chemischen und kalorimetrischen Untersuchungen der Kohlen- 
proben wurden in dem chemischen Laboratorium für kalori- 
metrische Untersuchungen von Dr. H. Langbein zu Nieder- 
lößnitz durchgeführt. Für die Versuche I und II, die unmit- 
telbar hintereinander gemacht wurden, ließ ich nur eine voll- 
kommene Untersuchung der Kohle durchführen; da es aber 
während des zweiten Versuches geregnet hatte, wurden für 
beide Versuche noch besondere H: O-Bestimmungen der 
Kohle gemacht und die Ergebnisse der Untersuchung der ge- 
meinsamen Durchschnittsprobe auf diese H,O-Gehalte umge- 
rechnet. Selbstverständlich wurde darauf geachtet, daß bei 
allen drei Versuchen äußerlich gleiche Kohle zur Verwen- 
dung kam. 

Der Rostdurchfall, d. h. das Gemenge von Asche, 
Schlacke und Koks, das bei Versuch I vom Rost entfernt, 
bei den beiden andern Versuchen aus den Wasserschiffen 
geschaufelt wurde, konnte beim ersten Versuch unmittelbar 
abgewogen werden. Da er dem Generator in glühendem 
Zustand entnommen wurde — seine Temperatur wurde ent- 
sprechend den unten angegebenen Temperaturmessungen im 
Innern des Generators auf rd. 1000° geschätzt —, wurde er 
sofort bis zum vollkommenen Erkalten abgespritzt, um ein 
weiteres Verbrennen seiner für die Berechnung der Wärme- 
verteilung im Gaserzeuger in Betracht zu zichenden brenn- 
baren Substanz zu verhindern. Hierbei lief etwas Wasser 
in die Vertiefung unter den Rost ab und verdampfte dort; 
diese Wassermenge konnte nicht unmittelbar gemessen wer- 
den, sondern wird aus der Analvse ermittelt. Bei den 
Versuchen II und III wurde der Rostdurchfall dadurch be- 
stimmt, daß beim Beginn des Versuches — nachdem der 
Generator schon mehrere Tage unter den Versuchsverhält- 
nissen gearbeitet hatte — das Wasserschiff mit dem während 
dieser Zeit gefallenen Rostdurchfall bis zu einem bestimmten 
Stand ausgeglichen und dieser Stand bei Abschluß des Ver- 
suches wieder hergestellt wurde; der Ueberschuß wurde ab- 
gewogen. Der Rostdurchfall wurde auf seinen Gehalt an 
Wasser und an brennbarer Substanz (Koks) untersucht. 
Letztere wird gewöhnlich als reiner Kohlenstoff in Rechnung 
gesetzt. Bei der großen Menge der besonders bei Versuch I 
im trockenen Rostdurchfall enthaltenen brennbaren Substanz 
— 28,88 vH — hielt ich eine genaue Untersuchung für an- 
gezeigt und ließ durch Dr. Langbein eine vollkommene ana- 
lytische und kalorimetrische Untersuchung machen, nach der 
die wasserfreie brennbare Substanz (Koks) folgende Zusam- 
mensetzung hatte: 


FCC 96,70 vH 
„ 
F A e ee e a e oa e a AE 
J A A a a a S 
oberer Heizwert ee a S S E 8055 WE 
unterer » poty e am qa au e ee a a a gao 


Der Fehler, den man bei der Rechnung mit 100 vH C 
gemacht hätte, hätte also bei Versuch I ungefähr 0,4 vH des 
ganzen zur Verfügung stehenden Kohlenstoffes ausgemacht. 

Das aus dem Schiff stammende, innerhalb des Gaserzeu- 
gers während der Versuche II und III verdampfte Wasser 
konnte nicht unmittelbar gemessen werden und mußte eben- 
so wie die bei Versuch I aus dem Abspritzwasser stammende 
Dampfmenge aus den Analysen berechnet werden. 


Der Barometerstand, die Außentemperatur, die Tempe- 
ratur des Wassers im Schiff und die des Windes, die Wind- 
pressung sowie bei Versuch III die Ueberhitzungstemperatur 
des Dampfes, die Temperatur des Dampf-Luftgemisches in 
der (tebläseleitung und die Dampfspannung wurden stündlich 


gemessen. 

Die Austrittstemperatur des Gases!) wurde mit Le Chate- 
lierschen Pyrometern möglichst oft gemessen und ihr Mittel- 
wert dann unter Berücksichtigung des Zeitabstandes ermittelt. 
Sie ist starken Schwankungen unterworfen; zunächst wird 


1) Um mir ein Bild über die im Generator herrschenden Tempe- 
raturen und über die Entwicklung der Gasbildung zu verschaffen — 
soweit es mir mit den zur Verfügung stehenden Mitteln möglich war 
—, versah ich das Mauerwerk des Generators II mit 7 In einem Mit- 
telabstand von je 250 mm übereinander liegenden Löchern und führte 
durch sie gleichzeitig 4 Pyrometer und Gasentnahmerohre in den Gene- 
rator ein. Das slebente Loch befand sich in der Ebene der Windein- 
strömung, das erste Loch also 1500 mm höher oder 1750 mm unter 
der Gichtbühne. Diese Versuche lieferten folgende Ergebnisse: 


Versuch a) Luftgaserzeugung. 


Windpressung p = 90 mm Wassersäule; Gichtböhe bis 1450 mm unter 
der Gichtbühne, 


Gas Gehalt des Gases in Vol.-vH an mittlere 
Aus Bu ) ĩð Tempe- 
Zone l ratur 
55 CO: CH. o o Ch. H N oc 
— — — —— 
| 
7 150 ee ae de 75,3 £ 
6 0,2 — zu 34155 — — 65,7 1100 
5 0,2 — = 34,3 — = 65,5 = 
4 = = = 345 — 0,4 65,1 — 
3 4 — — 33,4 0,3 2,4 63,3 1250 
2 6,6 — = 30% 06 11,7 57,1 ” 
1 lo = — 289 2,0 9,8 583 | 1030 
Gas- 0 7 : z 
eao ; = = 31,3 | 2,4 6,3 | 59,3 580 


Anmerkung: Von Zone 3 ab war durch längeres Vorhalten von 
weißem Papier ein Teergehalt im Gase qualitativ nachweisbar. 


Versuch b) Luftgaser zeugung. 


Windpressung p = 77 mm Wassersäule; Gichtböhe bis rd. 1500 mm 
unter der Gichtbühne. 


— — — —ͤ ͤ —wZꝝ—ꝛ—ʒ— —ꝛę‘—ñv 


Gas Gehalt des Gases In vol. vH an mittlere 
aus SE TRATEN A z E Tempe- 
fone co 0, H., O | CO ch, HM. | ratur 
Nr. | | t, | N oc 
| i | | l D on 
7 8,8 — — 19,63 — ET 
6 — E = Paaa ze 8 
. = 65,5 1380 
5 0,2 — — 34.5 — = 65,3 = 
1 oi = — 32, 04 | 0,7 65,4 | 1250 
: p — — 28,9 | 2,0 11,9 | 56,2 8 
2 20 e: m 7 
s s 35 | 38 10% 5751145 
0 == BOE 4,2 12,53 634.3 25 
Gas- Ei | . ö | ) 
austritt i ar ia | 30,9 3,2 64 58,5 610 


Anmerkung: Ein Teergehalt war von Zone 3 ab nachweisbar 


Versuch c) Mischgaser zeugung. 


Dampfspannung p= 4½ at abs.; Gichthöhe bis rd. 1650 
' . mm u 
Gichtbühne. ed 


Gas Gehalt des Gases in Vol.-vH an mittlere 
61. arten ne 
vr. | 6% H- 0 % cn. n | y | Fr 
— —— 5 
| 3 
7 3,50 — 173 a _ | 
6 9,3 * i + 22,4 0 we 7 
3 g | 25 53 | 10,7 5753 970 
ß 
, = = 19 1,7176 45,9903 
| l 05 
5 5,0 Spur 282 4,6 20,3 41,9 
ner 50 | 
austritt | > = = 28,6 3,0 16,7 46,7 410 


Anmerkung: Fin Teergehalt war von Zone 4 ab nachweisbar 
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Versuch d) Mischgaserzeugung. 


Dampfspannung 2,9 at abs.: Gichthöhe bis rd. 1450 mm unter der 


Gichtbühne. 


nn, 


Gas Gebalt des Gases in Vol-vH an s 

aus „ 3 Tempe- 

Zone a 5 ratur 

Nr. CO3 Cu H, 0 CO CH, H N 00 

7 — | _ 2150 — — — 79,0 vun 

6 16.3 — 0,4 | 6,0 3,2 73,6 z 

5 9,4 | — 200 0 10.3 59,5 860 

4 8.5 = Rn 227 14 10,8 36,6 8 

3 9.8 Spur — 20,2 2.7 | 124 54.9 710 

2 12. Spur — 15.7 | 3,3 | 16,1 52,8 = 

1 10, 03 — 181, 50° 156 50,2 g 

` | , » . * 
Gan 10,5 0,3 = 19,2 28 14,9 523 |f e dig. I bie VI 
austritt f 300 


Anmerkung: Sehr schlechter Generatorgang infolge des 


schwach gespannten und sehr nassen Dampfes. 
betrug nur rd. 4000 kg in 24 Stunden. 
ab bemerkbar. 
Luft ungebunden war, 
zuführen sein. 


mag 


8 
; 3 
Versuch e) Mischgaserzeugung. ee 8 
Dampfspannung 6 at abs.; Gichthäöbe bis rd. 1450 mm unter der 20 N 
Gichtbühne. Tram mi, er! 
.. ß 0 
Gas Gehalt des Gases in Vol.-vH an mittlere 
aus = 2 Tempe- 
ratur 
Zone | co Cn, O co Ch; H N i 
Nr. | | C Zone 6 
7 1144 — 9.5 er = — 79,1 ER 772 
6 Bu = — 22,0 0,4 10,8 575 | 1110 FBF 
5 5,5 = = 28.0 0,9 | 13,7 51,9 = m 5 
4 30 — — 327 1.2 17,9 452 925 e 
3 5 0 — — 28.7 5,0 21,8 39 5 — 8 
2 6,0 = — 28,3 4,8 20,7 40,2 810 Versuch & (Mischgas) K NY 
1 953 = = 28,0 4,1 19,0 4356 u 5 F 
| 2 Ni 
1 . u 26,8 | 3,4 | 14,6 49,7 440 Vernperatur in Bone Tu. im Gasaus= N 
au 


i 


Anmerkung: Teer 


Die Ergebnisse der Temperaturmessungen 
sind in Fig. I bis VI graphisch verzeichnet. 
Man sieht daraus, da8 nur die Temperaturen 
im Gasaustritt schwanken, während diejenigen 
im Generator ziemlich stetig sind. 

Zur besseren Verfolgung der Gasbildung 
im Generator sind in Fig. VII bis XI die pro- 
zentuellen Bestandteile des Gases in den einzel- 
nen Zonen unter Vernachlässigung der C.Hu* 
Verbindungen als Längen aufgetragen. In den 
untersten Zonen verbrennt bezw. vergast der 
Kohlenstoff nach den Gleichungen C + 20 = CO} 
und C+ OS CO. Je heißer der Generator ist, 
desto schneller wird der Sauerstoff der Luft 
gebunden; bei der Luftgaserzeugung ließ sich 
selbst in den tiefsten Zonen freier Sauerstoff 
nicht nachweisen, während bei der kälteren 
Mischgaser zeugung dort stets Sauerstoff in un- 
gebundenem Zustand vorhanden war. Bei hoher 
Temperatur bildet sich neben CO3 sofort auch 
CO; die Reaktion CO + C = 2CO geht um so 
rascher und vollständiger vor sich, je heißer 
der Generatorgang ist; hierbei sprechen aller- 
dings auch noch andere Umstände, wie die Ge- 
schwindigkeit des Gasstromes, die Dichte der 
Kohle, ihre Form usw., mit. Bei der Misch- 
gaser zeugung spielen sich neben der Reaktion 
CO + C = 2CO die Reaktionen 


CO + H30 = CO + 2H 
C+2H,0=(C0: + 4H 
C+H0=(C0 +2H 


gleichzeitig ab, und zwar scheinen die beiden 
ersten Reaktionen die vorherrschenden zu sein 
und wesentlich dazu beizutragen, daß der CO3- 
Gehalt nicht so gering wird, wie es bei der 
Luftgaser zeugung der Fall i-t. 
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sehr in einzelnen Zonen de 
Der Kohlenverbrauch Generators 


Ein Teergehalt war von Loch 6 
Daß in Zone 7 noch der ganze Sauerstoffgehalt der 
auf einen zu hohen Aschenstand zurück- 


war von Loch 3 ab nachweisbar. 
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initisrehr unter 300° | 


ig. VII bio XI. 


Zusammensetzung des Gases im Innern des Generators (Zustellung II). 


1 mm = 1Vol.vH. 
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sie beeinflußt durch die abkühlende Wirkung frisch gegich- 
teter Kohle, ferner macht sich in ihr jede Aenderung im 
Gaserzeuger, wie eine dichtere und lockerere Lagerung der 
Kohlensäule, eine Schwankung in der Windpressung usw., 
bemerkbar. Hohe Temperaturen können auch daher staınmen, 
daß ungebundener Sauerstoff durch die Kohlensäule hindurch- 
geht und mit einem Teil des Gases als Oberfeuer verbrennt. 
Um die Schwankungen darzustellen, die selbst bei so auf- 
merksamer Bedienung der Kammern, wie sie während der 
Leistungsversuche gehandhabt wurde, möglich sind, habe ich 
die während der Versuche gemessenen Temperaturen in Fig. 
2 bis 4 als Höhen aufgetragen. Danach betrugen die größ- 
ten Temperaturunterschiede bei Versuch I 270°, bei Versuch II 
350° und bei Versuch III 250°. 

Der Feuchtigkeitsgehalt des eingeführten Windes oder 
Dampf-Luftgemisches wurde durch mehrere direkte Analysen 


N 
NN 


N 


mittels konzentrierter Schwefelsäure bestimmt. Bei den Ver- 


Sig. 2. 


Gasaustrittstemperaturen während des Leistungsversuches 
bei Zustellung I. 
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suchen I und II war er nur geringen Schwankungen unter- 
worfen, da der Wind aus einem stets gleichmäßig warmen 
Arbeitsraum angesaugt wurde; bei Versuch III wurde der 
aus der Analyse erhaltene Durchschnittswert kontrolliert dureh 
eine Berechnung der eingeblasenen Dampfmenge aus der 
Temperatur des Dampf-Luftgemisches und den Temperaturen 


In den Zonen, wo die Entgasungsprodukte der Kohle in das 
Gas übergehen, läßt sich bei der Mannigfaltigkeit derselben ein che- 
mischer Vorgang nicht mehr verfolgen. Den Beginn der Entgasungs- 
zone, d. h. das Erscheinen von Entgasungsprodukten im Gase, kann 
man aus den Analysen annähernd berechnen, indem man den Sauer- 
stoffgehalt des Gases von der Sauerstoffmenge abzieht, die frei wird, 
wenn man den zur Gasbildung nötigen Stickstoff und Wasserstoff nur 
aus Luft und Dampf ausscheidet. Stellt sich dabei heraus, daß 
nicht so viel Sauerstoff im Gas enthalten ist, wie es dem Stickstoff- 
und Wasserstoffgehalt entspricht, so muß ein Teil des Stickstoffes und 
Wasserstoffes als Entgasungsprodukt aus der Kohle stammen; hierbei 
wird angenommen, daß der ganze Sauerstoffgehalt der Kohle in ihrem 
chemisch gebundenen Wasser steckt, also nicht in das Gas übertritt. 
Durch diese Rechnung findet man, daß bei der Luftgaserzeugung von 
den Zonen 8 bis 4 an, bei der Mischgaserzeugung von den Zonen 5 
bis 6 an Entgasungsprodukte in nachweisbaren Mengen im Gas ent- 
halten sind, daB also unter diesen Zonen neben einer nur sehr geringen 


Entgasung lediglich eine Vergasung der dort befindlichen Koks statt- 
findet. 


8 eingeblasenen Dampfes und der a 
erhaltenen Werte stimmten ziemlich tü 
spätere Berechnung des Versuches Im. En (vergl. die 


Fig. 3. 
Gasaustrittstemperaturen während des Leistungsversuches 
bei Zustellung II. 
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Sig. 4. 
Gasaustrittstemperaturen während des Leistungsversuches 
bei Zustellung III. 
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Die Gasproben wurden durch glasierte Porzellanrohre 
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bei Temperaturen unter 600° auch durch Glasrohre, die stark 
gekühlt wurden, um das Gas wegen der später zu beschrei- 
benden kalorimetrischen Untersuchung möglichst teerfrei zu | 
erhalten, in einer Saugflasche über mit einer Oelschicht be- 
decktes Wasser angesaugt. Alle für die Leistungsversuche 
genommenen Proben waren Dauerproben von rd. 25 min. 
Es ist dies unbedingt nötig, da die Gaszusammensetzung 
nach jedem Gichten frischer Kohle infolge des Hinzutretens 
der Entgasungsprodukte großen Schwankungen unterworfen 
ist. Wie stark diese Schwankungen sind, beweisen folgende 


Analysen von Gasproben, die 4 bis 5 min nacheinander rasch 
genommen wurden. 


rere Untersuchungen des Flugstaubes ergaben einen mittleren 
Kohlenstofigehalt (Ruß) von 13,5 vH. Von einer chemischen 
und kalorimetrischen Untersuchung des Teeres wurde Ab. 
stand genommen, da die Zusammensetzung des Teeres starken 
Schwankungen unterworfen ist, es also ohnehin schwer ge- 
wesen wäre, eine richtige Durchschnittsprobe zu erhalten. 
Zwei Bestimmungen ergaben 76,75 und 78,5 vH C; man 
wird daher keinen ausschlaggebenden Fehler machen, wenn 
man entsprechend den in Lunge: Chemisch-technische Unter- 
suchungsmethoden, 1900 S. 711 angeführten Elementar- 
analysen von Teer folgende Zusammensetzung als die mittlere 


Pe „ 


annimmt: 
— — — bi | C = 78,0 vH 
u Be H= 6, >» 
Zeit der 002 0 co CH. H N Me, Taa 
Probenahme | | - ) 
Vol.- H | Vol.-vH | Vol.-vH , Vol-vH | Vol.-vH vol.-vH S= 0, » 
| O = 14,0 » 
1) beim Generator II und Windbetrieb. 100,0 vH. 
10 Uhr 0,7 — 30,0 e | Nach d 
Er | er sogen. deuts F ? 
1016 » 130 kg Kohle gegichtet 8 RER Forme 
108 » 0,9 _ 32.1 2.7 6,2 58,1 ; ( 9 
IZW = 81 — Ben 
109 >» 0,8 = 32,0 3,3 | 7,2 56,7 nn 000 +29000 (H— ) 425008 — 600 W, 
27 — > . 
102 2 155 = 115 > | > 3 ist bei dieser Zusammensetzung der obere Heizwert des 
1038 » 0,6 — T 4 2.7 655 60.3 wasserfreien Teeres — 7950 WE und der untere Heizwert 
U U ? ? U 
10% » 130 kg Kohle gerichtet | = © 7700 WE. 
10m: y 0,5 * 31,3 2,9 6,2 | 591 Zur kalorimetrischen Untersuchung des Gases, die 
| wegen ihrer größeren Genauigkeit der Berechnung des 
2) beim Generator III und Betrieb mit Körtingschem | Heizwertes aus der Analyse vorzuziehen ist, wurde das 
Dampfstrahlgebläse. Hempelsche Gaskalorimeter benutzt. Es hat allerdings den 
855 Uhr 7,2 — 22,4 2,2 12,9 55,3 
BR 130 kg Kohle gegichtet Fig. 5. Kalorimeter von Hempel. 
g% 7,8 = e 12,5 54,7 
903 „ 7,0 — 23,0 2,7 13,8 53,5 
907 — 6.9 — 23.1 3,0 14,3 527 
gll >» Ta — | 229 2,8 13,6 53,6 
9185 „* 7,2 — 22,6 2,8 12,8 54,6 
90 >» 7,2 = 22,2 24 | 129 55,3 
922 » 130 kg Kohle gegichtet 
929 „ 7,4 — 23,1 N 12,8 54,0 


Die Gasproben wurden in Hempelschen Apparaten mit 
gesättigtem Wasser als Sperrflüssigkeit analysiert. Von einer 
Bestimmung des Gehaltes an schweren Kohlenwasserstofien 
wurde bei den Leistungsversuchen Abstand genommen, da 
sich bei vorausgegangenen Untersuchungen fast nie ein Ge- 
halt an schweren CH-Verbindungen nachweisen ließ, was 
daraus erklärlich ist, daß sich die schweren Kohlenwasser- 
stofe bei den im Generator herrschenden hohen Tempe- 
raturen umsetzen und auch leicht oxydieren. Ebenso wurde 
auch der Gehalt der Gasproben an S- und N-Verbindungen 
nicht bestimmt, da er so gering ist, daß seine Vernachlässi- 
gung keinen nennenswerten Fehler bei den späteren Rech- 
nungen hervorruft. Selbst wenn man annimmt, daß sämt- 
licher Schwefel verbrennt, also seinen höchsten Wärmeefiekt 
bei der Gasbildung entwickelt, und wenn man also den Teil 
des Schwefels vernachlässigt, der mit dem Rostdurchfall und D 
dem Teer weggeführt wird oder mit H und C Verbindungen 
eingeht, so werden die in 1 kg Kohle enthaltenen 0,007 kg 
Schwefel nur 17,5 WE, also höchstens !/; vH des Heizwertes u 
der Kohle entwickeln. Der durch die Vernachlässigung der 
Stickstofiverbindungen im Gase gemachte Fehler ist noch ge- 
ringer, da der größte Teil des Stickstoffes der Kohle als solcher 
in das Gas übergeht und die Kohle überhaupt nur 0,6 vH Stick- 
stoff enthält. Aus diesen Gründen hielt ich es für angezeig- 
ter, diese Verbindungen nicht zu analysieren und dadurch 
die Möglichkeit weiterer Versuchsfehler zu vermeiden. Der 
Gehalt des Gases an wasserfreiem Teer, Wasserdampf und 


Nachteil, daß man nur den oberen Heizwer 
er enn kann und unter Zuhülfenahme nn 
den unteren berechnen muß, während man 2. 
schen Kalorimeter auch den unteren dure a 
abfließenden Kondensationswassers bestimmen 


jum 
rg im Laboratori 
Flugstaub wurde möglichst oft bestimmt; da diese Bestim- bietet es aber den Vorteil, daß 5 W Gasmenge 
mungen aber viel Zeit erfordern, konnten sie während der arbeiten und selbst Wertbestimmungen 


Versuchszeiten nicht in genügender Anzahl gemacht werden, 
und es mußten auch Bestimmungen bei den Rechnungen ver— 
wendet werden, die zu andern Zeiten bei denselben Betriebs- 
verhältnissen der Generatoren gemacht worden waren. Meh- 


bei der ununterbrochene, 
Gase im Junkersse 
n vom Teer 


machen kann. Außerdem läuft un 
Verbrennung derartiger teerreicher 7 
Kalorimeter Gefahr, daß sie nicht an gen un 
freit werden können und dadurch die 
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des Kalorimeters verstopfen, und daß die Heizwertbestimmung 
infolge des Verbrennens unbestimmter Mengen Teeres ungenau 
wird, während man beim Hempelschen Kalorimeter die ein- 
zelnen Gasproben vor der Verbrennung vollkommen teerfrei 
machen kann. Das Hempelsche Kalorimeter, Fig. 5, besteht 
aus einem Gasbehälter a — in diesem Falle von 2809 ccm 
Inhalt —, aus dem das Gas mittels einer Mariotteschen Druck- 
flasche b in einen Brenner c gedrückt wird. In diesem ver- 
brennt es mit Sauerstoff unter einem Kupferzylinder, der 
sich innerhalb eines Glaszylinders d befindet, welcher mit 
400 cem destilliertem Wasser gefüllt ist. Aus der Tempera- 
turerhöhung dieses Wassers kann man den Heizwert des 
verbrannten Gases berechnen. Zur Zündung dient ein kleines 
Wasserstoffflämmchen, das aus einem im Brenner c befindlichen 
zweiten Rohre brennt. Um bei allen Versuchen den Wasser- 
stoff und den Sauerstoff mit gleicher Geschwindigkeit dem 
Brenner zuzuführen, sind in ihren Leitungen die Kapillar- 
rohre g und A eingeschaltet, sowie die Standrohre e und f, 
in denen der Ueberdruck stets gleich groß erhalten wird. 
Das Zündflämmchen brennt bei allen Versuchen 20 sk lang 
und bewirkt dabei eine Temperaturerhöhung des Wassers 
von 0,47°; diese Zahl ist also stets von der gesamten Tempe- 
raturerhöhung in Abzug zu bringen. Zur Eichung wurde 
der Gasbehälter mit chemisch reinem Wasserstoff gefüllt und 
dieser unter dem Kalorimeter verbrannt; als Mittelwert von 
vielen Versuchen ergab sich dabei, daß einer Temperaturer- 
höhung des Wassers um 1° beim Verbrennen von 1 ebm Gas eine 
Wärmeentwicklung von 552,86 WE entsprach; d. h. um den 
oberen Heizwert von 1 cbm Gas zu erhalten, mußte man die 
um 0,47 verringerte Temperaturerhöhung des Wassers im 
Kalorimeter mit 552,86 multiplizieren und diese Zahl durch 
die unter Berücksichtigung der Tension des Wasserdampfes 
auf 0° und 760 mm reduzierte verbrannte Gasmenge in ebm 
dividieren. 


C) Besprechung einzelner Posten der Wärme- 
bilanzen. 


Um die Zusammenstellung der Versuchsergebnisse nicht 
unübersichtlich zu gestalten, seien noch einzelne für ihre Be- 
rechnung notwendige Posten vorher besprochen. 


Diechemischeundkalorimetrische Untersuchung 
der verwendeten Kohle von Dr. Langbein ergab folgende 
Resultate: 


Kohle vom Versuch 


I | II | III 
— — en —, 
C 57,86 | 57,21 | 58,14 
Hu 2 & 3,72 3,67 3,38 
Zusammensetzung der Roh- S 9,70 | 0,69 0,40 
kohlen in vH 0 9,20 9,10 9,60 
N. . I 0,60 | 0,60 0,70 
hygr. Wasser| 9,40 ; 10,42 10,05 


Asche. .| 18,52 18,31 | 17,73 


5 zus. 100,00 100,00 100,00 
oberer Heizwert der Rohkohle . WE 5585 5522 5598 
unterer » s — 5328 | 5261 | 3355 
s c 80,26 | 80,50 

usammensetzung der wasserfreien (H 5,16 4,68 

brennbaren Substanz in vH 8S . 0,97 0,55 

i No+N| 1861 14,27 

8 x zus. 100,00 100,00 
erer Heizwert der wasserfreien 

brennbaren Substanz wE N N 


Hierzu ist zu bemerken, daß Dr. Langbein den Gehalt 
der Kohlenproben an N und O nieht gesondert, sondern nur 
ihren Gehalt an (N + O) angegeben hat. Da aber bei den 
späteren Berechnungen die Einzelwerte erforderlich waren, 
wurden sie entsprechend Schwackhöferschen Analysen von 
Kohle desselben Schachtes angenommen. 


a Die Zersetzungswärme der Kohle Q, d. h. die Wärme, 
ie nötig ist, um aus der Kohle den im Gase nachweisbaren 


Teer auszuscheiden und die übrigen wärmeentwickelnden 
Bestandteile in gasförmigen, nebeneinander gelagerten Zu- 
stand überzuführen, ist nach dem Grundsatz von der Unver- 
änderlichkeit der Wärmesummen gleich der Differenz zwi- 
schen der Verbrennungswärme der Kohle und der Summe der 
Verbrennungswärmen des aus ihr stammenden Teeres und 
der restlichen Einzelbestandteile. Sie werde zur Vereinfa- 
chung der Rechnungen durch Ausschalten der verschiedenen 
Feuchtigkeitsgehalte der Kohle für 1 kg brennbare Substanz 
in der Kohle berechnet. 

Bei den Versuchen I und II wurden auf 100 kg gegich- 
tete brennbare Substanz im Mittel 5,96 kg Teer mit 4,65 kg C, 
0,39 kg H und 0,93 ke S ausgeschieden. Die restlichen 
wärmeentwickelnden Bestandteile der brennbaren Substanz 


waren daher: 


80,26 — 4,65 = 75,61 kg C 
5,16 — 0,39 = 4,77 » H 
0,97 — 0,03 = 0,94 » 8. 


Die Zersetzungswärme von 1 kg brennbarer Substanz 
der bei den Versuchen I und II verwendeten Kohle ist daher: 


und u = 100 (75,61. 8080 + 4,77 34180 + 0,94 2500 
+ 5,96 . 7950) — 7749 = 488 WE. 


Beim Versuch III wurden auf 100 kg gegichtete brenn- 
bare Substanz ebenfalls 5,96 kg Teer ausgeschieden; die Zer- 
setzungswärme von 1 kg brennbarer Substanz ist also beim 
Versuche III: 


Qui = 100 (75,85. 8080 + 4, 29. 34180 + 0,52 2500 
+ 5,96. 7950) - 7751 = 331 WE. 


Bei den beiden ersten Versuchen ist demnach die Zer— 
setzungswärme ungefähr um die Hälfte größer als beim letz- 
ten, trotzdem es sich bei beiden Kohlenproben um eine gleich 
große Teerausscheidung und um eine fast vollkommen gleich— 
wertige Kohle handelt; denn die Differenz zwischen den Ver- 
brennungswärmen ihrer brennbaren Substanzen beträgt nur 
2 WE. 

Vergleicht man die Uebereinstimmung der analytischen 
mit der kalorimetrischen Untersuchung durch Berechnung des 
Heizwertes der Kohle nach der sogen. deutschen Formel, die 
immerhin einen genürenden Anhalt bietet, so findet man als 
Differenz zwischen dem auf kalorimetrischem Wege gefun- 
denen und dem aus der Analyse berechneten Heizwert bei 
Versuch I + 62 WE, bei Versuch III — 64 WE. Man kann 
daraus mit ziemlicher Gewißheit schließen, daß die unver- 
meidlichen Analysenfebler sich bei den beiden Kohlenproben 
zufällig gerade im entgegengesetzten Sinne summiert haben; 
da die Kohle aber allem Anscheine nach fast vollkommen 
gleichwertig war, wird es daher richtiger sein, als Zerset- 
zungswärme von 1 kg brennbarer Substanz bei beiden Koh- 
lenproben das Mittel aus den gefundenen Werten, nämlich 
410 WE, in Rechnung zu setzen. 


Die Bildungswärme des Gases & ist gleich der Summe 
der Bildungswärmen der einzelnen Gase, aus denen es sich. 
zusammensetzt. Die von CO, ist 8080 WE auf 1 kg C, die 
von CO = 2413 WE auf 1 kg C, die von CH, = 1815 WE auf 
1 kg, nämlich nach dem Grundsatz der Unveränderlichkeit 
der Wärmesummen gleich der Differenz zwischen Verbren- 
nungswärme von CH, und Summe der Verbrennungswärmen 
des in CH, enthaltenen C und H. Stickstoff und Wasserstoff, 
die im gasförmigen, ungebundenen Zustande bleiben, tragen 
nichts zur Bildungswärme des Gases bei; enthält das Gas 
also in CO, CO und CH, cco, bezw. cco bezw. ccn, kg C, so 
ist Q, = 8080 cco, + 2413 cco + 1815 ccu, WE. 


Die Bildungswärme der im Rostdurchfall enthal- 
tenen Koks Q, ist ebenso groß wie die Wärme, die zum Zer- 
setzen der Koks in ihre Einzelbestandteile in gasförmigem Zu- 
stand aufgewendet werden müßte; sie läßt sich also ebenfalls. 
nach dem Grundsatz von der Unveränderlichkeit der Wärme- 
summen berechnen. Unter Zugrundelegung der Langbeinschen 
Analyse ergibt sich die Summe der Verbrennungswärmen der 
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Einzelbestandteile von 1 kg aschen- und wasserfreien Koks zu 
8027 WE, während die Verbrennungswärme von 1 kg aschen- 
und wasserfreien Koks selbst 8055 WE, also um 28 WE grö— 
Ber ist. Hier liegt ein Fehler vor, der teils aus Ungenauig— 
keiten in der Analyse, teils aus solchen in den Werten für 
die Verbrennungswärmen stammen wird; denn die Summe 
der Verbrennungswärmen der Einzelbestandteile muß größer 
sein als die Verbrennungswärme der Koks selbst. Groß ist 
der Fehler nicht; denn die Bildungswärme der Koks kann 
nur unbedeutend sein, da die Koks 96,70 vH C enthalten, also 
nur 3,30 vH andere Bestandteile Verbindungen mit C oder 
miteinander eingehen können. Da es sich zudem nur um 
verhältnismäßig geringe Mengen Koks handelt, kann man also, 
ohne einen nennenswerten Fehler zu begehen, die Bildungs- 
wärme der Koks vernachlässigen. 


Die Wärmegleichung lautet dann also: 


QO EW+Z=-Q+D+G+R+S . (la). 


Um sie berechnen zu können, müssen zunächst — bezo- 
gen auf eine angenommene Einheit von 100 kg gegichteter 
Kohle — die Mengen des erzeugten Gases, des zugeführten 


Windes und des durch den Prozeß in H und O zerlegten 
Wassers ermittelt werden. 


Die erzeugte Gasmenge ergibt sich aus der Bedin- 
gung, daß der dem Generator zugeführte Kohlenstoff ihm auch 
wieder entnommen werden muß. Zugeführt werden ihm mit 
100 kg Kohle c kg C, entnommen werden ihm mit dem Rost- 
durchfall c, kg C und mit dem ungereinigten Gase pro ebm 


c kg C; auf 100 kg Kohle werden also gebildet: . 
ebm ungereinigtes Gas. 


Die zugeführte Windmenge ergibt sich aus derselben 
Bedingung für Stickstoff: zugeführt werden dem Generator 
auf 100 kg Kohle mn, kg N in der Kohle und n; kg N in der 
Luft, entnommen werden ihm n, kg N im Rostdurchfall und 
xn kg N im ungereinigten Gase. Es ist demnach m + nı 
nn. Daraus folgt die zugeführte Windmenge: 


100 
L= __- 
77,2 


Die in Hund O zu zerlegende Wassermenge oder 
die aus überflüssigem, freiem H und O sich bildende Wasser- 
menge ergibt sich wie folgt: 

Zur Bildung der Koks im Rostdurchfall werden A, kg H, 
zur Bildung von CH, und H im Gase werden ch, kg II er- 
fordert. Durch die Zersetzungswärme werden aus der Kohle 
ausgeschieden (e An) kg H, wobei ha den im Teer enthal- 
tenen Wasserstoff bezeichnet. Der Wert 9 [x h, R. — ( — hu] 
kg gibt demnach die durch die Wärmemenge Ii bezw. W 
sich bildende bezw. zu zersetzende Wassermenge an. 


(en +n,—n,)kg Luft. 


EineKontrolle für diese Rechnungen ergibt sich aus 
der notwendigen Uebereinstimmung der zugeführten und der 
weggeführten Menge Sauerstoff. Zugeführt werden dem Genera- 
tor in der Kohle o, kg O, in der Luft o; kg O und im Wasser- 
gehalt der Kohle, im Feuchtigkeitsgebalt der Luft und in 
dem aus dem Schiff oder beim Versuch I aus dem Abspritz- 
wasser stammenden Dampf oho Kg O; weggeführt werden 
mit dem Gas und seinen Verunreinigungen xo kg O, im Rost- 
durchfall o, kg O. Es muß also sein & o o0, = O oo. 
Für diese Kontrollrechnung muß noch die aus dem Abspritz- 
wasser oder dem Schiffe stammende Dampfmenge ermittelt 
werden. Die in ihr enthaltene Wasserstofimenge muß sein: 


(DR k. — h. h: — 9 kg H, wenn man die oben verwen— 


deten Indizes beibehält und mit 5 kg H den im Feuchtig- 


keitsgehalt der Kohle enthaltenen Wasserstoff bezeichnet. Auf 
100 kg Kohle stammen also aus dem Schiff oder dem Ab- 


spritzwasser 9 ( +h— N — = = h.) kg Dampf. 


Bei allen 3 Versuchen ergaben sich in dieser Kontroll- 
rechnung geringe Unstimmigkeiten zwischen den zugeführten 
und weggeführten Mengen Sauerstoff, die aber bei den vie- 
len Fehlermöglichkeiten und Vernachlässigungen, z. B. des 


in der Asche gebundenen Sauerstoffes, erklärlich und zuläs- 
sig sind. 
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D) Zusammenstellung der Versuchsablesungen und der 
Versuchsergebnisse. 


Die Ablesungen bei den verschiedenen Messungen und 


Untersuchungen für die drei Leistungsversuche waren fol 
gende: 


| —— 
Ver- Ver- Ver- 
such I such II such III 


Versuchsdauer x i . Bt 48 51 71 
gerichtete Kohle während des Ver- | 

suches „ ao ar a pa KR 14 460 13 920 14760 
Kohlen verbrauch in einer Stunde rd. > 301 273 208 
mittl. Außentemperatur ec 8,5 9 10 

» Barometerstand , . mm Q.-S. 747 748 750 

» Temperatur des Windes oder | 

des Dampf-Luftgemisches. . . °C 21 21 73 
mittl. Windpressung . mm W. S. 70 68 — 

» Feuchtigkeitsgebalt in 1 ebm 

Wind bezw. Dampf- Luftgemisch g 7,25 6,24 140)) 
mittl. Dampfspannung beim Ver- | 

such 111 dat abe. — | — 3,83 
mittl. Ueberhitzungstemperatur des 

Dampfes ee ee eG — — 354 
mittl. Temperatur im Wasserschiff >» — 49 45 

>  Gasaustrittstemperatur . „ > 649 638 529 


troekner Rostdurchfall auf 100 kg 
gegichtete Kohle „kg 22,27 16,80 14,36 
darin enthaltene brennbare Sub- | 
stanz (Koks) 6,43 N 1,64 
mit diesem Rostdurchfall aus dem 
Schiff weggeführtes Wasser > 
mittlere Gaszusammensetzung in Ä 
Vol.- vH (Mittel aus 13 bezw. 14 | 
bezw. 18 Analysen): | 
O a s a’ 


Boae 0,67 0,85 5,40 
O. „ ee 0 0 | 0 
co ; „ ne ta 81,13 30,65 27,01 
CH4 opa 2,40 2,55 293 
Hs % o w e A 6,57 7,10 14,55 
N Gde a. e A Na aa 59,23 58,85 | 50,11 
mittl. oberer Heizwert von 1 cbm 
reinem Gas WE 1353 1408 | 154 
mittl. unterer Heizwert von 1 ebm | 
reinem ass 1298 1349 | 1451 
1 cbm Ga3 entbält an Verunreini- 
gungen: 
H20 . g 70,57 71,60 87,0 
Teer . a Bere E 13,47 17,90 15.35 
Flugstaub mit 13,5 vH C (Ruß) >» 5,20 6,30 0,45 
demnach Gewicht von 1 cbm rel- 
nem Gas Eo oyo kg | 1,16979 | 1,16412 1,10815 


demnach Gewicht von 1 cbm un- ” 
gereinigtem Gas. „ aTa 1,25903 | 1,25992 1 

spezifische Wärme von 1 ebm un- 6 0,34659 ＋ 0,34959 a 

gereinigtem Gass 0,0000279t 0,0002891 0,000 


) Beim Versuch III wurde im Körtingschen Dampfstrahlgel", 
der Dampf von 354° auf 730 abgekühlt, während die Luft 11 
auf 730 erwärmt wurde. Wie später folgt, wurden auf 100 Er i 
227,71 kg Luft angesaugt; die verbrauchte Dampfmenge y erg 
dann aus diesem Wärmeumsatz: 

354 
vfoaz + 0,000364 t) dt = 227,71 . 0,2375 > 63: 
73 f in 
daraus folgt y= 24,32 kg auf 227,71 kg Luft = re 
1 ebm Luft. Zwei unmittelbare Analysen gaben als a Nimm! 
tigkeitsgehalt des Dampf-Luftgemisches 140 g H30 r 7g B0 1. 
man den Feuchtigkeitsgehalt der angesaugten Luft z delon WEN 
so stimmen die beiden auf verschiedenen N: Rechnungen wir 
bis auf 4 g, also gut überein. — Bei den folgen a 
als gesamter Feuchtigkeitsgehalt des Da ee ig auf 
in 1 cbm, entsprechend einer Dampfmenge von 4%, 
gegichtete Kohle, genommen. 


2 ‘ h nach den 
Auf Grund dieser Versuchsdaten ergibt sie 


3 
er cbm| 265,35 | 277,3 | 
I . 0 0 0 0 s s N 
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Ver- Ver- Ver- 
such I such II such III 


UI mn 
| 
die auf 100 kg Kohle zugeführte | 

Windmenge ; . kg 255,0 264,86 227,71 
die auf 100 kg Kohle zu zer- ! 


setzende oder zu bildende Was- 
sermenge . . > [+ 6,7833!) + 2,7468) — 18,2682!) 


— — — — 
2 uni 


die auf 100 kg Kohle aus dem 
Abspritzwasser oder dem Schiff- 
stammende Dampfmenge 0,98 

die Unstimmigkeit zwischen der 
zu- und abgeführten Menge 
Sauerstoff beträgt laut Kontroll- 
rechnung 


oder in vH des erzeugten . 
lumens . in a. vH 0,25 0,57 0,3 


5,29 6,31 


» 0,90 | 2,19 1,25 
| 


1) d. h. der durch die Zersetzungswärme aus der Kohle ausge- 
schiedene Wasserstoff wird bei der Luftgaserzeugung (Versuche I und II) 
nicht vollkommen zur H- und CH,- Bildung in Gas und Koks aufgebraucht; 
es verbrennt der Überflüssige Wasserstoff unter Entwieklung der posi- 
tiven Wärme W; zu Wasser. Bei der Mischgaserzeugung (Versuch III) 
hingegen muß noch Wasser unter Aufwand der Wärme Wz zersetzt 


werden. 


Benutzt man diese Werte zur Berechnung der Bilanz- 
gleichung (1a), so erhält man folgende Ergebnisse: 


Ver- | Ver- Ver- 


such I such II such III 
t 
WE WE WB 
a) positive Wärmemengen: | 
1) Bildungswärme des Gases G 120 734 127017 171824 
2) beim Verbrennen von überschüssi- | | 
gem, freiem H entwickelte Wärme W, 25761 10432 — 
3) von außen zugeführte Wärme Z: 
- a) durch die Ueberhitzung der Ge- 
bläseluft über die Außentempe- | 
Ahr . 755 — 
£) als Verdampfungswärme des in i | 
der Luft enthaltenen Wasser- 
dampfes E 840 1194 
ferner bei Versuch III: 
y) als Bildungswärme des zum An- 
saugen der Luft verwendeten 
Dampfes N — 115 558 
8) als Deberhitzungewärme dieses 
Dampfes . — = | 2 648 
Summe der positiven Wärmemengen | 148 194 Ä 139 044 | 191 224 
b) negative Wärmemengen: 
1) Zersetzungswärme der Kohle Q 29553 29 221 | 29 610 
2) Verdampfungswärme des im Gas ent- | 
haltenen Wasserdampfes D ; 11 232 11 914 14 634 
3) die Wärme zur Erhöhung der Tem. 
peratur des verunreinigten Gases von | 
der Außentemperatur auf seine Aus- 
trittstemperatur G 60 a 62 621 53 874 
4) die Wärme zur Erhöhung der Tem. 
Deratur des Rostdurchfalles und des 
mit ihm dem Schiff entnommenen i 
Wassers von der Außentemperatur | 
auf die Austrittstemperatur R. 5 567 937 426 
5) beim Versuch III die Wärme zum 
Ausscheiden von 2,0298 kg H aus | 
Wasser W. . — — 69 379 
6) Strahlungs- und Beitonssverlunt s. 41 369 | 34 751 23 301 
Summe der negativen Wärmemengen | 148 194 | 139 044 | 191 224 


Setzt man zur Kontrolle dieser Rechnungen die so er- 
mittelten Werte für den Strahlungsverlust in die Wärme- 
gleichung (2): Hi + Z = H, + G + H, + R + S ein, wobei zur 
eng chenderen Beurteilung der Wärmeverteilung die oberen 

eizwerte der einzelnen Körper in Rechnung gestellt werden 
mögen, so erhält man folgendes Ergebnis: 


Wendt: Untersuchungen an Gaserzeugern. 


ee 
Ver- Ver- Ver- 


such I such II such HI 
WE WE WE 


—— . — ——— 


Dem Prozeß werden zur Verfügung gestellt: 


1) die Verbrennungswärme von 100 kg 
Kohle Hl 
2) die außerhalb des gene ee aufge- | 
wendete und ihm zugeführte Wärme Z 1 699 1595| 19 400 
Summe | 560 199 | 553 795 | : 579 200 


558 500 | 552 200 | 559 800 


Diese Wärmemengen erscheinen wieder 


1) als Verbrennungswärme des rei- | 


nen Gases | 359 018 390 481 434 185 
2) als latente Wärme Was- 

serdampfes im Gass H 11 232 11 914 14 634 
3) als Verbrennungswärme 40 f 

Teers im Gas . 8 a 28 381 89 432 84 185 
4) als Verbrennungswärme des 


Rußes im Gass l 1535 1 858 291 
5) als fühlbare Wärme des Gases und 

seiner Verunreinigungen @ . . àù 60 473 62 621 53 874 
6) als Verbrennungswärme der aschen- 

und wasserfreien Koks im Rostdurch- 


fall Hr. 51794. 20 460 13 210 

7) als fühlbare Wärme "des Rostdurch- 
falles R. . s 5567 537 426 
34751 283801 


8) als Strahlungs- und Pen verist S 41369 
Summe | 559 369 | 562 054 574 106 


Die Unterschiede zwischen den zu- und den weggeführ- 
ten Wärmemengen betragen demnach — 830 bezw. + 8259 
bezw. — 5094 WE oder œ 0,15 bezw. 1,5 bezw. œ 0,9 vH 
des ganzen Wärmeumsatzes. Die auf zwei verschiedenen 
Wegen ermittelten Werte stimmen also gut überein. 


Schaltet man die Versuchsungenauigkeiten aus, so ist 
die prozentuelle Verteilung der den Generatoren zur Ver- 
fügung gestellten Wärmemengen demnach folgende gewesen; 


gestellten Wärme werden ihm entnommen: 


m 2 z 
a — 

Von der dem Generator zur Verfügung 8 3 2 8 23 
8 8 
>l p g 


1) als Verbrennungswärme des reinen Gases. | 64,18 69,47 75,63 


2) » latente Wärme des Wasserdampfes im Gase 2,01] 2,19 2,55 
8) > Verbrennungswärme des Teeres > >» 5,07 7,02 5, 96 
4) > > » Rußes » > 0,288 0,33 0,05 


5) » fühlbare Wärme des ungereinigten Gases 10,81| 11,14| 9,38 
6) » Verbrennungswärme der Koks im Rost- 


durchfall . . 2.2. ; 9,26 3,64 2,30 
7) als fühlbare Wärme des Rostdurchfalles ; 1,00| 0, 10 0,08 
8) » strahlende Wärme . . . 2 2 20. 7,39 6,18| 4,06 


Summe 100, oo 100, 0 | 100,00 


Auf Grund dieser Wärmebilanzen im Generator ist man 
nun in der Lage, unter Berüeksichtigung der außerhalb der 
Generatoren zur Erzeugung des Gebläsewindes oder des 
Dampfes zum Betrieb des Körtingschen Gebläses aufgewen- 
deten Wärmemengen Wärmebilanzen der ganzen Anlagen 
aufzustellen und die Wirkungsgrade der einzelnen Zustellungs- 
und Betriebsarten zu ermitteln. Hierbei mögen die unteren 
Heizwerte in Rechnung gestellt werden, da sie für die Wirk- 
lichkeit maßgebend sind. 


Der Wärmeaufwand auf dem Rost des Dampfkessels zur 
Erzeugung von 255,0 bezw. 264,86 kg Preßluft von 70 mm 
bezw. 68 mm H,O Ueberdruck bei den Versuchen I und II 
beträgt rd. 1510 bezw. 1520 WE, wenn man als Dampfver- 
brauch pro PSe-st 10 kg Dampf von 7 at — wie er zur Ver- 
fügung stand —, als Wirkungsgrad des Ventilators 0,4 und 
als Wirkungsgrad der Kessel- und Dampfleitungsanlage 0,6 
annimmt. Bei derselben Annahme beträgt der Wärmever- 
brauch auf dem Kesselrost bei Versuch III zur Bildung des 
zum Ansaugen der Luft verwendeten Dampfes 25 930.WE. 


1802 


Wendt: Untersuchungen an Gaserzeugern. 


Zeitschrift des Vereines 


deutscher Ingenieure. 


R a wurden also aufgewendet auf 100 kg gegichtete 
ohle: 


nn nn 
bei Zustellungs- und 


Betriebsart 
I II III 
WE WE WE 


— 


t 
I 


1) auf dem Rost des Dampfkessels . . . 1510 
2) im Generator 


1520 25930 
532 800 526 100 535 500 


Summe | 534 310 527 620 561 430 
Die Wärmemengen (unter 2) erscheinen wieder in 


1) reinem Gase 344 424 374118 406 715 


C/ / / en A a 27489 38 192 33 110 
// a ee ee En al 1535 1858 291 
4) aschen- und wasserfreien Koks des Rost- | 
durchfallnsnsOss ‘a’ 0’ 50 878 20388 13161 
5) fühlbarer Wärme des verunreinigten Gases | 60 473 62621 53874 
60) > „ > Rostdurchfalles. . 5567 537, 226 
7) strahlender Wärme . . . . 41369 34751 23 301 


Summe |531 735 532 460 530 878 


Die Unterschiede infolge von Versuchsungenauigkeiten 
sind also — 1065 bezw. + 6560 bezw. — 4622 WE, demnach 
unbedeutend. 

Die prozentuelle Verteilung der gesamten aufgewen- 
deten Wärmemengen ist somit bei Ausschaltung dieser Un- 
genauigkeiten folgende: 

Von ihnen werden umgesetzt bei Zustellungs- und Be- 


triebsart: 


1) auf dem Rost des Dampfkessels . . . . 0.28 0,28 4,66 
in die im reinen Gas enthaltene ausnutz- 
” a Warme 8 á 64,59 70,06 73,05 


3) in die im Teer enthaltene ausnutzbare Wärme 5,16 7,15 5,95 
4) » -> » Ruß * > * 0,29 0,35 0,05 

5).» » in den Koks des Rostdurchfalles ent- | , 
haltene ausnutzbare Wärme . » . . > 9.54 3,82 85 
6) in fühlbare Wärme des ungereinigten Gases 11.34 11,73 ‚67 
7) > » » » Rostdurebfalles 1,04 0,10 0,08 
8) > strahlende » Generators 7,76 6,51 4,19 
| | Summe 100,00 100,00 100,00 


Aus dieser Zusammenstellung kann man unter Berück- 
ichtigung des Verwendungszweckes des Gases den Wirkungs- 
Sle = « 3 8 

d dor Anlagen entnehmen. Da der Gene rator II wegen 
gra a kung nicht dauernd betrieben werden 
der starken Verschlackung l i 
= ; a icht zum Vergleich herangezogen, 
konnte, wird Versuch II nicht z g 55 

l % nur Versuch I dem Versuch III gegenü ergestellt; 
On i ter den normalen Betriebsrerhältnissen 
diese geben, da sie unter den ne Wert um vergleich 
emacht worden sind, die richtigen Werte 2 Sen 
a alten ınit der neuen Generatorgasanlage. FR 
= verwendung des Gases für motorische Zwecke wir 

F E durch die Reinigung be- 

ine fühlbare Wärme infolge der dure en 
eo. \pkühlung nicht ausgenutzt werden können. er 
E ird demnach — in der Annahme, daß man 
Wirkungsgrad . -ollkommene Reinigung für 
de wäre, das Gas durch vol'koM et 

2 € 7 2 
ehe brauchbar zu machen — bei a 1 
N vH. bei Zustellung III 73,05 5 5 
en ae der Nebenprodukte wird sich der 90 7 
> a "Generatoren steigern lassen; jedenfalls aber Wir a 
beider III wirtschaftlicher als Zustellung I arbeiten, 
cn dat das Mischgas infolge seines 1 1750 
. ehaltes für Explosionsmotoren „% 1ST PP 
n der geringeren Sehlackenbildung leichter zu 
es intolg 2 
zeugen ist. des Gases als Heizgas für metallurgische 

Rai Ve ing des Vase 

Bei Verwendi 


iung reinigt so, wie es den 
0 n d gl. Ki häufig ungereinigt so, í 
i dergl. kann es g Ga 105 
a 95 verläßt benutzt werden, SO daß seine fühlb 
Generator Ant, e 


Wärme und die Wärmewerte des Teeres und des Rußes dann 
ausgenutzt werden. In diesem Falle beträgt der Wirkung 
grad des Generators I 81,3s vH, der des Generators II 
88,72 vH. Diese Wirkungsgrade sind theoretisch erreichbar, 
wenn man den Generator unmittelbar an den Ofen anbaut. 
Es ist aber die Frage, ob es unter Umständen nicht besser 
sein wird, zwischen Generator und Ofen eine längere Leitung 
mit Staub-, Teer- und Wasserabscheidern einzuschalten. Man 
wird zu untersuchen haben, ob die bei einem einzelnen Ge 
nerator unvermeidlichen Schwankungen des Heizwertes des 
Gases nicht von Einfluß auf den Betrieb des Ofens sind und 
ob nicht aus diesem Grunde und wegen der Möglichkeit 
eines wirtschaftlicheren Betriebes eine Zentralisation der Gene- 
ratoren am Platze ist. Durch Reinigen des Gases wird man 
eine längere Haltbarkeit des Ofens erzielen, allerdings auch 
den Heizwert des Gases verringern; doch darf man auch 
nicht übersehen, daß der durch die Reiniger ausgeschiedene 
Teer anderweitig verwertbar ist. Wie wertvoll aber die Aus- 
scheidung des Wasserdampfes sein kann, erhellt aus der Be- 
rechnung der Wärmemenge, die zur Erhöhung der Tempe- 
ratur des Wasserdampfes auf die Ofentemperatur aufgewendet 
werden muß. Nimmt man die Herdtemperatur eines Regene 
rativofens zu 1800“ und den Dampfgehalt in 1 cbm Gas zu 


120g — wie er im Generator III bei Regenwetter oft nach- 

weisbar war — an, so müssen, um diese 120 g von der Gas- 

austrittstemperatur = œ 500° auf die Herdtemperatur zu 
sI RUU 


bringen, 0,12 (0,421 + 0,000364 f) dt WE aufgewendet werden, 


500 
d. h. rd. 9 vH des Wärmewertes des Gases werden hierzu 
benutzt. 

Generator III arbeitet also nach diesen Versuchen stets 
wirtschaftlicher als Generator I, doch setzt er stündlich nur 
208 kg Kohle in 583 cbm Gas mit rd. 846 000 WE Wärme 
wert um, während Generator I stündlich aus 301 kg Kohle 
799 ebm Gas mit rd. 1 037 000 WE Wärmewert erzeugt. Zur 
Erzeugung der gleichen Anzahl Wärmeeinheiten im Gase 
pro Stunde hat man also bei Zustellung III entweder mehr 
Generatoren nötig, oder man muß bei derselben Dampfzu- 
führung durch geringeres Drosseln des Lufteinströmquer- 
schnittes im Körtingschen Gebläse mehr Luft einführen und 
damit allerdings etwas Schlackenbildung in den Kauf nehmen. 

Der günstigere Wirkungsgrad der Zustellung III beruht 
teils auf der anders gearteten Rostkonstruktion, wodurch der 
Rostdurchfall stark vermindert wurde, teils auf der Erzeu- 
gung von Mischgas im Gegensatz zu derjenigen von Luftgas. 
Wie groß der Vorteil der Mischgaserzeugung gegen die 
Luftgaserzeugung ist, läßt sich aus den Versuchen nicht 
genau ermitteln, weil die in den Koks des Rostdurchfalles 
verlorengehende Wärme nicht ausgeschieden ist. Annähernd 
kann man ihn so berechnen, daß man als wirklich aufge- 
wendete Wärmemenge die Differenz zwischen den Wärme 
werten der verbrauchten Kohle und der im Rostdurchfall 
enthaltenen Koks annimmt. Hiervon wurden als nutzbare 
Wärme im Gase wiedergewonnen 


bei Zustellung I und Luftgaserzeugung 71,10 vH 

z i III >» Mischgaserzeugung 74,80 >. 

Die Mischgaserzeugung bewirkt also eine Verbesserung 
des Wirkungsgrades von rd. 3½ vH; er ließe sich noch 
weiter verbessern, wenn es gelänge, die Gasaustrittstemperatur 
zur Erzeugung des nötigen Dampfes auszunutzen. Da für 
den Mischbgasprozeß nur der H: O-Gehalt des Dampfes, nicht 
aber seine Spannung in Betracht kommt, ist es nur nötig, 
niedrig gespannten Dampf zu erzeugen und ihn, getrennt von 
dem durch einen Ventilator gelieferten Winde, dem Generator 
zuzuführen. Dadurch wird die auf dem Rost des Dampf. 
kessels aufzuwendende Wärmemenge analog den Versuchen 
und II auf rd. 0,3 vH des ganzen Wärmererbrauches A 
und der Wirkungsgrad des Mischgaserzeugers um rd. 1170 
steigen. Die Anlage und der Betrieb des Generators Wer e 
allerdings dadurch komplizierter, doch dürfte der Gewinn a 
Wärme diesen Uebelstand aufwiegen. 


— — — — e ᷑ẽ— — 


Si EN 


Band 48. Nr. 48. 
26. November 1901. 3 
ww! A EN 5 


— — 


Preiß: Die Landungsbrücke in Lome. 


1803 


Die Landungsbrücke in Lome. 
von K. Preifs, 


Ingenieur 


der Vereinigten Maschinenfabrik Augsburg und Maschinenbaugesellschaft Nürnberg A.-G., Zweiganstalt Gustavsburg. 


(Vorgetragen in der 45. Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure zu Frankfart a. M.) 


(hierzu Textblatt 13 und 14) 


Nur wenige Grade nördlich vom Aequator, an der von 
Westen nach Osten verlaufenden Küste des Golfes von Gui- 
nea, ist die kleinste der deutsch-afrikanischen Kolonien, das 
Togogebiet, gelegen. 

Der andauernd die gesamte Westküste Afrikas beherr- 
schende Südwestwind erzeugt in jenem Teil des Atlantischen 
Ozeans eine starke Dünung, welche die Ursache ist, daß die 
Küste von Kap Palmas bis Lagos das ganze Jahr hindurch 
einer mit außerordentlicher Wucht gegen den Strand anlau- 
fenden Brandung ausgesetzt ist. Die Küstenbildung ist ein- 
förmig. Keine bedeutenden Ausläufer treten ins Meer hin- 
aus, ebenso wenig finden sich tief in die Ränder einschnei- 


der Goldküste nach Osten zu erweitern, verstanden es eng- 
lische Unterhändler, Zwietracht zwischen den Kaufleuten und 
den Eingebornen zu säen, und erstere sahen sich in eine 
schlimme Lage versetzt und ihr Eigentum und Leben be- 
droht. In dieser Not wandten sich die Kaufleute mit der 
Bitte um Schutz an die deutsche Regierung. Dieser Schutz 
wurde gewährt, und dem Vertreter der deutschen Regierung 
gelang es, Schutzverträge mit den Eingebornen zu schließen. 
Die im September 1885 erfolgte Anerkennung dieser Ver- 
träge bildet die Grundlage für die Entstehung der deutschen 
Kolonie Togo. 

Unter deutscher Verwaltung trat Ruhe und Ordnung ein. 


Fig. 1. 


Küste von Togo mit Dünung und Landbrecher. 
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dende Meeresarme. Nur einzelne Punkte sind durch vorge- 
lagerte Riffe einigermaßen gegen die anstürmenden Wogen 
geschützt oder genießen den Vorteil einer Fiußmündung, 
welche durch kleine Dampfer den Verkehr des Handelsplatzes 
mit dem weit draußen im ruhigen Wasser ankernden Schiff 
ermöglicht. 

Keinerlei Schutz bietet die sandige Togoküste. Stück- 
weise wird hier die Wucht der Dünung am flachen Strande 
gebrochen. Lang anlaufend türmt sich die Dünungswelle 
hoch auf, überschlägt sich und bricht sich mit donnerndem 
Tosen, vermengt mit dem Sand des aufgewühlten Grundes. 
In aufgeregter schäumender Wasserfläche pflanzt sich die 
Woge mehrmals sich brechend fort und bildet schließlich den 
weniger schweren Landbrecher, der weit auf den Strand auf- 
läuft, Fig. 1. 

Noch in der im Jahre 1846 aufgenommenen Scekarte 
der westafrikanischen Küste wird die Möglichkeit, mit Schiffs- 
booten dort zu landen, für ausgeschlossen erklärt. 


Erst 1880 wurden an der heutigen Togoküste die ersten 
kaufmännischen Niederlassungen gegründet. Die deutschen 
Kaufleute wollten sich dadurch den drückenden Steuern der 
englischen Zollverwaltung auf unabhängigem Gebiet ent- 
ziehen. Diese Ansiedler sollten sich jedoch ihrer Unabhän- 
gigkeit nicht lange erfreuen. In dem Bestreben, die Grenzen 
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Neue Verträge zur Vergrößerung des Gebietes wurden abge- 
schlossen, und Handel und Wandel blühten in der jungen 
Kolonie. Das frühere Fischerdorf Lome, nur wenige Minuten 
von der englischen Grenze entfernt, entwickelte sich zum 
Handelsplatz, Fig. 2, und gewann erhöhte Bedeutung, als 
1897 der Regierungssitz dorthin verlegt wurde. Die Regie- 
rung betrieb die Anlage und Verbesserung von Wegen, sie 
baute Brücken über Flüsse und Bäche und schuf damit eine 
große Verkehrserleichterung. Noch blieb jedoch in erster 
Linie eine Aufgabe zu lösen, nämlich die, eine Einrichtung 
zu treffen, welche jederzeit die gefahrlose Ueberschreitun 

der Brecher möglich macht. s 


Wohl hatten die Eingebornen eine große Geschicklich- 
keit erlangt, kleine starkgefügte Boote durch die Brandung 
zu steuern, und mit scharfem Auge wußten sie den Augen- 
blick auszunutzen, der ihnen gewissermaßen erlaubte zwischen 
zwei Brechern durchzuschlüpfen und die offene See zu er- 
reichen. Oft wurden die Boote unter dem Einfluß einer die 
Küste von West nach Ost streifenden Meeresströmung meilen- 
weit abgetrieben, ehe sie ihr Ziel erreichten, und ebenso oft 
kam es vor, daß der Brecher das Boot erfaßte und es ken- 
terte. Wenn auch in der Regel die Mannschaft, die Gefahr 
erkennend, rechtzeitig ins Meer sprang, um nicht unter das 
umstürzende Boot zu geraten, und gewandt im Schwimmen 
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Fig. 9, Der Handelsplatz Iome. 
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stunden die See in der Regel ruhiger und die Brandung Regierung der Erbauung einer Landungsbrücke näher trat 
weniger gefährlich ist. Nach vorausgegangenen Studien über die Wahl des 
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Strande; er rückt aber auch bei schlechter See bis 200 m 
seewärts vor. Um auch in letzterem Falle die gefahrlose 
Ueberschreitung der Brandung zu ermöglichen, mußte die 
Länge der Brücke etwa 300 m betragen. 


Bei einer unter den gleichen örtlichen Verhältnissen im 
Jahre 1892 erricbteten ähnlichen Anlage zu Cotonou in der 
französischen Nachbarkolonie Dahomey sind die Hauptträger 
durch Schraubenpfähle unterstützt. Diese Schraubenpfähle 
haben in der Längsachse der Brücke 6 m Abstand und sind 
mit Querverbindungen und Verstrebungen versehen, um der 
Konstruktion die nötige Steifigkeit zu verleihen. Das Aus- 
schreiben der Kolonial-Abteilung sah für den Unterbau der 
Brücke gleichfalls Schraubenpfähle vor. Es sollten Jedoch 
die in Cotonou verwendeten Querverbindungen und Verstre- 
bungen grundsätzlich vermieden werden, weil sie dort vom 
Roste rasch zerstört worden sind, sich also nicht bewährt 
haben. Demgemäß mußte eine Anordnung getroffen werden, 
welche vermöge ihres Biegungswiderstandes in der Lage ist, 
die auftretenden Horizontalkräfte aufzunehmen. Der Entwurf 
des Auswärtigen Amtes erreichte dies dadurch, daß vier 
senkrecht eingeschraubte Pfähle über dem Niedrigwasser 
durch ein Gußstück verbunden waren. Auf je zwei solche 
senkrecht zur Brückenachse gelegene Grundpfeiler setzte 
sich ein portalartiges Joch, das den Oberbau trug. 


Das Ausschreiben bestimmte ferner, daß die Unterkante 
der Konstruktion 4,6 m über gewöhnlicher Flut zu liegen 
habe und daß der Querschnitt der Brücke genügend Platz 
für zwei Gleise von 75 cm Spur nebst dem: lichten Raum für 
Gütertransportwagen gewähre; ferner sollte die Brücke auf 
etwa 50 bis 60 m Länge am äußersten nach See zu gelegenen 
Ende ein drittes Gleis zum Rangieren aufnehmen können. 
Dieser Teil der Brücke war mit den nötigen Hebevorrich- 
tungen auszurüsten. 


Den Eingeladenen war nach den Bedingungen freigestellt, 
auch andre Vorschläge zu machen; insbesondre wurde die 
Verwendung von schräg gestellten Pfählen empfohlen. Für 
die Ausbildung der Pfeiler war zu berücksichtigen, daß sie 
sowohl den Wellen möglichst wenig Angriffsfläche bieten, als 


der Landungsbrücke. 


8 


252,0 


auch der ‚ganzen Konstruktion eine gewisse Beweglichkeit 
und Nachgiebigkeit ermöglichen sollen. Es war ferner ver- 
langt, daß die eisernen Pfähle, welche voraussichtlich für den 
Unterbau Verwendung finden würden, zum Schutz gegen 
Losten innen mit Beton auszufüllen und außen mit einem 
Monier-Mantel oder einem Zementrohr bis an den Meeres- 
grund zu umhüllen seien. 


Mit Rücksicht auf die Zerstörung des Eisens bei der Be- 
rührung mit Seewasser hätte der Gedanke, massive, auf Senk- 
kasten gegründete Pfeiler einzubauen, nahe gelegen; aber die 
Bedingungen machten darauf aufmerksam, daß von der Aus- 
führung solcher Fundamente Abstand zu nehmen sei. Es 
bestand die Befürchtung, daß bei der starken Brandung und 
dem heftigen Seegange die Standsicherheit der Pfeiler infolge 
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des breiten Hindernisses, welches sie dem Seegange entgegen- 
setzen, durch Auskolkungen und Unterspülungen geführdet 
werde. 

Den auf Grund der Einladung der Kolonial-Abteilung 
verfaßten Entwurf der Vereinigten Maschinenfabrik Augsburg 
und Maschinenbaugesellschaft Nürnberg A.-G., Zweiganstalt 
Gustavsburg, veranschaulichen Fig. 3 bis 7. 


Wesentlich maßgebend für die Standsicherheit und die 
Dauer der Brücke ist die Anordnung der Grundpfeiler. 


Der Anregung in dem Ausschreiben des Auswärtigen 
Amtes folgend, sieht der Entwurf der Brückenbauanstalt 
Gustavsburg schräg gestellte Pfähle vor, weil diese weit eher 
als senkrechte geeignet sind, Horizontalkräfte aufzunehmen. 
Jeder Pfeiler besteht aus einer Gruppe von drei Pfählen, 
die eine Neigung von 3,5:1 gegen die Wagerechte haben, 
und deren Mittellinien sich in einem Punkte schneiden. 

Schon die Schrägstellung der Pfähle mußte dazu führen, 
von dem sonst für ähnliche Bauwerke allgemein verwende- 
ten Schraubenpfahl abzusehen. Das Einschrauben der Pfähle 
in schräger Stellung hätte schwierige und verwickelte An- 
ordnungen nötig gemacht. Solche Anordnungen sind aber 
gerade in einem Lande wie Afrika zu vermeiden; denn es 
mangelt nicht nur an geübten Arbeitern, sondern es fehlen 
auch alle Hülfsmittel, die in Europa den Ausführenden zur 
Verfügung stehen oder ohne Zeitverlust zu beschaffen sind. 
Diese Erwägungen ließen als das Vorteilhafteste den ge- 
rammten Pfahl erscheinen, insbesondre wenn man bedenkt, 
daß er auch hinsichtlich seiner Standsicherheit und Festig- 
keit dem eingeschraubten Pfahl unter allen Umständen vor- 
zuziehen ist. 

Die Pfähle sind geschweißte Stahlröhren von 250 mm 
innerem Durchmesser und 12 mm Wandstärke. Der Bedin- 
gung, die Pfähle zum Zwecke des Rostschutzes mit einem 
bis auf den Meeresgrund reichenden Monier-Mantel zu um- 
geben, wird der Entwurf dadurch gerecht, daß das 250 mm 
weite Rohr mit einem zweiten Rohr von 475 mm innerem 
Durchmesser und 6 mm Wandstärke#zentrisch umgeben und 
späterhin der zwischen den beiden Rohren bleibende Kreis- 


| 
} pep Segen 


7 
ANAN 7 ANZI * W. 


ring mit Beton ausgefüllt wird. Die Figuren 8 und 9 ver- 
anschaulichen die Ausbildung des gewählten Pfahlsystems 
und die Art und Weise der Ausführung. In der folgenden 
Erläuterung soll das äußere Rohr das Mantelrohr, das innere 
Rohr das Tragrohr genannt werden. 

Das Mantelrohr trägt einen kegelförmigen gußeisernen 
Schuh, der zweiteilig ist; er besteht aus der Kegelspitze und 
der Kegelbasis, die durch dünne Nietstifte miteinander ver- 
bunden sind. Das Mantelrohr wird zunächst etwa 2 m tief 
gerammt und dann das Tragrohr eingeführt. Der Schuh 
des Tragrohres legt sich in die Kegelspitze des Mantelrohres, 
Fig. 8, und sobald der erste Rammschlag auf das Tragrohr 
erfolgt, werden die Kegelspitze und Kegelbasis verbindenden 
Nietstifte abgeschert, und die Kegelspitze dringt mit dem 
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Fig. 8 und 9. Brückenpfahl. por: Sind die einen Grundpfeiler bildenden Rohrpaare ge- 
rammt, dann werden die drei Tragrohre an ihrem oberen 
Ende durch das Kopfstück verbunden, Fig. 10, und dadurch 
eine den Dükdalben ähnliche Konstruktion geschaffen. Das 
Kopfstück besteht aus einer wagerecht liegenden Platte, an 
die mit Knotenblechen Winkel angeschlossen sind. Diese 
Winkel reichen etwa 1 m tief in die Tragrohre. Das Innere 
des Tragrohres sowie der zwischen den Winkeln und dem 
Rohr verbleibende Zwischenraum werden ausbetoniert. Eine 
durch die Auflagerplatte auf die Winkel übertragene Kraft 
wird durch die letzteren auf den Beton und weiter auf das 
Tragrohr und den Baugrund übergeführt. Fernerhin wird 
der Kreisring zwischen Mantelrohr und Tragrohr ausbeto- 
niert und das Kopfstück und die oberen Rohrenden mit einer 
Betonumhüllung versehen, so daß also das gesamte tragende 
Eisen mit Beton umgeben ist, Fig. 11. Nur das Mantelrohr 
ist fernerhin der Berührung des Seewassers ausgesetzt. Da 
es seine Aufgabe erfüllt hat, wenn der zum Schutze des 
Tragrohres eingebrachte Beton erhärtet ist, hat seine allen- 
fallsige Zerstörung durch Rost für die Standsicherheit des 
Bauwerkes keinen Nachteil. 

Zwei in dieser Weise hergestellte Grundpfeiler bilden 
mit dem auf ihnen ruhenden Pendeljoch die Unterstützung 
für den Oberbau, Fig. 12. Die Pendeljoche sind angeordnet, 
damit die infolge der Temperaturschwankung und die durch 
das Bremsen der auf der Brücke verkehrenden Wagen ent- 
stehenden Längskräfte nicht auf die Grundpfeiler übertragen 
werden. Die Füße des Portals haben 8 m Entfernung und 
sind am oberen Ende durch einen Querbalken verbunden. 
Auf letzterem lagern die Hauptträger, im 6 m breiten Brücken- 
teil zwischen den Pendelfüßen, im 10 m breiten Brückenteil 
außerhalb derselben. Die Füße des Pendeljoches werden 
zum Schutze gegen Rostbildung mit Beton umhüllt. 


Tragrohr weiter in den Boden ein, Fig. 9. Die Kegelbasis Für die Hauptträger der Brücke sind vollwandige Blech- 
bl it an dem Mantelrobr; in inrem Innern liegt ein Gummi- träger gewählt, weil diese Form gegen die bedeutende Rost- 
x t und verhütet, daß Sand gefahr in den Tropen besser zu schützen ist als Gitterträger. 


stulp, der das Tragrohr umschließ 
und Wasser von unten zwischen Mante 


dringen. l 
Die Herstellung der Pfeiler 81 
N Fig. 11. 


ammte Pfähle mit Kopfstück. Mit Beton ummanteltes Kopfstück. 


| Sie sind als Gerberträger ausgebildet. Diese Anordnung 
bietet dem durchgehenden Träger gegenüber den Vorteil der 
eht der Entwurf wie folgt | leichteren Montage. Außerdem tritt keine wesentliche Aen- 


L und Tragrohr ein- 


Fertig ger 


Zeitschrift des Vereines 


Dr lentscher Ingenieure 1001. Testhlatt 18. 
| K. Preifs!: Die Landunsshrücke in Lome. 
j ei a NL 
8 ER ANETTE | À 
BF ra 2 =“ Sen ara e eee 
I“ 


| 
ans Y N 18 


A - 


4 | N Na 


— 


. P) 
- % = 
m a w -n+ 


Lo 


Aè 
Ar. 

4 u E 
=- 


aW, VALV (NA ZUM 
N ZNAN IN ha 
NE ET ee = 


Zeitschrift des Vereines Textblatt 14. 


deutscher Ingenieure 1904. 


F a 1e 3 7 3 roahnıın]z i AYYY 
K. Prei[s: Die Landungsbrücke in Lome. 


ns 


„ N — N — 


` und / 
"a> P d4") 


95 — ` 2 e 
2 in DB TEENS” ” 
l — — l 


ym „mu 


Band 48. Nr. 48. 


1807 


Preiß: Die Landungsbrücke in Lome. 


26. November 1904. 


derung der Auflagerdrücke 
bei etwa stattfindenden Stüt- 
zensenkungen ein. Die ab- 
wechselnd aufeinander folgen- 
den Kragträger und einge- 
hängten Träger sind am Ge- 
lenkpunkto durch in der wa- 
gerechten Richtung federnde 
Flachgelenke verbunden, wel- 
che die in der Brücke anf- 
tretenden Längskräfte auf das 
Landauflager übertragen. Dic- 
ses erhält daher keinen Pen- 
delaufsatz. Die Hauptträger 
sind unmittelbar auf den 
Grundpfeilern gelagert und 
nach dem Lando zu ver- 
ankert. 

Die günstigsto Stützen 
entfernung ergab sich mit ab- 
wechselnd 21 und 28 m. Die gesamte Brückenlänge vom 
Landauflager bis zum scewärtigen Ende beträgt 304 m. 

An der Brücke sind zu unterscheiden: das seewärtige 
Ende oder der Brückenkopf und die Verbindung zwischen 
ihm und dem Lande. Am Brückenkopf werden die vom 
Dampfer kommenden Boote entladen und umgekehrt die 
nach dem Dampfer gehenden Boote beladen. Die Plattform 
trägt drei Gleise zur Aufstellung der Wagen, Fig. 13. Die 
Breito des Brückenkopfes zwischen den Wänden der Haupt- 
träger bolrägt 10 m, seine Länge 52 m. Die Verbindung 
zwischen dem Brückenkopf und dem Lande dient zur Zufuhr 
der Güter. Sie hat 252 m 
Länge und 6 m Breite. 
Die Plattform trägt 2 
Gleise, Fig. 14. Von 
hier aus führt eine Gleis- 
verbindung nach den 
einzelnen Faktoreien. 

Zur Ausrüstung der 
Brücke gehören zwei 
Dampfkrane von je 5t 
Tragfähigkeit sowie ein 
Handkran von 1t Trag- 
fähigkeit. Erstere ruhen 
auf Portalen, welche den 
ganzen 10 m breiten 
Brückenkopf überspan- 
nen, letzterer ist seitlich 
außerhalb des Haupt- 
trägers angebracht. An 
der Uebergangstelle vom 
schmalen zum breiten 
Teil ist eine Treppe vorgesehen, die nach den wechselnden 
Wasserständen verstellbar ist. Ueber sie werden in der Re- 
gel die Passagiere ein- und ausgeschiflt. 

Mit Rücksicht darauf, daß Holzbauten in dortiger See 
durch ein in seiner Arbeit dem Bohrwurm ähnelndes Lebe- 
wesen in kurzer Zeit zerstört werden, hauptsächlich aber 
deshalb, weil der Einbau fester Rüstungen bei den herrschen- 
den Flut- und Brandungsverhältnissen unverhältnismäßige 
Kosten verursacht hätte, sah der Entwurf der Brückenbau- 
anstalt Gustavsburg vor, daß die Aufstellung der ganzen 
Brücke, also sowohl das Rammen der 
Pfähle als auch das Einsetzen der Pen- 
deljoche und die Montage des Oberbaues, 
ohne Zuhülfenahme fester Rüstungen er- 
folgt. Zur Vornahme dieser Arbeiten 
dient ein Hülfsgerüst, eine eiserne Brücke 
von 52 m Länge, Textblatt 13. Diese 
Brücke ruht auf der jeweils zuletzt fertig- 
gestellten Brückenöffnung und kragt vor 
Kopf um die Weite einer Oeffnung aus; 
s. die beiden unteren Figuren auf Text- 
blatt 13. Mit dem Fortschreiten des 
Brückenbaues wird auch das ganze Ge- 
rüst seewärts bewegt; es lagert auf Rol- 


Fig. 12. Pendelloch zur Unterstützung der Brückenbahn. 


len, die vorübergehend auf 
den Pendeljochen angebracht 
sind. Die Hauptträger des 
Gerüstes haben 8 m Abstand. 
Die Querverbindungen sind 
in solcher Höhe angebracht, 
daß darunter außer der be- 
reits fertig verlegten Brücken- 
öffnung noch eino zweite da- 
rüber liegende Brückenöf- 
nung Platz findet. Nach un- 
ten ist das Gerüst zwischen 
den IIauptträgern offen. 

Im Innern des Gerüstes 
sind Laufbahnen mit Lauf- 
katzen angebracht, auf denen 
die Konstruktionsteile beför- 
dert werden. Am secwärtigen 


Fig. 13. | 
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Querschuitt durch den 10 ın breiteu Brückenteil. 
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Ende ist die Rammeinrichtung 
angeordnet, bestehend aus dem 
Miklerpaar und dem Raınınbären. Das Mäklerpaar lagert mit 
seinem oberen Ende an einem Drehkran, das untere Ende 
stützt sich gegen den Meeresboden. Es dient sowohl dem zu 
rammenden Pfabl als auch dem Rammbiären als Führung. 
Zur Einstellung der Mäkler in die Lage des zu rammenden 
Pfahles dient eine am rückwärtigen Endo liegende Dampf- 
winde und der am seeseitigen Ende in der Brückenachse 
stehende Drehkran. Letzterer hat auch dic Pfähle aufzurich- 
ten und sie in die Führungen an den Mäklern einzusetzen. 

Das landseitige Ende des Gorüstes trägt außer der 
schon erwähnten Dampfwinde den Kessel; cine Dampfleitung 


das Gerüst 


führt über nach dem Ra . 
i ınmbären. Di 

Ende ist durch Flaschenzü l f „ 

5 nzuge gegen die fertige Brücke ver- 


Nach dem Entwurf w ; 
dacht: war der Bauvorgang wie folgt ge- 
Sind die beiden zu einem Joche öri 
; 3 ehörige l 
miden, welche die Grundpfciler bilden, e ra. 
das Pendeljoch über den auskragenden Teil des G wird 
gefahren, auf die Pfahlpyramiden abgesetzt und d erüstes 
kragende Ende des Hülfsgerüstes auf das fertige mi 3 
ge- 


Fig. 14. 


Querschnitt durch den 6 m breiten Brückenteil. 
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stützt. Die am Lande vollständig fertiggestellte Brückenöfl- 
nung wird über den fertigen Teil der Brücke zwischen die 
Tragwände des Hülfsgerüstes gebracht. und mit den Lauf— 
katzen auf ihre Lager abgesetzt. 

Sind die Anschlüsse mit der rückwärtigen Brücke und 
mit den Auflagern hergestellt, dann kann das Gerüst bis 
über das folgende Joch auskragend vorgefahren werden, und 
der vorher geschilderte Vorgang wiederholt sich. Die Trag- 
wände des Gerüstes liegen in derselben Entfernung vonein- 
ander wie die Grundpfeiler, nämlich Sm. Es können daher 
die beiden seewärtigen Oeffnungen nicht in der vorbeschrie- 
benen Weise montiert werden. Diese Oeffnungen werden 
erst vor Kopf gleichfalls mit Hülfe des Gerüstes zusammen- 
gebaut. 

Auf Grund dieses Entwurfes wurde nach Prüfung der 
eingelaufenen Angebote der Vereinigten Maschinenfabrik 
Augsburg und Maschinenbaugesellschaft Nürnberg A.-G., 
Zweiganstalt Gustavsburg, von der Kolonial- Abteilung des 
Auswärtigen Amtes der Auftrag auf Ausführung der Brücke 
erteilt. 

Bei den nun folgenden Versuchen, durch welche die 
leichte Ausführbarkeit und Zweckmäßigkeit des gewählten 
Systems erwiesen wurde, und bei den Verhandlungen über 
Einzelheiten der Konstruktion wurden wesentliche Aende- 
rungen gegen den Entwurf nicht getroffen. Als neue Be- 
stimmung kam nur hinzu, daß die Brücke so zu bemessen 
sei, daß die Spurweite des Betriebsgleises bei späterer Not- 
wendigkeit ohne vorherige Verstärkung von 75 em auf Im 
vergrößert werden könnte. 


Die Arbeiten wurden so gefördert, daß im Oktober 
1901 die Beamten und Monteure der Firma zur Einleitung 
der Arbeiten in Togo ausreisen konnten, und am Ende des 
Jahres kamen die Werkzeuge und die ersten Materialien vor 
Lome an. Diese Jahreszeit zeichnet sich im allgemeinen 
durch ruhigere See aus. Auch hatte man in Anbetracht der 
schlechten Landungsverhältnisse Teile über 500 kg Gewicht 
möglichst vermieden und die größten und schwersten Stücke, 
wie die Rohre für die Grundpfeiler, schwimmbar gemacht. 
Trotzdem war es eine der schwierigsten Aufgaben, die in 
der Gesamtausführung zu lösen waren, die Teile an Land zu 
bringen. 

Die Strömung erlaubte den Booten nicht, an einer be- 
stimmten Stelle an Land zu gehen; so kam es, daß die Teile 
kilometerweit am Strande verstreut lagen. Viele Teile aber 
gingen in der Brandung verloren, weil die Bootsleute, bisher 
nur an die weit handlicheren Kaufmannsgüter gewöhnt, große 
Angst hatten, beim Landen durch die Eisenteile zu Schaden 
zu kommen. Sie sprangen ins Meer und überließen Boot 
und Ladung der Brandung. Verluste waren die unausbleib- 
liche Folge, und manche Teile mußten mehrmals vom Hause 
hergesandt werden. Der nun beginnende Transport stellte 
höhere Anforderungen an die körperlichen Leistungen der 
Eingebornen, als sie bisher gewöhnt waren. Sie zogen es 
vor, das Weite zu suchen, und Arbeitermangel war an der 
Tagesordnung. Die weitaus größere Menge der Eingebornen 
verharrt eben noch in Arbeitsunlust, da die Natur verschwen- 
derisch für ihre geringen Bedürfnisse sorgt. TE 

Es zeigte sich auch im Laufe der Arbeiten, das der 
Evhe-Neger nicht die ihm manchmal nachgesagte Intelligenz 
besitzt; die einfachsten Arbeiten mußten von den Weißen ge- 
leistet werden, und häufige Erkrankungen waren die Folge 
zu großer körperlicher Anstrengung. 


Große Geduld und vor allem einen unendlichen Aufwand 
an Zeit hat es erfordert, den gestellten Aufgaben gerecht zu 
werden. Drei Monate waren für die Montage des Hülfs— 
gerüstes nötig. Ende März 1902 begannen die eigentlichen 


Bauarbeiten, allerdings nur, um bald wieder unterbrochen zu 
werden. 


Die Versuche, beim Landauflager die Piähle zu rammen, 
endeten mit dem Umbördeln des oberen Randes, Fig. 15. Es 
war unmöglich, die Pfähle auf die planmäßige Tiefe einzu- 
treiben, weil der aus scharfem Sand bestehende Boden außer- 
ordentlich fest gelagert war, eine Erscheinung, die man nicht 
erwartet hatte. Durch Abgraben des Bodens suchte man die 
Rammtiefe zu vermindern 


- geringer Breitenausdehnung war und Unterspülungen 
her nicht ausgeschlossen erschienen, weshalb man nn 
planmäßige Ausführung der Pfeiler zurückgreifen 
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Wührend der Vornahme dieser Arbeiten wurde beob- 
achtet, daß die sandige Küste in fortwährender Bewegung 
ist; bald nimmt das Meer weg, bald setzt es an, und die 
Höhenlage des Strandes wechselt oft in wenigen Tagen um 
mehr als 2 m. Diese Erscheinung ließ die Befürchtung auf- 
kommen, daß durch Zusammentrefien ungünstiger Umstände 
eine weitergehende Abspülung des Strandes die Standsicher- 
heit des Landauflagers gefährden könnte, weshalb man sich 
entschloß, das Landauflager mit einer Spundwand zu um- 
geben. Mit mangelhaften Werkzeugen und ohne entsprechende 
Materialien für diese nicht vorgesehene Arbeit war der Zeit- 
aufwand für europäische Verhältnisse ungeheuer. Volle vier 
Monate nahm der Bau des Landauflagers in Anspruch. 

Auch bei der folgenden Unterstützuog nahmen die Ar- 
beiten noch keinen befriedigenden Verlauf. Die schon er- 
wähnte Erscheinung des steten Wechsels der Höhen am 
Strande und die weit auf den Strand auflaufenden Wellen 
machten die Erbauung eines Fangedammes nötig. Im Schutze 
dieses Dammes begann man mit dem Rammen und fand, daß 
die Pfähle schon in geringer Tiefe auf ein Hindernis stießen. 
Die angestellten Bohrungen ergaben, daß an dieser Stelle 
längs des Strandes eine harte Schicht von wechselnder Be- 
schaffenheit und Mächtigkeit verläuft. Die Stärke der Schicht 
wurde mit 40 em bis 1,40 m gefunden, unter ihr folgte Kies 


Fig 15. 


Pfahl mit umgebördeltem Rand. 


mit großen Muscheln — ein Baugrund, der wohl me 
genug gewesen wäre, um hier die planmäßige Gründungs 4 
fallen zu lassen und einen Betonpfeiler auf die harte an 
zu stellen. Es wurden daher an der Stelle der beiden 9 7 0 
pfeiler Brunnen abgesenkt und die Oberfläche der Sc gi i 
bloß gelegt. Weitere Bohrungen, die während dieser pA 
beiten ausgeführt wurden, zeigten, daß die Schicht nur 5 
die 


Man stand daher vor der Aufgabe, die Schicht zu ine 
Sprengungen, die zu diesem Zweck im n Abs 
genommen wurden, waren erfolglos; es blieb nur Arbeit 
Mittel, die Schicht mit Meißeln zu zertrümmern, eine 8 hicht 
die sich, da zum mindesten 2½ m Wasser über e eH 
standen, außerordentlich zeitraubend gestaltete. Einigerm der 
zustatten kam dieser Arbeit das Vertrautsein der 85 5 
Küste beheimateten Eingebornen mit dem Wasser. Sa 
wiesen sich als vorzügliche Taucher, so daß * ker 
nahezu entfernt war, als der in Europa bestellte 1a 
apparat vor Lome ankam. 

n Der zum Schutze der Arbeiten errichtete Donea 
konnte der mit unberechenbarer Gewalt anstürmenden ya 
dung auf die Dauer nicht standhalten, er wurde me 
Male zerstört und mußte neu hergestellt werden. 


— 


i * 
On 


— 
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Unter diesen Umständen waren nach fast ein jährigem 
Aufenthalt in Lome nur die beiden ersten Unterstützungen 
und eine Brückenöffnung fertig geworden, und nicht sehr 
zuversichtlich trat man an die weiteren Arbeiten heran. Doch 
von jetzt ab nahmen die Arbeiten einen regelmäßigeren Ver- 
lauf, und durchschnittlich wurde monatlich eine Oeffnung 
fertiggestellt. Zwar war auch die folgende Bauzeit nicht frei 
von Hindernissen; insbesondre war es das Meer, welches 
den Arbeiten manchen Aufenthalt bereitete. Die Wellen 
gingen oft weit über die Köpfe der Grundpfeiler hinweg, 
Textblatt 14, oberste Figur, und zerstörten die angebrachten 
Gerüste. Sie erschwerten es vor allem sehr, das Pfahlinnere 
frei von Wasser zu halten, und machten es zeitweise unmög- 
lich, den Beton einzubringen. 

. Nochmals trat ein unerwarteter Aufenthalt ein. Bei den 
beiden letzten Jochen bestand der Untergrund aus einer 
schwachen Schicht scharfen Sandes, unter dem schluffiger 
Sand lag. Die Ergebnisse beim Rammen ließen schließen, 
daß die in diesem Material stehenden Pfähle nicht die ihnen 
zugemutete Tragfähigkeit erreichen würden, und es war 
nötig, sie so zu verlängern, daß sie die dem schluffigen 
Sande folgende Tonschicht erreichten. Ihre Länge wuchs 
dadurch auf 19 m, wovon etwa 10 m im Boden stecken. Ein 
Aufenthalt im Baufortgang entstand dadurch, daß die not- 
wendigen Verlängerungen erst aus Europa gesandt werden 
mußten. 

In der vorgesehenen glatten Weise verlief nach Her- 
stellung der Grundpfeiler die Montage der Oeffnungen; selbst 
die der beiden letzten Oeffnungen begegnete keinen Schwie- 
rigkeiten. Die Hauptträger der Konstruktion. wurden dort 
zwischen den Tragwänden des Hülfsgerüstes abgelassen und 
von Zügen, die außerhalb der Tragwände angebracht waren, 
abgenommen, hochgezogen, auf ihre Lager abgesetzt und 


erst jetzt die Querträger und die sekundären Längsträger 


eingebaut, Textblatt 14, mittlere Figur. 

Die Befürchtung, daß es die Brandung unmöglich machen 
könnte, die Pfähle auch nur annähernd genau zu rammen, 
erwies sich als unbegründet. Die Schwierigkeiten waren, 
wie vorher geschildert, anderer Art und nicht vorauszusehen. 


Auch jede andre Gründungsart, beispielsweise die An- 
wendung von Schraubenpfäblen, hätte, wenn nicht noch mehr, 
so doch in der gleichen Weise unter den gefundenen Hinder- 
nissen zu leiden gehabt. Die Ausführung hat die Verwend- 
barkeit der getroffenen Anordnungen unter den überaus 
schwierigen Verhältnissen erwiesen; die gestellte Aufgabe 
wurde gelöst, wie der fertige Steg, Textblatt 14, unterste 
Figur, zeigt. 

Am 27. Januar d. J., dem Geburtstage unseres Kaisers, 
wurde der Kapitän des Schiffes »Hans Woermann« mit seinen 
Offizieren und Passagieren an der Brücke aufgenommen und 
damit die Brücke vom stellvertretenden Gouverneur Herrn 
Grafen v. Zech dem Personenverkehr übergeben. 

Die Brücke bietet das Mittel, daß in Lome auch schwerere 
Güter mit Sicherheit an Land gebracht werden können. Ihre 
Vollendung war daher erst der Zeitpunkt, wo an die Erbauung 
von Eisenbahnen herangetreten werden konnte. 

Schon ist mit dem Bau der Eisenbahn Lome-Klein-Popo 
begonnen. Der Zweck dieser Bahn ist, dem Lome an Be- 
deutung gleich kommenden Handelsort Klein-Popo an der 
nur etwa 50 km langen Küste gleichfalls die Annehmlichkeit 
einer jederzeit sicheren Landung zu gewähren. Bald wird 
auch der Bau der Bahn Lome-Palime, für den die Mittel im 
Reichstag inzwischen genehmigt worden sind, beginnen und 
mit seiner Fertigstellung der Ausfuhr neue Gebiete erschlossen 
werden. 

Mit Rücksicht auf einen zweckmäßigeren und dadurch 
billigeren Betrieb und auf die billigere Unterhaltung werden 
diese Bahnen, statt wie geplant mit 75 cm, mit 1 m Spur- 
weite ausgeführt werden, und dadurch auch der Umbau des 
Betriebsgleises auf der Brücke auf 1 m Spurweite schon jetzt 
notwendig. | 

Diese Bahnen in Verbindung mit der Brücke werden das 
Mittel werden, die tropischen Produktionsgebiete mehr als 
bisher zur Versorgung Deutschlands mit wichtigen Rohstoffen 
heranzuziehen, und damit zur Ausbreitung der Handels- 
beziehungen beitragen. 

Möge der kleinsten der afrikanischen Kolonien aus diesen 
Verkehrseinrichtungen reicher Segen erwachsen. 


Die Jungfraubahn und der Bau ihres Tunnels. 
Von Paul Möller, Berlin. 


(Schluß von 8.1719) 


An Lokomotiven sind zurzeit 6 vorhanden, deren elek- 
trische Ausrüstung bei Lokomotive 1, 2 und 6 von Brown, 
Boveri & Cie. A.-G., bei Nr. 3, 4 und 5 von der Maschinen- 
fabrik Oerlikon geliefert ist. Die Reihenfolge der Lokomotiv- 
nummern gibt zugleich die Reihenfolge der Erbauung an. Den 
mechanischen Teil der Lokomotiven, der übrigens bei allen 
gleich ist, hat die Schweizerische Lokomotivfabrik Winter- 
thur hergestellt. Allen Lokomotiven ist ferner gemeinsam, 
daß sie mit 2 Motoren von je 150 PS und 750 Uml. / min 
ausgerüstet und für eine Höchstgeschwindigkeit von 8 bis 
9 km / st gebaut sind. Das Hanptunterscheidungsmerkmal 
beruht in der Art und Weise, wie die Aufgabe des Ab- 
wärtsfahrens gelöst ist; hierin kann man ein bemerkens- 
wertes Stück Entwicklungsgeschichte erkennen und, da 
alle Lokomotiven noch im Gebrauch stehen, auch im Be- 
triebe studieren. 

Die Schwierigkeit in der Konstruktion der Lokomotiven 
liegt darin begründet, daß man die beim Abwärtsfahren ge- 
wonnene Energie so verteilen muß, daß sie möglichst keine 
störende Rückwirkung auf den Betrieb der Kraftmaschinen 
im Kraftwerk hat; denn von einem Ausgleich zwischen auf- 
und abwärtsfahrenden Zügen kann bei der geringen Verkehrs- 
dichte der eingleisigen Bahn nicht die Rede sein. Bei den 
beiden gleich gebauten Lokomotiven 1 und 2, Fig. 24 bis 
27, hatte man sich nun in einfacher Weise so geholfen, daß 
man die Motoren bei der Talfahrt als Generatoren wirken 
ließ, die ihren Strom in das Kraftwerk lieferten, und dort 
mußten Metall- und Wasserwiderstände in die Hochspannungs- 


Fig. 24. 


Schaltschema für Lokomotive Nr. 1 und 2. 
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Fig. 95 bis 27. Lokomotive Nr. 1 und 2. 
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leitung eingeschal- 
tet werden. Diese 
Regelung erwies 
sich jedoch als un- 
zulänglich; denn 
es kann dabei 
vorkommen, daß 
die Kraftmaschi- 
nen bei mangeln- 
der Aufmerksam- 
keit vollkommen 
entlastet werden. 

Bei Lokomotive 3, Fig. 28, brachte man deshalb einen 
Widerstand auf der Lokomotive selbst an, durch den der 
Führer die Entlastung der Kraftmaschinen im Krafthaus 
verhindern kann. Zu dem Zwecke kann der Regulierwider- 
stand der Motoren von dem rotierenden Teile getrennt und 
parallel zu dem primären Stromkreis der Motoren an die 
Linie geschaltet 
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motiven dieser Art liegt darin, wio man die Ge- 
neratoren erregt. Bei Lokomotive 4 und 5, Fig. 
29 bis 35, dio einander gleichen, hat man für 
diesen Zweck auf die Verlängerung der einen Mo- 
torachse eine kleine Nebenschluß-Erregerdynamo 
gesetzt und kann durch Regulieren ihrer Neben- 
schlußwiderstände die Erregung der Wagenmotoren 
und damit ihre Geschwindigkeit ändern. Diese 
beiden Lokomotiven haben sich zwar so gut be- 
währt, daß man Lokomotive 3 nach ihrem Muster 
umgebaut hat; aber ihnen haftet noch die Eigen- 
schaft an, daß die Geschwindigkeit nur in be- 
stimmten Grenzen, etwa bis zur Hälfte der nor- 
malen, geregelt werden kann. 

Lokomotive Nr. 6, Fig. 36 bis 41, ist in die- 
ser Hinsicht vollkommener, indem ihre Motoren 
so konstruiert sind, daß sie für die Talfahrt als 
selbsterregende Generatoren geschaltet werden 
können. Zu diesem Zwecke haben sie auf der 
einen Seite einen Kollektor zum Abnebmen des 
Gleichstromes. 

Nach dem Vorstehenden dürften die Schaltschemata, 
Fig. 24, 35 und 41, ohne weiteres verständlich sein. Zu be- 
merken wäre noch, daß sich auf denjenigen Lokomotiven, 
deren beim Abwärtsfabren erzeugte Energie in Widerständen 
vernichtet wird, also auf Nr. 4, 5 und 6, ein besonderer 
Motor zum Antrieb eincs Ventilators befindet, der dazu be- 
stimmt ist, die \ViderstAnde zu kühlen. 

Was die konstruktive Ausführung betrifit, so sind 
alle Lokomotiven so eingerichtet, daß sie, mit dem Per- 
sonenwagen zusammengekuppelt, ein zweiachsiges Dreh- 
gestell dieser Vereinigung bilden. Die Längsträger der 
Wagen sind niimlich so lang, daß sie bis zur Mitte der 
Lokomotive ragen, und dort werden sie federnd und drehbar 
an das Lokomotivgestell gehängt; vergl. Fig. 36 bis 39. 
Der Wagen ruht mit seinom andern Ende auf: einem 
weiteren zweiachsigen Drehgestell, Fig. 42 bis 44. Die Loko- 
motiven sind aber auch imstande, allein zu fahren, und das 

geschieht beim 


un ii 


werden. Der Nach- Fig. 98. Lokomotive Nr. 3. Bau des Tunnels 


teil dieser Ein- 
richtung besteht 
aber darin, daß 
die Geschwindig- 
keit des Zuges 
von der Umlauf- 
zahl der Genera- 
toren im Kraft- 
werk abhängig ist. 

Man hat da- 
her den Weg, die 
Motoren der Lo- 
komotive auf das 
Kraftwerk zurück- 
wirken zu lasson, 
vollständig aufge- 
geben, und bei 
den ferneren Kon- 
struktionen dio 
abwärts fahrende 
Lokomotive vom 
Kraftwerk derart 
unabhängig ge- 
macht, daß man 
die Kontaktrute 
überhaupt von der 
Leitung entfernt. 
Es ist außer Fra- 
ge, daß dies die 
günstigste Lösung 
darstellt; denn sie macht es möglich, abwärts zu fahren, 
auch wenn einmal die Strecke vollständig stromlos werden 
sollte. Auch bei dieser Anordnung läßt man die Motoren 
der Lokomotive als Generatoren arbeiten, aber man ver- 
nichtet die gewonnene Energie in Widerständen auf der Lo- 
komotivo selbst. Der Unterschied der verschiedenen Loko— 


zum Fortschaffen 
der Schotter- und 
Materialwagen, 
wovon später die 
Rede sein soll. 
Jeder Motor 
auf der Lokomo- 
tire überträgt 
seine Bewegung 
durch ein doppel- 
tes Rädervorgele- 
ge auf die Zahn- 
räder. Auf der 
Motorachse sitzt 
eino Scheibe für 
ein Bremsband, 
das entweder von 
Hand oder beim 
Ueberschreiten 
einer Höchstge- 
schwindigkeit 
durch einen Mag- 
neten angezogen 
wird. Als zweite 
Bremsvorrichtung 
dienen Rillen- 
scheiben auf den 
Zahnradachsen, in 
deren Rillen 
Bremsklötze gc- 
preßt werden, zu welchem Zweck eine Kurbel me 3 
Schraubenübertragung vorhanden sind. Endlich ist 1 9 55 
Zange vorhanden, welche die Zahnstange umfaßt un 
komotive am Aufsteigen hindert. . d zwar 
Die Stromabnehmer sind doppelt ausgeführt, 3 z 
sind bei den beiden ersten Lokomotiven noch Rollen DEN. 


V. 


Rand 48. Nr. 48. 
26. November 1904. 


Diese haben sich aber für die großen in Betracht kommenden 
Stromstärken nicht als ausreichend erwiesen. Deshalb sind 
die neueren Lokomotiven von Nr. 3 ab mit Kontaktschuhen, 
die einen Aluminiumbelag haben, ausgerüstet. Das Aluminium 
nutzt sich zwar verhältnismäßig schnell ab, aber sonst haben 
sich die Gleitschuhe gut bewährt. Die Lokomotiven sind im 
Gewicht verschieden: Nr. 1 und 2 wiegen 13,8 t, Nr. 3 13,4 t, 
Nr. 4 und 5 14, 2 t und Nr. 6 16,8 t. Die Konstruktion der 
Lokomotiven hat sich im allgemeinen bewährt, nur haben sich 
an manchen die Widerstände als etwas zu schwach erwiesen. 
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von dem aus ein Gestänge zur Lokomotive führt. Diese 
Wagen, Fig. 45, haben zwei Laufachsen, von denen die vor- 
dere ein Zahnrad mit Rillenscheiben trägt, gegen welche 
Bremsklötze vom Führer gepreßt worden können. Das Brems- 
gestänge vermag zugleich den Kuppelhaken auszulösen und 
so den Zusammenhang zwischen Motorwagen und Anhänge- 
wagen aufzuheben für den Fall, daß der erstere durchgeht. 
Ein normaler Zug besteht ans einer Lokomotive und einem 
Anhängewagen, und zwar befindet sich die Lokomotive immer 
unterhalb des Wagens. Die Wagen werden ebenso wie die 


Fig. 29 bis 32. Lokomotive Nr. 4. 
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` Jährlich einmal werden die Lokomotiven einer Revision unter- 
zogen. 


Die mit don Lokomotiven zusammengekuppelten Wagen, 


Fig. 42 bis 44 wiegen 4,3 t. Sie enthalten Quorbänke für ins- 
gesamt 40 Fahrgäste in 4 Abteilungen, welche durch Türen 
von beiden Seiten zugänglich sind. Vorn vor jedem Wagen 
ist eine geschlossene Plattform angeordnet, auf der sich wäh- 
rend der Fahrt ein Zugfübrer befindet, der durch ein über 
das Dach des Wagens geführtes Gestänge Klotz- und Band- 
bremse der Lokomotive in Tätigkeit setzen kann. Außer 
diesen Wagen sind noch Anhängewagen von 3,9 t Gewicht 
mit ebenfalls 40 Sitzplätzen und einem Führerstand vorhanden, 
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Lokomotive elektrisch beleuchtet. 
Schließlich sind noch zweiachsige Güter. 
wagen von 2, t Gewicht und 8 t Tragkraft 
vorhanden, die mit Zangenbremsen versehen 
sind, welche an der Zahnstange angreifen 
wenn man die Wagen auf der Strecke an- 
halten will. Insgesamt verfügt das Unt Bi 
nehmen zurzeit über 5 Motorwagen 5 Vor. 
spannwagen und 3 Güterwagen. Die Per. 
„ sind von der Schweizerischen 
e V in Neuhausen, die Güter. 
5 l ollschen Eisenwerken in Gerlafingon 
Der Betrieb gestaltet sich vo j 
gewöhnlichen Züge werden in da a a ar 
a an die Ankunft der Züge der Wengern Ip er 
A Scheidegg abgelassen; x u au 
nachmittags gegen 5 Uhr geh en bis 
8 Züge bis Eigerwand ab: Se wa: 7 bis 
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nen Stationen durch den Fernsprecher von Ankunft und Ab- 
fahrt der Züge verständigt werden. Der Hauptschuppen für 
Lokomotiven und Wagen befindet sich auf der Kleinen 
Scheidegg, die Reparaturwerkstätte bei der Station Eigerglet- 
scher. Die Fabrpreise betragen für Hin- und Rückfahrt 
Eigergletscher Rotstock Figerwand 
3 5 10 frs. 


Ueber die Betriebsergebnisse gibt folgende Zusammen- 
stellung Auskunft: 


Anzahl der Einnahmen 
beförderten Personen verkebr Güter 
Jahr Personen ſrs fra 
1899 (seit August bis Rotstock) 22 931 82 142,25 234,10 
1900 (bis Rotstockp ). 25960 91 610,90 702,85 
1901 (bis Rotstock; regneri- 
scher September). . . . 24272 83 675,4 1627,05 


1902 (bis Rotstock; ungünsti- 

ger August)) . . 25505 88 375, 1321,90 
1903 (seit Juli bis Eiger wand) 29013 165 033,85 967,85 
Dazu kommen noch 
weitere Einnahmen Fig. 33 und 34. 
für Pacht, Abgabe 
von Strom zur Be- 
leuchtung der Ort- 
schaft Wengen und 
anderes; diese be- 


liefen sich 

auf 
im insgesamt 
Jahre {rs 
1899. . 3 250 
1900 8 564,70 
1901. . 14 426,35 
1902. 21 726,55 
1903. 28 317,5 


Die Betriebsaus- 
gaben betrugen nach 
Abzug der einmali- 
gen, nicht wieder- 
kehrenden Kosten: 


1899 24 515,80 frs 
1900 48 330,38 » 
1901 41 718,64 » 
1902 47 518,67 » 
1903 67 758,99 » 


Da die Baukosten 
bis zur Station Eis- 
meer auf 6 000 000 frs 
geschätzt sind, 80 
wird durch die Ein- 
nahmen bereits ein „ ee 
beträchtlicher Teil 
der Bauzinsen ge- | 
deckt. Es ist über- | 
haupt kennzeichnend 
für das ganze Unter- 
nehmen, daß Betrieb 
und Bau Hand in 
Hand gehen. Erreicht 
wird das dadurch, 
daß zum großen Teil 
dieselben Einrichtun- 
gen, die beim Bau 
benutzt werden, auch 
für den Betrieb der 
Bahn Verwendung 
finden, und dieser 
Umstand ist es wohl, 
der den ganzen Plan 

in wirtschaftlicher 
Beziehung lebensfä- 
hig gestaltet hat, 
obwohl auch in die- 
ser Hinsicht wegen 
des langsamen Fort- 
schreitens der Bau- 
ten Bedenken laut 


geworden sind. Derselbe Strom, der die Fahrgäste be- 
fördert, treibt auch die Bohrmaschinen für den Tunnelbau, 
und dieselben Lokomotiven, die dem Personenverkehr dienen 


bringen die Schienen nach der Arbeitstätte hin und schaffen 
den Schotter fort. 


Man könnte im Hinblick auf die Höhenlage wohl auf 
den Gedanken kommen, daß der Tunnelbau besondere 
Schwierigkeiten biete; dem ist aber nicht so, denn die drei 
hauptsächlichsten Erschwernisse eines Tunnelbaues: Wasser, 
Hitze und brüchiges Gestein, sind hier nicht vorhanden. 
Wasserzuflüsse haben sich bis jetzt nicht gezeigt, und sollten 
welche auftreten, so läßt sich erwarten, daß sie bald gefrieren 
werden; denn die Temperatur im Tunnel steigt im Sommer 
wenig über 0°, im Winter sinkt sie auf — 10 bis 20°. Man 
kommt deshalb, wenn man von Station Eigerwand den Weg 
bis vor Ort zu Fuß fortsetzt, mit Staubbedeckten Schuhen 
wieder zurück; so trocken ist der Tunnel. 

Die geringe Temperatur der Luft hat auch die Lüftung 


sehr einfach gestal- 
tet, weil die Lüftung 
nicht wie sonst bei 
Bergtunneln zugleich 
zum Küblen zu die- 
nen braucht. Es sind 
nämlich senkrechtzur 
Tunnelachse Stollen 
in die Berglehne ge- 
trieben, deren Zweck 
weiter unten erläu- 
tert werden soll. Bis 
zu dem letzten dieser 
Stollen, der dicht 
hinter Station Eiger- 
wand gelegen ist, 
lüftet sich der Tun- 
nel von selbst, indem 
er dank seiner Stei- 
gung wie ein Schorn- 
stein wirkt. Für die 
Strecke vom letzten 
Querstollen bis vor 
Ort hat man aber 
einen clektrisch an- 
getriebenen Ventila- 
tor von Gebr. Sulzer 
in Winterthur auf- 
gestellt, der rd. / 
ebm / sk unter 500 mm 
Wassersäule liefert 
und die Luft in eine 
a a en vor Ort endigende 
Rohrleitung von 
| 353 mm Dmr. hinein- 
drückt. Diese Anlage 
wird gegenwärtig 
durch einen zweiten 
Ventilator ergänzt, 
da auf eine Länge 
von etwa 1200 m 
kein neuer Seiten- 
stollen mehr getrie- 
ben werden kann 
und der eine Venti- 
lator kaum noch aus- 
reicht, wie man an 
dem Dynamitgeruch 
in der Vortriebstrecke® 
merkt. 
Was das Gestein 
betrifft, so hat man 
bisher Hochgebirg® 
kalk von einer è- 
steinshärte 5 bis € 
durchfahren, der 
so fest ist, daß eine 
Ausmauerung 
überflüssig erscheint. 


Lokomotive Nr. 4. 
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RG Später wird man vermutlich in Gneis geraten, so daß der Fig. 35, Schaltschema für Lokomotive Nr. 4. 
on Tunnel auch dann nicht ausgemauert zu werden braucht. | 
1 Pa e Blitzschutzvorrichtun 
u Man geht beim Vortrieb in der Weise vor, daß man zu- eine j 
e nächst einen in der Mitte 1,8 bis 1,0 m bohen Firststollen M, M3 Motoren der Lo- 
treibt, dessen Profil dem oberen Teil des Tunnelprofiles ent- komotive 
spricht. Dann nimmt man die Strosse so nach, daß der M, Motor für den ven- 
tilator 


Firststollen etwa 20 bis 30 m voreilt. Eine Zeitlang hat man 
=. einen Vorteil. hinsichtlich der Schnelligkeit des Vortriebes 
salz darin zu sehen geglaubt, daß man erst einen Sohlenstollen 
"in trieb und dann die Kalotte aussprengte. Um aber das Mate- 

-rial rascher und bequemer fördern zu können und die Ar- 
1 beiter gegen Unfälle, wie sie durch etwa vom First her- 
1 unterbrechendes Gestein möglich sind, zu sichern, hat dic 


U, Hauptschalter 


U. Schalter für den Ven- 
tilatormotor 


ANAND 


5 


4 Strommese er für den 
Gleichstrom motor 


N Unternehmung diese Art des Vortriebes einstellen lassen und 5 A; 42 Haupt- Strommes- 

a ist zu dem jetzigen, schon früher von ihr angewandten Ver- ser 

u fahren zurückgekehrt. Az Strommesser für den 
Ventilatormotcr 


. Gebohrt wird mit Maschinen; nur zum Anbringen der 
a Träger für die Kabel und Fernsprechleitungen werden auch 
F Handbohrer benutzt. Die Bohrmaschinen werden beim First- 
w stollen auf senkrechten, bei der Strosse auf wagerechten 
Spannsäulen befestigt. Für die Bohrmaschinen konnte von 
vornherein nur elektrischer Strom als Betriebskraft in Frage 
kommen, und es war ferner die Forderung zu stellen, daß 
die Bohrmaschinen nur geringes Gewicht besitzen, damit sie 
ohne große Mühe versetzt werden können; denn man darf 
an die körperlichen Kräfte der Arbeiter in solchen Höhen 
nur geringe Anforderungen stellen. Anderseits sollen die 


Gleichstrommotor 

wW Regulierwiderstände 
Spannung messer 

R Neben cbluß regulator 


B Sicherungen für die 
Motoren 


C Elektromagnet zur 
Bremse 


E Erde 
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Fig. 36 bis 39, 


Lokomotive Nr. 6. 
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Möller: Die Jungfraubahn und der Bau ihres Tunnels. 


Buhrmaschinen sehr leisiungsfähig und dauerhaft sein; aber 
geringes Gewicht einerseits, große l.eistungsfähigkeit und 
Betriebsicherheit anderseits sind Dinge, die eigentlich ein- 


ander ausschließen. 

Deshalb ist es 
auch der Bauleitung 
nicht leicht gewor- 
den, eine für den 
vorliegenden Zweck 
geeignete Bohrma- 
schine zu finden. 
Mau hat zuerst Dreh- 
bohrmaschinen der 
Maschinenfabrik Ocr- 
likon verwendet, die 
aber waren »die rei- 
no Uhrmacherarbeit« 
und erforderton des- 
halb außerordentlich 
viel Reparaturen. 
Dann sind Maschi- 
nen nach Thomson- 
Houston, geliefert 
von der Union Elek- 
trizitäts-Gesellschaft 
in Berlin, eingefübrt 
worden. Bei diesen 
wird der Kolben 
durch ein Solenoid 
hin und her bewegt; 
sie arbeiten also mit 
Gleichstrom und cr- 
fordern infolgedessen 


einen besonderen Umformer. 5 
schinen machen 350 Schläge in der Minute. 


Fig. 40. 
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Die Thomson-Houston-Ma— 
Sie haben sich 


ganz gut bewährt, aber neuerdings angeschafite Maschinen 
von Siemens & Halske A.-G., Berlin, die 420 bis 450 
Schläge in der Minute ausführen, haben sich als leistungs- 


fähiger erwiesen. 


Sie haben außerdem den Vorteil, daß 


Zeitschrift des Vereines 


dentacher T-ranlanırn 


werden kann; denn zum Betriebe dient ein Motor, der 
durch eine biegsame Welle mit der Bohrmaschine ver- 
bunden ist, wie die schematische Skizze Fig. 46 und die 


Abbildung Fig. 47 erkennen lassen. 


Lokomotive Nr. 6. 
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Die Welle treibt durch 
Vermittlung eines 
Kegelräderpaares 

eine Kurbelschleife, 

die einen Rahmen 
hin und her bewegt. 

In diesen Rahmen 

sind zwei Schrau- 

benfedern unter ci- 
nem Druck von je 

400 kg eingesetzt, 

deren eines Ende sich 

gegen die Endschei- 
be des Rahmens, de- 
ren anderes Ende 
sich gegen eine auf 
dem Stoßkolben dreh- 
bar befestigte Schei- 
be a, Fig. 46, legt. 

Die Federn bewir- 
ken, daß der Stol- 

kolben bei schneller 

Leweguug der Kur- 
bel über die durch 
den Kurbelhub bo- 
grenzten Lagen hin- 
ausfliegt und so 
durch seine Masse 
wirken kann. Der 
Stoßbobrer muß nun 


noch nach jedem Schlag ein wenig gedreht werden, damit 
seine Schneide nicht wieder in dieselbe Kerbe haut. Zu 
dem Zweck ist die Verlängerung des Stoßkolbens mit einem 
Gewinde versehen, das in einer im Gestell der Maschine dreb- 


bar gelagerten Mutter steckt. 


Beim Rückhub dreht sich das 


Gewinde in der Mutter, weil sie dann festgehalten wird, 


ny. 


i] 


eine beliebige S:romart, also hier Drehstrom, verwendet 


beim Schlag jedoch kann sich die Mutter selbst drehen, s 
daß keine Verrehung zwischen 
Schraube und Mutter auftritt. Die 
Drehbarkeit der Mutter in dem einen 
Sinn wird durch ein laufendes Ge 
sperre erreicht, indem die Mutter 
außen zu einem Sperrad ausgebildet 
ist, in das zwei am Gestell der Ma- 
schine befestigte Klinken greifen. 

Die beschriebene Maschine hat 
einen schwachen Punkt, und das 
sind die Federn. Weun diese nicht 
aus vorzüglichem Stahl hergestellt 
sind, dann brechen sie leicht und 
müssen oft ersetzt werden. Es scheint, 
als ob die Bauunternehmung, welche 
sich die Ersatzfedern selbst beschafft, 
nicht das beste Material verwendet: 
denn ein Arbeiter ist fast ständig mit 
Reparaturen beschäftigt. e 
weniger wurde zur Zeit melnes Be- 
suches die Bohrmaschine von Siemens 
& Halske A.-G. ausschließlich benutzt. 
Es sind 5 Maschinen vorhanden, von 
denen sich meist eine in Reparatur 
befindet. Auch haben die en | 
den Nachteil, daß sie sehr viel YO 
rat an Ersatzteilen erfordern. 


Fig. 41 „ Schaltschema für Lokomotive FNr. 6. 


zeitig zwei Bohrmaschinen 
und zwar bohrt man für d 
stollen 13 bis 15 Löcher von 


„ für die 
1,2 m Tiefe und 44 mm bis 2 m 


Schienen 1.1 bis 
7 
Jı My Motoren der Lokomotive 


M; Motor für den Ventilator 
U Hauptschalter 


O Ausschalter für den Venti- 


A Strommesser 
V Spannuogamesser 


; Löcher von 
Anfahr- und Bremswider- latormotor b Blitzschutz vorrichtung 1 an benutzt als Sprengstoff 
stände P Sicherungen für den Venti- G Gestellkontakte nes: ' otstollen 22 bis 25 BE 
N Notausschalter latormotor K Kontaktleltung für den Firsts 


f m 
| tine auf 1 
S Hauptstromsicherungen i 
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Q Beleuchtungstransformator 100 prozentige Spr engge 
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Fig. 42 bio 44. 
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Länge, für die Strosse rd. 
10 kg 83prozentiges Ge- 
latinedynamit. Zur Auf- 
bewahrung der Spreng- 
stoffe ist bei km 3,6 außen 
in der Bergwand eine 
Kammer in den Felsen ge- 
sprengt; bei km 4,2 be- 
findet sich eine kleine 
Kammer, worin der für 
3 bis 4 Tage nötige Vor- 
rat untergebracht werden 
kann. | 

Im Stollen arbeitet 
man zurzeit mit zwei bis 
drei Angriffen im 24stün- 
digen Arbeitstag, von de- 
nen jeder 0,83 bis 0,99 m 
Vortrieb ergeben soll. Bei 
der Strosse reichen zwei 
Angriffe aus, die je 1,2 bis 
l,e m liefern. Man kann 
also nicht mehr als 2,5 bis 3 m im Tage vorwärts kommen. 
Diese Leistung ließe sich möglicherweise noch weiter trei- 
ben, aber das wäre zwecklos, solange nicht die Aufgabe 
der Schotterung eine bessere Lösung gefunden hat. Denn 
wie bei den meisten Tunneln besteht auch hier die größte 
Schwierigkeit darin, den Schotter fortzuschaffen. 

Zum Fortbringen des Schotters dienen Seitenstollen, die 
ins Freie führen, und zwar konnte man, solange man sich 
mit dem Vortrieb noch in der Nähe eines dieser Seitenstollen 
befand, den Schotter mittels eines Bremsberges hinunterführen 
und ihn durch den Stollen ins Freie herauswerfen. Oberhalb 
der Station Rotstock geschah dies z. B. bis auf eine Strecken- 
länge von 800 m. Von km 4,45 an erhält jedoch der Tunnel 

eine Krümmung von 200 m Radius nach Süden, die ihn 
tiefer in den Felsen hineinführt, und auf dieser Strecke von 
1350 m Länge kann man der Mächtigkeit der Bergwandung 
wegen keine Seitenstollen mehr treiben, weil sie zu lang 
und daher zu kostspielig werden würden. Die Entfernung 
bis zum nächsten Seitenstollen ist aber für den Bremsberg- 
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Fig. 45, Anhängewagen., 


betrieb zu groß, und man 
schafft deshalb den Schot- 
ter vermittels einer Loko- 
motive in einem Güter- 
wagen fort. 

Der letzte Seitenstollen 

° befindet sich bei km 4,45. Er 

hat ein Gefällevon 87 vH und 
einen Querschnitt von etwa 
2x3 m; sein Boden ist mit 
dicken Blechplatten belegt. 
Wenn der Wagen mit 
Schotter vor diesem Schütt- 
stollen angekommen ist, so 
wird der Raum zwischen 
der Wagenplattform ‚und 
der Stollenmündung durch 
Blech überbrückt und das 
in hölzernen, unten mit 
Rollen versehenen Kasten 
liegende Gestein in den 
Stollen entleert. Im ganzen 
gewinnt man den Eindruck, 
als ob der Tunnelvortrieb 
rascher voranschreiten 
könnte, wenn die Frage der 
Schotterung eine befriedi- 
gendere Lösung fände. 

Die Schotterbeseitigung 
vermittels der elektrischen 
Lokomotive macht es nötig, 
daß der Oberbau und die 
Kontaktleitung mit dem 
Tunnelvortrieb gleichmä- 
Big fortschreiten, und das 


hat das Angenehme, daß 
die Bahn vollkommen betriebsfähig ist in dem Augenblick, 


Wo man zu einer neuen Station gelangt. Die Schotter- 
wagen, die auch das Baumaterial nach oben befördern, wer- 
den von denselben Lokomotiven verschoben, die für den 


Fig. 46. 


Bohrmaschine von Siemens & Halske A.-G. 
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Bayerischer B.-V. 


Bahnbetrieb dienen. Die Wa- 
gen sind durch einen Holz- 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure 


Fig. AT. Die Arbeitszeit ist in drei 


Balken mit der Lokomo s Bohrmaschine von Siemens & Halske A.-G. Schichten von je 8 Stunden 


gekuppelt und können auf 


diese Weise auch Schienen, — 
die in Stücken von 10,5 m 
Länge verwendet werden, 


aufnehmen, ohne daß die Vor- 
derwand der Lokomotive ein 
Hindernis bildet. 

Der Umstand, daß der 
Ausbau der Bahn mit dem 
Vortrieb Schritt hält, hat noch 
eine zweite Annehmlichkeit 
im Gefolge: die Beleuchtung 
der Arbeitstätten gestaltet sich 
sehr einfach. Eine Holzlatte 
mit fünf in Reihe geschalteten 
Lampen wird, wo man gerade 
Beleuchtung gebraucht, beim | 
Vortrieb, beim Verlegen der 
Gleise, beim Abstecken des | 
Tunnels, mit zwei Bügeln an | 
die Fahrdrähte gehängt und 
durch einen Draht mit der 
Schiene verbunden. 

Der Installationsplatz, Fig. 
45, ist, wie bereits erwähnt, 
vor dem Tunneleingang bei 
der Station Eigergletscher ge- 
legen. Dort findet man eine 
kleine Reparaturwerkstatt mit 
den notwendigen Werkzeug- 
maschinen, eine Zimmerwerk- 
statt und eine Bohrerschmiede. 
Ferner sind Wohnhäuser für 
Beamte und Arbeiter, Spei- 
cher für Banmaterial, Pro- 
viant und Kleidungsstücke 
vorhanden. Alles ist so ein- 
gerichtet, daß man im Winter 
monatelang ohne Zufuhr vom 


geteilt. Die Arbeiter sind 
meist Oberitaliener, die be- 
kanntlich die besten Tunnel- 
arbeiter abgeben. Der Mineur 
verdient 4,50 bis 4, 60 frs, der 
Handlanger 4 bis 4, 50 frs. 
„= Sämtliche Arbeiter erhalten 
L freie Unterkunft; nur für ihren 
Unterhalt müssen sie selbst 
aufkommen. Zu dem Zwecke 
bilden sie Kochgemeinschaf- 
ten, denen die Bauverwaltung 
zwei von ihr besoldete Köche 
überwiesen hat. Die Vor- 
räte werden von den Kö- 
chen in den Magazinen der 
Verwaltung eingekauft, und 
die Kosten werden monatlich 
auf die einzelnen Arbeiter 
verrechnet. Durchschnittlich 
stellt sich die Nahrung für 
einen Arbeiter auf 1,10 frs pro 
Tag, wozu noch 50 bis 70 cts 
für Brot und für diejenigen, 
die es wünschen, noch 40 cts 
für Wein kommen. 

Die körperliche Arbeit 
ist nicht schwer, da fast gar 
nicht mit der Hand gebohrt 
wird. Wenn trotzdem man- 
che Arbeiter, nachdem sie 
einige Monate in dieser Höhe 
gearbeitet haben, wieder ins 
Tal zurückwandern, so ist 
zumeist wohl die Langeweile 
während der freien Zeit da- 
ran schuld. Manche der Be- 
amten, die sich monatelang 
oben aufhalten, leiden im 
Sommer an Schlaflosigkeit, im 


Tal leben kann; ist Fig. 48. Winter dagegen an 


doch sogar ein mäch- 
tiger Backofen vor- 
handen. Brennstoffe 
werden nur zum %% ————— 


für die Schmiede- 7 12 = f paaa Pa 
werkstatt benutzt; =i 1 — i 

sonst dient der elek- 
trische Strom zum 
Erwärmen, sei es, 
daß es sich um die 
Heizung der Räume, 


Schläfrigkeit; die 
meisten sind aber 
von solchen Erschei- 


N TE } er Fi nungen frei geblie- 
Kochen, Backen und 27 m — Iy y 34 


Dauernden 


ich gehört habe, noch 
niemand durch das 
Höbenklima erlitten. 
Fahrgäste, die nur 
auf kurze Zeit und 
ohne jede körper- 


— ý re ee . N Bien 90 ben. 
re 7 570 A Schaden hat, soweit 
| = 8 H 


um das Schmelzen Lebensm- orache BR — | 3 liche Anstrengung 
von Schnee zur Ge- gang | a O , Y AUT T mit dor Junglrauban 
winnung von Wasser ,, a = NE, in diese Höhe p l 
im Winter — im „ => men, baben schwer 
Sommer kann man lich etwas von der A 
Gletscherwasser verwenden — oder um das Auftauen von genannten Bergkrankheit zu fürchten; wenigstens hat aa- 


Dynamit handelt. 


rüber noch nichts verlautet. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 20. Juni 1904. 
Bayerischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 22. Januar 1904. 
Vorsitzender: Hr. Schröter. Schriftführer: Hr. Beck. 


Die Sitzung wird in Gemeinschaft mit dem Architekten- 
und Ingenieurverein und dem Polytechnischen Verein abge- 


halten. Unter den Gästen befindet sich S.K. Hoheit Prinz Lud- 
wig von Davern. 


1 
t 


Hr. Prof. Proskauer (Gast) spricht über die Reinigung 
der Abwässer. Er führt aus, daß bei der Abe sserref durch 
die Entscheidung über das zu wählende Verfahren Jen 1 
erschwert wird, daß deren eine große Zahl en ür 
die von Erfindern und Patentinhabern empfohlen Abr hat. Es 
deren Zweckmäßigkeit man aber gar keine 7 zur Ab- 
gibt nicht weniger als 800 patentierte Fällungsmit | 
wässerreinieung. 

In den leien Jahren sind durch das 3 
ken des Hygienikers und des Technikers bedeu 


ımenwir- 
de Fort- 
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schritte zu verzeichnen gewesen. Es ist der Grundsatz 
aufgestellt wor.len, daß Haus- und Fäkalwasser unbedingt 
zusammengehören, daß man aber nicht immer die Regen- 
wässer zusammen mit diesen abführen muß. Da das Nieder- 
schlagwasser nur bei Beginn eines Regens verunreinigt ist, 
so ist nichts dagegen einzuwenden, daß man es ohne vorherige 
kostspielige Reinigung in den nächsten Wasserlauf leitet. Fiir 
die Haus- und Fäkalwässer fallen dann die Kläranlagen und 
Kanäle verhältnismäßig klein aus, weil diese Wässer ihrer 
Menge nach keinen großen Schwankungen unterliegen. 

Die mechanische Klärung ist da am Platze, wo die Vor- 
flutverhältnisse ganz besonders günstig sind. Wenn man auch 
nicht alle Sinkstoffe auf rein mechanischem Wege beseitigen 
kann, so ist man doch augenblicklich in der Lage, Sinkstoffe 
bis zu 5 und sogar bis zu 3 mm Korngröße herunter von den 
Wasserläufen fern zu halten, so daß sie diesen keinen Schaden 
mehr zufügen, wenn die Stromgeschwindigkeit zur Verteilung 
der noch übrig bleibenden Verunreinigungen genügt. 

Die Abwässer müssen unbedingt in frischem Zustande, 
bevor sie in Fäulnis übergegangen, oder nachdem sie völlig 
ausgefault sind, in den Vorfluter eingeleitet werden. Die erste 
Bedingung ist bei den Klärbecken und Klärbrunnen nicht zu 
erfüllen, weil die Strömung langsam ist und die abgesetzten 
Stoffe schwer zu beseitigen sind. Weitaus besser ist die Klä- 
rung durch mechanisch bewegte Zitterwerke oder Rechen, 
die schon jetzt, wie in Frankfurt nach dem Verfahren des 
Ingenieurs Uhlfelder, gut arbeiten. Zu erwähnen sind hier 
auch die Ausführungen von Riensch & Schneppendahl in 
Wiesbaden. 

Eine große Rolle spielt die Verdünnung der Abwässer. 
Stark verdünnte Abwässer sind ungefährlich, sollten aber 
immer, bevor sie in den Vorfluter fließen, mechanisch gereinigt 
werden. Bei ungiinstiger Vortlut müssen auch die gelösten 
Bestandteile entfernt werden, was am besten dureh Beriese- 
lung geschieht; aber nicht alle Abwässer, namentlich nicht 
die von Fabriken zur Verarbeitung von Teerèerzeugnissen, 
können dadurch gereinigt werden. Hier gibt es nur das Mit- 
tel, sie möglichst zu verdünnen. 

Als Ersatz der Rieselfelder dienen die Einrichtungen, 
bei denen die Abwässer durch sogenannte Oxvdations- 
körper, d. s. Koks und Schlackenhaufen in Korngrößen von 
bis 8 mm, geleitet werden. Von Zeit zu Zeit wird der Vor- 
sang unterbrochen, damit man den Oxydationskörper lüften 
und dadurch regenerieren kann. Die Größe der Kontakt- 
betten, 1,5 bis 3 cbm Füllung für Lcbm Abwasser, ist von der 
Verdünnung des Abwassers abhängig. Am billigsten im Be- 
triebe sind die mechanischen Kläranlagen, teurer die Riesel- 
felder, am teuersten die Kontaktfilter; letztere kosten etwa 
1A pro Jahr und Kopf. 

In neuerer Zeit hat man an Stelle des absetzend wirken- 
den ein ununterbrochenes Verfahren einzuführen versucht, 
wobei die Abwässer, in Tropfen aufgelöst, durch das Bett hin- 
durchsickeru; damit sollen in England gute Erfolge erzielt 
worden sein. Erwähnenswert ist noch das sogenannte Kohlen- 
breiverfahren, wobei, wie in Potsdam und in einigen Berliner 
Vororten, Braunkohlenpulver mit den Abwässern gemischt und 
dann mit einem Fällmittel, wie Eisen oder Tonerdesalze, ver- 
setzt wird. Die vom Wasser befreiten Rückstände werden 
gepreßt und in industriellen Betrieben verfeuert. Das Ver- 
a. ist aber teuer; es kostet 1,25 bis 1,75 A pro Kopf und 
ahr. 


Sitzung vom 5. Januar 1904. 
Vorsitzender: Hr. Schröter. Schriftführer: Hr. Beck. 
Anwesend 90 Mitglieder und Gäste. 
Hr. Geheimer Hofrat Prof. Dr. Brentano (Gast) spricht 


iiber 
Kartelle und Trusts. 


Wie er ausführt, redet man heutzutage noch so, als wenn 
wir im Zeitalter der Gewerbefreiheit und des freien Wettbe- 
werbes lebten; tatsächlich leben wir im Zeitalter des mehr und 
mehr sich ausbreitenden Monopols. Bereits mehr als ein Jahr- 
tausend hat das gewerbliche Leben Europas einst unter der 
Herrschaft des Monopols gestanden. Aber man hat damit gebro- 
chen, einmal, weil es Tausende der Möglichkeit beraubte, sich 
selbständig ihr Brot zu verdienen, sodann, weil es sich als 
Hemmnis des technischen Fortschrittes erwies. Die Folge dieser 
ung war, daß Deutschland von denjenigen Ländern über- 

ügelt wurde, die dem entstehenden Großbetrieb die Freiheit 
en, ‚welche sein Lebenselement war, Freiheit sowohl 
wer seinmischung als auch von den Schranken der ge- 
un Körperschaften. Dieses Verlangen des Groß- 

ER es nach Freiheit wurde getragen von der aufkommen- 
115 i ationalökonomie; wenn man einen jeden sich selbst 

erlasse, so schloß man, werde das Wohl jedes einzelnen und 
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damit das Wohl aller am besten verwirklicht. Die von den 
Lehren und Interessen des Groß betriebes beherrschte Gesetz- 
gebung schritt sogar dazu, jede Vereinigung zu verbieten, um 


jedem die Möglichkeit, sich frei zu entfalten, zu wahren. Man 


glaubte eben, daß das Interesse eines jeden mit Notwendigkeit 
zum Wettbewerb führe, weil es nur dabei gewahrt werden 
könne. 

Allein die Richtigkeit dieser Lehre hatte die unbe- 
dingte Uebertragbarkeit von Arbeit und Kapital zur Voraus- 
setzung. Wo diese fehlte, führte es zur Vereinigung. Der 
herrschenden Lehre wurde zuerst von Seiten der Arbeiter 
widersprochen, die nur durch Organisation ihr Interesse zu 
wahren vermögen. Trotz strenger Strafen beharrten sie bei 
den Verbänden. In dem Maße, wie die Zunahme des un- 
übertragbaren Kapitals in den verschiedenen Industriezweigen 
tortschritt, entstanden «dann auch Kartellierungsversuche in 
den übrigen Industriezweigen. Schließlich ist das Kartellieren 
Mode geworden, und Kartelle finden sich selbst in Erwerbs- 
zweigen, wo alle Bedingungen für ihr Vorhandensein und 
ihr Wirken fehlen. Kartelle können nämlich nur in den- 


jenigen Produktionszweigen gedeihen, die Massenartikel nach 


feststehenden Preissätzen herstellen; in allen Produktionszwei— 
gen, wo das Erzeugnis individuell ist, muß dagegen auch der 
Preis ein besondrer sein. Dazu kommt, daß die Betriebe, welche 
Massenerzeugnisse nach festen Preissätzen herstellen, nur 
wenige sind, während sich die Betriebe mit individueller Er- 
zeugung sehr zahlreich finden. Jenes erleichtert, dieses er- 
schwert die Kartellbildung. Damit hängt zusammen, daß die 
Kartellbildung auch leichter oder schwerer ist, je nachdem in 
einem Lande Schutzzoll oder Freihandel herrscht. Im übrigen 
gibt es aber anch in Freihandelsländern Kartelle. 

Die Preispolitik der Kartelle ist dieselbe wie die jedes 
Kaufmanns, d. h. sie geht dahin, den höchsten Preis zu er- 
zielen, der nach Lage des Marktes erzielbar ist; indes be- 
steht hinsichtlich der Weitsichtiekeit oder Kurzsichtigkeit, 
womit sie dieser Politik huldigen, ein großer Unterschied je 
nach der Art der Organisation der Kartelle. Hier ist der 
wichtigste Unterschied derjenige zwischen Vereinbarungen 
unter selbständigen Unternehmern, welche diesen noch ein 
größeres oder geringeres Maß von Verfügungsfreiheit ge- 
statten, unsern deutschen Kartellen, und den Trusts, bei wel- 
chen die Selbständigkeit der dazugehörigen Werke völlig in 
einer unter einem einheitlichen Unternehmerwillen stehenden 
Aktiengesellschaft aufgegangen ist. Der Unterschied ist von 
großer sozialer wie volks wirtschaftlicher Bedeutung. In ersterer 
Beziehung bedeutet das Kartell die Gewähr des Bestehens 
seiner Teilnehmer gegenüber übermächtigen Produzenten. Im 
Trust dagegen wird die Selbständigkeit der einzelnen Unter- 
nehmungen vernichtet; dagegen bietet er den Vorteil, daß er 
die Beteiligung kleiner Kapitalisten an den Vorteilen des 
(roßbetriebes gestattet. Volks wirtschaftlich wird bei beiden 
der Kaufman zum bloßen Agenten herabgesetzt; dagegen 
haben beide eine verschiedene Bedeutung. Der Trust, der 
nieht nur die ‚Verwertung der Erzeugnisse, sondern auch die 
technische Leitung und die Verwaltung der einzelnen zuge- 
hörigen Werke in einer Hand vereint, sucht den höchsten Ge- 
winn nicht durch Steigerung der Preise, sondern durch Ver- 
minderung der Erzeugungskosten zu erzielen; das ist im 
allgemeinen volkswirtschaftlichen Interesse. Das Kartell da- 
gegen, das die leistungsunfähigsten Werke gegen Vernichtung 
ihrer Selbständigkeit schützt, muß die Preise so hoch treiben 
daß auch die Erzeugungskosten des leistungsunfähigsten 
dadurch gedeckt werden; es übt also keinen Einfluß auf 
255 en sondern erstrebt lediglich einen »angemessenen« 


Das schädigt nicht nur den sogenannten nackten Kon- 
sumenten, sondern vor allem die Fertigfabrikation. Kartelle 
bilden sich nämlich besonders in der früheren Stufe des Pro- 
duktionsvorganges der gebrauchfertigen Ware. Bei uns sind 
die wichtigsten die Kohlenkartelle, das Kokssvndikat und die 
Roheisensyndikate. Diese erstrecken ihren Einfluß auf alle 
selbst die entferntesten Zweige der Fertigfabrikation, und ihre 
Wirkung ist, daß alle Betriebe, die auf den Bezur von Kohle 
und andern Rohstoffen von andern Betrieben angewiesen si d, 
in wirtschaftlichen Niedergangzeiten gegenüber den PA ETE 
ten Werken, welche diese Rohstoffe selbst erzeugen, so u 
günstig stehen, daß sie sich auf die Dauer nicht zu halter 
vermögen. Die Benachteiligung der reinen Werke geschi hi 
1) durch Hochhalten des Preises des kartellierten Erzeugni 8 
im Inland und 2) durch billigeren Verkauf ins Ausland 1 
folge des ersteren werden die reinen Betriebe durch den hei. 
mischen Wettbewerb der gemischten Betriebe erdrückt i 
folge des zweiten erlangen ihre Konkurrenten im Ausla d die 
a TA und Halbfabrikate, die sie verarbeiten billi 5 
als sie. Die Folge dieser Preispolitik der Kartelle 138 . 
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daß die Ausschaltung der Betriebe in eine spätere Stufe des 
Produktionsvorganges verlegt wird: Die Preispolitik der Kar- 
telle rettet die leistungsunfähigen Betriebe einer früheren Stufe 
davor, ausgeschaltet zu werden, indem sie Betriebe einer 
späteren Stufe ausschaltet, die sonst leistungsfähig geblieben 
wären; nur diejenigen Betriebe der späteren Stufen vermögen 
sich zu halten, die sich mit Betrieben der vorhergehenden zu 
gemischten Betrieben vereinen. Daher die heftigen Klagen 
des Produzenten, je weiter wir in die Fertigfabrikation hinein- 
kommen, über die Kartelle in den früheren Stufen des Pro- 
duktionsvorganges: die Kartellenquete gibt von der Gesinnung 
dieser unter der Preispolitik der Kartelle der Rohproduzenten 
leidenden Weiterverarbeiter ein deutliches Bild. 


Staatliche Verbote gegenüber diesen Monopolbildungen 
haben sich als unwirksam erwiesen. Bei der kartellfreund- 
lichen Gesinnung des Reichsamts des Innern ist daran nicht 
zu denken. Sein Heilmittel heißt: »Kapitalisten aller Ge- 
werbe, vereinigt euch!« Die verschiedenen Zweire der 
Fertigfabrikation sollen sich zu Verbänden zusammentun; 
dann kann, ähnlich wie im Einigungsamte zwischen den 
Verbänden der Arbeitgeber und Lohnarbeiter, bei gemein- 
samer Verhandlung ein Ausgleich der entgegenstehenden 
Interessen gefunden werden; an der Spitze dieser Neu— 
organisation der Industrie denkt man sich dann wohl ein 
Generaleinigungsamt, das Kartell der Kartelle. Allein die 
Schwierigkeiten der Organisation des Fertigfabrikanten sind 
groß. Wären sie überwunden, so würde es folgerichtig und 
gerecht sein, daß auch die Kartelle derjenigen in die 
große Neuorganisation von Einigungsämtern aufgenommen 
würden, welche ihre Arbeitsleistung als selbständiges Gnt 
an die Betriebsunternehmer verkaufen: das läßt sich auch 
nach der Rede Posadowskvs am 30. Januar über die Berufs- 
vereine der Arbeiter erwarten. 


Wie steht es mit den Aussichten auf Verwirklichung 
dieser Absicht? Ihre Schwäche liegt in der Monopolstel- 
lung der einzelnen kartellierten Industriezweige. Es wird 
unmöglich sein, sie zu einer Einigung über den »ange- 
messenen« Preis zu bringen, solange nicht die Möglich- 
keit, die vom Käufer begehrte Ware anderweitig zu be. 
schaffen, den Verkäufer zur Nachgiebigkeit zwingt. Bei 
einem Zoll, der den auswärtigen Wettbewerb ausschließt, und 
bei der Monopolisierung des Inlandmarktes dürfte niemals da- 
rauf zu rechnen sein. Anders der Freihandel! Er macht zwar 
nicht Kartelle unmöglich, wohl aber die genannten Mißbräuche 
der Kartelle, vor allem das Verkaufen zn niedrigeren Aus- 
landspreisen auf Kosten der heimischen Verbraucher, insbe- 
sondre der heimischen Fertigfabrikation. Allein eine Herab- 
setzung hat einstweilen ebenso wenig Aussicht auf \erwirk- 
lichung, wie die Kartellierung der Fertigfabrikanten. Das Aus. 
kunftsmittel aber, das Geheimrat Hittorf aus Gelsenkirchen 
als sein Ideal bezeichnet hat, daß alle Rohstofie im Inland 
blieben und unsre Ausfuhr lediglich auf Fertigfabrikate er- 
streckt würde, ist bei Schutzzöllen nicht anwendbar; denn es 
würde bei dem die Preispolitik der Kartelle beherrschenden 
Grundsatz, die Preise auf die Höhe der Erzeugungskosten der 
leistungsunfähigsten Betriebe zu treiben, die Kanffähigkeit 
der Verbraucher, aus deren Einkommen die Ausfuhrprämien 
für Fertigfabrikate gezahlt werden müßten, so rasch erschöp- 
fen, daß an eine Ausfuhr von Fertigfabrikaten nicht mehr zu 
denken wäre. Und wie, wenn nach dem Muster der Brüsseler 
Zuckerkonvention das Ausland einer solchen durch Prämien 
gestützten Ausfuhr von Fertigfabrikaten mit entsprechenden 
Zuschlagzöllen begegnen würde? 

Die Frage stellt sich also auf dem industriellen, ebenso 
wie auf dem agrarischen Gebiete: Hat Deutschland ein 
orößeres Interesse daran, seine leistungsunfähigen Betriebe in 
der Rohproduktion zu erhalten, oder daran, daß seine Fertig- 
fabrikation siegreich fortschreitet? Die Antwort kann nicht 
zweifelhaft sein, weder für Dentschland noch für Bayern. 
Für Bavern erscheint die Gefahr besonders bedrohlich, denn 
der Schwerpunkt seiner gesamten Industrie liegt in der Fertig- 
fabrikation. Als Hauptmittel, Bayern vor der Gefahr zu 
retten, daß es für den „ des Lebenselements des moder- 
nen Wirtschaftslebens, der Kohle, von einer monopolisierten 
Gesellschaft abhängig wird, empfiehlt der Vortragende den 
Ankauf von Kohlenzechen im Ruhrgebiet durch den bayeri- 

Staat. ; 
rs der folgenden Erörterung weist Hr. von Miller da- 
rauf hin, daß der Reichtum der bayerischen Wasserkrälte im 
allgemeinen stark überschätzt werde, und gibt der Befürchtung 
Ausdruck, daß durch die in der letzten Zeit vorgenommenen 
Vereinigungen unsrer großen elektrischen Unternehmungen 
der Unternehmungsgeist unsrer Elektroingenieure erlahmen 
werde, nachdem der bisher vorhandene scharfe Wettbewerb 
ausgeschaltet sei. 
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Sitzung vom 18. Februar 1904. 
Vorsitzender: Hr. Schröter. Schriftführer: Hr. Beck. 
Anwesend 80 Personen. 


Die Sitzung wird gemeinsam mit dem Architekten- uud 
Ingenieurverein abgehalten. 

Hr. Carstanjen spricht über bewegliche Wehre vergl. 
den Vortrag von Freytag auf der folgenden Seite). 


Sitzung vom 24. Februar 1904. 
Vorsitzender: Hr. Schröter. Schriftführer: Hr. Herbst. 


Die Sitzung wird gemeinsam mit dem Elektrotechnischen 
Verein, München, abgehalten. 

Hr. Erlwein spricht über Ozon und seine Ver- 
wendung. Er weist darauf hin, daß Ozon als Oxxdationsmittel 
wegen seines verhältnismäßig hohen Preises nur dort in Frage 
kommt, wo man mit kleinen Mengen verhältnismäßig wert- 
volle Oxydationswirkungen erzielen kann, z.B. für die Ent- 
keimung von Trinkwasser, bei der es sich darum handelt, 
Lanz geringe Mengen von Bakterien durch eine entsprechend 
geringe Menge von Ozon abzutöten. Er zeigt an Hand um- 
fangreicher Versuchstabellen, daß alle krankheiterregenden 
Bakterien, von Typhus, Cholera und Ruhr, um deren sichere 
Beseitigung es sich beim Wasser handelt, durch Ozon abge- 
tötet werden. 

Die Ozonisierung des Wassers kommt da nicht in Frage, 
wo man gutes Hochquellenwasser oder wirklich bakterien- 
freies Grundwasser zur Verfügung hat. Da es aber außer 
Zweifel steht, daß durch das Ozonverfahren alle im Wasser 
vorkommenden Krankheitsbakterien abgetötet werden, und da 
die Ozonbehandlung durchschnittlich nur etwa ebensoviel 
kostet wie die bisherige Filterung, so verdient die Ozon- 
technik überall, wo man ein unzuverlässiges Rohwasser ganz 


sicher in ein einwandfreies Trinkwasser verwandeln will, 
ernstliche Beachtung). 


Sitzung vom 18. März 1904. 
Vorsitzender: Hr. Schröter. Schriftführer: Hr. Beck. 
Anwesend 40 Personen. 


Hr. Koob spricht über die graphische Ausmittlung 
der Dampfturbinen‘?). 


Darauf werden Vereinsangelegenheiten erledigt. 


Eingegangen 27. Juni 194. 
Breslauer Bezirksverein. 


Ausflug nach Striegau am 4. Juni 1904. 


Zunächst wurde die Fabrik der Aktiengesellschaft 
für Bürstenindustrie besichtigt, die, im Jahre 1566 von 
Karl Roegner gegründet, aus kleinen Anfängen zu großer 
Bedeutung herausgewachsen ist. Durch eine von ihren Inge. 
nieuren, vor allem von ihrem jetzigen Betriebsleiter Karl 
Rehse, in der Mitte der 80er Jahre konstruierte Bürsten-Ein- 
ziehmaschine ist es ihr nämlich gelungen, die Herstellung von 
Bürsten zu einer Großindustrie zu erheben. In der Fabrik 
werden jetzt täglich 18000 Bürsten jeglicher Art hergestellt. 


Die Dampfkraftanlage besteht aus 2 Zweiflammrohrkes- 
seln von je 60 qm und einem Batteriekessel von 125 qm 
Heizfläche. Die liegende Verbundmaschine leistet 160 PS. Die 
Kraft wird zum Teil elektrisch übertragen. Außer dem in 
einer eigenen Sägemühle in Galizien geschnittenen Buchen- 
holz verarbeitet die Fabrik schlesische Stämme, die auf einem 
Vollgatter, einem Bundgatter und einer Furniersäge ge- 
schnitten werden. Die Hölzer werden auf Bandsägen, Hobel- 
maschinen und Fräsmaschinen verschiedenster Art zu Bürsten. 
hölzern verarbeitet. Als Borsten findet man die Schweif. und 
Mähnenhaare von Pferden und Schafböcken, sowie die Borsten 
von Schweinen verschiedenster Länder, ferner die Faser des 
Palmenblattes, die Reiswurzel und für Sonderzwecke die ge- 
spaltene Gänsefeder. In FNeusalz a. O. hat die Firma eine 
eigene Borstenzurichterei, wo 200 Arbeiter mit dem Waschen 
und Zurichten der Borsten beschäftigt sind. 

Die Bürstenhölzer werden zum größten Teil auf den 11 
wähnten Einziehmaschinen gebohrt, wobei von 280 Höl- 
zern gleichzeitig das eine gebohrt und das andre mit Borsten 
versehen wird. Es sind 100 Einziehmaschinen verschiedenster 
Konstruktion vorhanden. Für kleinere Bestellungen kommt 
auch die von Hand gearbeitete Bürste in Frage. 


1) vergl. Z. 1904 S. 69. 
2) Z. 1904 8. 860. 


Band 48. Nr. 48. 
26. November 1901. 


Im Dienste des Unternehmens stehen etwa 1000 Arbeiter 
und 60 Beamte. 


Darauf besichtigten die Teilnehmer am Ausflug den Gra- 
nitsteinbruch des Hrn. Bartsch. 


Eingegangen 16. Mai 1904. 
Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 28. April 1904. 
Vorsitzender: Hr. Stich. Schriftführer: Hr. Hammer. 
Anwesend 52 Mitglieder und 16 Gäste. 


Nach Erledigung von Vereinsangelegenheiten spricht Hr. 
Freytag über bewegliche Wehre, insbesondre Wal- 
zenwehre. 

Die Forderung, bewegliche Wehre so zu gestalten, daß 
eine regelrechte Wasser- und Eisabfnuhr jederzeit gesichert ist, 
ohne daß die Nutzbarmachung des Wasserlaufes mehr als not 
wendig gestört wird, hat im Laufe der Zeit zu den verschie- 
denartigsten Konstruktionen geführt, über die der Vortragende 
einen Ueberblick gibt. Ausgehend von der einfachsten Bau- 
art, den Balkenwehren, bespricht er Nadel- und Rolladenwehre, 
Schützenwehre, Klappen- und Trommelwehre, sowie die be- 
sonders in Amerika zur Anwendung gelangten sogenannten 
Bärenfallen und erläutert die Vor- und Nachteile der einzel- 
nen Wehrarten. 

Der Redner wendet sich dann der neuesten Ausfüh- 
rung eines beweglichen Wehres zu, dem Walzenwehr der 
Maschinenbaugesellschaft Nürnberg. Dieses verdankt seine 
Entstehung den Untersuchungen, die anläßlich des Um- 
baues der Wehranlagen im Main bei Schweinfurt angestellt 
wurden. An Stelle eines Ueberfallwehres wurde in den Neben- 
arm des Maines ein Grundablaß von 18 m Weite eingebaut, 
der hauptsächlich der Hochwasserabfuhr zu dienen hat, bei 
Eisgang jedoch geschlossen bleibt. Im Hauptarm des Maines 
dagegen, wo bisher Grundablässe vorhanden waren, wurde 
ein Ueberfallwehr von 35 m l. W. errichtet, damit hier die Eis- 
massen künftig in der Richtung des Flusses abgehen können, 
während bisher der Eisabgang nur quer zur Flußrichtung 
durch den Nebenarm des Maines möglich war. 

Zur Erhaltung des Staues wie zur Regelung der Wasser- 
stände in der eisfreien Zeit mußte das Ueberfallwehr eine 
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leicht bewegliche Verschluſß vorrichtung erhalten. Hierfür 
schien kein einziger der bisher bekannten Wehrverschlüsse 
geeignet, während das Walzenwehr allen Bedingungen ent- 
sprach und daher zur Anwendung gelangte. Den ‚Verschluß- 
körper bildet ein 37,5 m langer Zylinder von kreisförmigem 
Querschnitt mit 2 m Dmr. und 88 t Gewicht, der bei der Be- 
wegung auf beiderseitigen Laufbahnen gewälzt und durch 
Zahnstangen geführt wird. Der Antrieb erfolgt einseitig durch 
ein Seiltriebwerk. 

Die Grundzüge des Walzenwehres sind so einfach, daß 
man daranging, auch den Grundablaß mittels einer Walze 
zu verschließen. Der kreisrunde Querschnitt eignete sich in- 
des hier nicht, weil bei geschlossenem Grundablaß der Ober- 
wasserstand bis 4,2 m über Sohle steigen kann und der Auf- 
trieb zu groß geworden wäre. Daher hat nur der obere Teil 
des Querschnittes die Kreisform mit 3 m Dmr. erhalten, wäh- 
rend der untere Teil in einen schnabelförmigen Ansatz aus- 
läuft. Der Antrieb erfolgt hier beiderseits mit Seiltriebwerken. 
Der Grundablaß ist seit Mai 1902, das Ueberfallwehr seit De- 
zember 1903 in Betrieb. Die beiden Verschlußvorrichtungen 
haben sich bis jetzt vollkommen bewährt. 

Der Vortragende betont schließlich, daß die Walzenwehre 
leicht auch für größere Stauhöhen und Weiten ausgeführt 
werden können, und erläutert den Entwurf eines Walzenwehres 
für 8 m Stauhöhe. Was die Verwendung von Wehren bei 
Flußkanalisationen avlangt, so glaubt der Redner, daß bei 
Flüssen mit ungünstigen llochwasser- und Eisverhältnissen 
sowie ınit starker Geschiebeführung die Walzenwehre am ge- 
eignetsten seien. Aber auch in andern Fällen werden die 
Walzenwehre mit andern Wehren erfolgreich in Wettbe- 
werb treten können, insbesondre wenn es sich um bedeutende 
Stauhöhen, möglichst geringe Zahl von Staustufen, sowie rasche 
und sichere Handhabung handelt. 

Eingegangen 20. Juni 1904. 
Mittelthüringer Bezirksverein. 


Sitzung vom 7. Mai 1904. 
Vorsitzender: Hr. H. Gahler. Schriftführer: Hr. Anger. 
Anwesend 19 Mitglieder und 2 Gäste. 
a. Versammlung beschäftigt sich mit Vereinsangeleren- 
reiten. 


Bücherschau. 


Roues et turbines à vapeur. Von K. Sosnowski. 
Paris 1904, Ch. Béranger. 234 S. $° mit 356 Fig. 

Das vorliegende Werk, dessen Grundlagen in älteren 
Abhandlungen des Verfassers, veröffentlicht insbesondre im 
Bulletin de la Société d’Encouragement pour l'Industrie natio- 
nale, zu suchen sind, bietet eine ziemlich gedrängte Zusam- 
menstellung dessen, was bis in die neueste Zeit auf dem Ge- 
biete der Dampfturbinen erfunden worden ist. Weiter gehend 
als es dor heutigen Anschauung entspräche, unterscheidet 
der Verfasser reine Ueberdruckmotoren (Urform: der Herons- 
Ball), Dampfräder (als Parallelforınen der Wasserräder), Dampf- 
turbinen und gemischte Motoren mit schraubenlinienartig oder 
ähnlich verlaufenden Dampfwegen. Insgesamt sind rd. 110 
Turbinenkonstruktionen an Hand recht deutlicher Zeichnungen 
in zeitlicher Aufeinanderfolge beschrieben, während im An- 
hang eine Zusammenstellung der besprochenen Turbinenbau— 
arten nach den obigen Klassen geordnet aufgenommen ist. 
Das Buch macht keineswegs den Anspruch darauf, mehr als 
eine kritiklose Aneinanderreihung ohne Lehrbuchcharakter zu 
sein; doch hat daneben ein kurzer Abschnitt über Theorie 
und Wirtschaftlichkeit der de Laval- Turbine noch Raum ge- 
funden. Von besonderm Interesse ist es, die verschiedenen 
Wandlungen der bis 1884 zurückreichenden Patente von Par- 
sons zu verfolgen. Hr. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Dampfturbine, Entwicklung, Systeme, Bau und 
Verwendung. Von Wilhelm Gentsch. Hannover 1905 
Helwingsche Verlagsbuchhandlung. 395 Seiten mit 637 Fi u- 
ren und 4 Tafeln. Preis 16 A. i 


Preis 9 A. 


Taschenatlas über alle Teile der Erde mit geo- 
graphisch-statistischen Notizen von Otto Weber. 
Von Chr. Peip. Stuttgart und Leipzig 1904, Deutsche Ver- 
lagsanstalt. 36 Haupt- und 70 Nebenkarten. Preis 2,50 A. 


Mit großer Geschicklichkeit ist in dem vorliegenden Werkchen 
auf kleinem Raum ein reicher Inhalt untergebracht: 80 Druckselten 
enthalten statistische Angaben über die verschiedenen Erdteile und 
Länder. Daran schließen sich Karten, die durch Deutlichkeit ausge- 
zeichnet sind. Das Format des Buches, 9,5% 16 cın, gestattet, es be- 
quem in der Tasche unterzubringen. 


Ausführliches Handbuch der Eisenhüttenkunde 
Gewinnung und Verarbeitung des Eisens in theoretischer and 
praktischer Beziehung unter besondrer Berücksichtigung der 
deutschen Verhältnisse. Von Dr. Herm. Wedding. 2. voll- 
ständig umgearbeitete Auflage von des Verfassers Bearbeitun 
von Dr. John Percys Metallurgy of iron and steel. III. Band. 
Die Gewinnung des Eisens aus den Erzen. 1. Lieferung. 
Braunschweig 1904, Friedrich Vieweg & Sohn. Preis 16 M. 


Berechnung der Wochselräder zum Gewinde- 
schneiden auf der Drehbank. Von Otto Lippmann 
2. Aufl. Dresden-Trachau 1904, Otto Lippmann. 48 S. go, 
Preis 50 Pfg. a 

Das Büchlein ist in erster Linie für Dreher b 

estimmt und 
Anleitungen zum Berechnen der Wechselräder nebst ae i 


spielen. Gegenüber der ersten Auflage i 
ge ist der Inhalt durch 
schnitt Maschinen und Werkzeuge für Dreherei vermehrt n 


Die Mechanik in ihrer Entwi 
es vicklung. ist 
kritisch dargestellt von Dr. Ernst Mach. 5. ee 
zig 1904. F. A. Brockhaus. 561 Seiten 8° mit 257 Figuren. 
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Uebersicht neu erschienener Bücher. — Zeitschriftenschau. 


Zeitschrift des Vereines 


deutscher Ingenieure 
— —36S nm 000 0 dentscher Ingenieure 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3, 


Schiffs. und Seewesen. Arenhold, L. Ausweicheregeln für Boote. 
Kurze Zusammenstellung der internationalen Bestimmungen über 
Ausweichen, Lichterführung usw. Besondere Vorschriften für den 
Kieler Hafen. 4. Aufl. Kiel 1904. Lipsius & Tischer. Preis 0,20 f. 


— Banning, Rud. Zur Theorie des Segelns. (Progr.) Hamburg 
1304. Herold. Preis 2,50 &. 

— Delpeuch, Maurice. La navigation tous marine A travers les 
siècles. Paris 1904. Juven. Preis 7,50 frs. 


Hahn, R. Das Wetter, die Winde und die Strömungen der Meere. 
Für die Seepraxis bearbeitet. Leer 1904. Hamburg: Eckardt & 
Meßtorff. Preis 4,50 M. 

— Leps, Walter. Die Wasserrobrkessel der Kriegs- und Handels- 
marine, ihre Bauart, Wirkungsweise, Behandlung und Bedienung, 
fortgesetzt und beendet von M. Dietrich. Rostock 1904. C. J. E. 
Volckmann. Preis 10 &.. 

— Lloyd, Germanischer. Vorschriften für die Klassifikation und für 
den Bau und die Ausführung von eisernen und stählernen Schiffen 
(der langen und atlantischen Fahrt sowie der großen und kleinen 
Küstenfahrt) 1904. Rostock 1904. W. H. Kühl. Preis 11,40 &. 

Textilindustrie. Reiser, N. Spinning and weaving caleulations. 
With special reference to woollen fabries. London 1904. Scott, 
Greenwood & Co. Preis 1 sh. 6 d. 

— Segel-Handbuch für die Nordsee. Herausgegeben vom Reichs- Marine- 
amt. II. TI. 2. Heft. Die Shetland- und Orkney-Inseln, die Nord- 
und Ostktiste Schottlands von Kap Wrath bis Kinnaird Head. 3. Aufl. 
Berlin 1904. D. Reimer. Preis 3 #. 

— Segelhandbuch für die Nord- und Westküsten Spaniens und Portu- 

gals. Herausgegeben vom Reichs-Marineamt. Berlin 1904. E. S. 

Mittler & Sohn in Komm. Preis 5 M. 


— Wilda, Herm. Die Schiffsmaschinen. Ihre Berechnung und Kon- 


struktion mit Einschluß der Dampfturbinen. Hannover 1904. Gebr. 
Jänecke. Preis 50 &. 

— Wilda, Herm. Marine engineering. The calculation, designing 
and construction of the modern marine steam engine. Hannover 


1904. Gebr. Jänecke Preis 55 K. 

— Young, J. Denholm. Reed's guide to the use and management 
of yacht, trawler, and launch engines, including deck and auxiliary 
machinery. London 1904. Simpkin. Preis 7 sh. 6 d. 


Textilindustrie. Lefebure, Auguste. Dentelle et guipure anciennes 
et modernes. Imitations ou contrefaçons. Variété des genres et des 
points. Paris 1904. Flammarion. Preis 3, 50 frs. 


— Lemaire, Henri. L’industrie dentellière. Paris 1904. Rouveyre, 
Preis 120 frs. 


Transportwesen. Buhle, M. Technische Hülfsmittel zur Beförderung 
und Lagerung von Sammelkörpern (Massengütern). Teil II. Berlin 
1904. Springer. Preis 20 &. 


Tunnelbau Tarnuzzer, Chr. Geologische Verhältnisse des Albula- 
tunnels. Mit einem geologischen Längenprofil 1:10000 und einem 
Lokalprofil. (Sonderdr.) Chur 1904. Schuler. Preis 1,20 &. 


Wasserversorgung. Alleri, L. Theorie générale du mouvement varié 
de l'eau dans les tuyaux de conduite. Paris 1904. ve. Dunod. 
Preis 2 frs. 

— König, Fr. Das hydrotechnische Rechnen mittels Hülfstabellen. 
Anleitung zur leichten, raschen und sichern rechnerischen Bestim- 
mung der Rohrlichtweiten und damit verbundenen Leistungen von 
Wasserleitungen jeder Art. Leipzig 1904. O. Wigand. Preis 4 #. 

Werkstätten und Fakriken. Handels-Adreßbuch sämtlicher Handel- und 
Gewerbetreibenden des Großherzogtums Luxemburg, nebst Verzeich- 
nis der im Großherzogtum Luxemburg befindlichen Staats-Kommunsl- 
Behörden und der bei denselben angestellten Beamten. 
1904. J. P. Nimax. Preis 4 . 

— Möller, Paul. Aus der amerikanischen Werkstattpraxis. Bericht 
über eine Studienreise in den Vereinigten Staaten von Amerika. 
Berlin 1904. Springer. Preis 8 #. 

Zementerzeugung. Boero, J. Etude sur les fours rotatifs pour la 
cuisson du ciment. Paris 1904. Béranger. Preis 2 fra. 

Zucker- und Stärkeindustrie. Abraham, Karl. Die Dampfwirtschaft 
in der Zuckerfabrik. Magdeburg 1904. Schallehn & Wollbrück. 

Preis 4 K. 

Festschrift zur Eröffnungsfeier des Instituts für Zuckerindustrie am 

8. V. 1904. Experimental- Untersuchungen auf dem Gebiete der 

Zuckerfabrikation, welche mit Hülfe zahlreicher Mitarbeiter in den 

Jahren 1887 bis 1903 von Alex. Herzfeld ausgeführt wurden. 

Herausgegeben vom Vereins-Direktorium des Vereines der deutschen 

Zuckerindustrie. Berlin 1904. R. Friedländer & Sohn. Preis 8 &. 
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(bedeutet Abbildung im Text.) 


Bergbau. 


A concrete-lined shaft for the U. S. Coal and Coke Co, 
Von Donaldson. (Eng. News 3. Nov. 04 S. 402*) Abteufen und 
Ausmauern eines Wetterschachtes von 30 m Tiefe und eines Förder- 
schachtes von 53 m Tiefe. 

Neuere Versuche mit Luftbohrmaschinen. Von Hempel. 
(Glückauf 12. Nov. 04 S. 1425/28*) Die Versuche, über deren Er- 
gebnisse berichtet wird, sind durch die Fürstlich Pleßsche Bergwerks- 
verwaltung mit Maschinen von Bechem & Keetman in Duisburg, H. 
Flottmann & Co. in Bochum, F. A. Münzner in Obergruna und H. Korf- 
mann jr. in Witten angestellt worden. 

Les nouveaux &vite-molettes à 1’Exposition d Arras. 
Von Schmorber. Schluß. (Genie eiv. 29. Okt. 04 S. 427/30*) Fang- 
vorrichtungen und Teufenzeiger, Bauart Sohm und Karlik-Witte. 


Brauer ei. 


Neuerungen auf dem brautechnischen Gebiete in der 
Ausstellung für Spiritusverwertung und Gärungsgewerbe 
in Wien. Schluß. (Dingler 12. Nov. 04 S. 729/32*) | 8.” Zeitschrif- 
tenschau v. 19. Nov. 04. 

Dampfkraftanlagen. 


Die neue Dampfanlage der Pschorrbrauereiin München. 
Von Eberle. (Z. bayr. Rev.-V. 31. Okt. 04 S. 183/89* mit 2 Taf.) Allge- 
meines über die günstigsten Dampfspannungen und Temperaturen für den 
Betrieb einer Brauerei mit 2 Doppelsudwerken und 300 PS Erafcbedarf. 
Die neue Anlage wird von einer Tandem-Ventilmaschine von 475 und 
675 mm Zyl.-Dmr. und 900 mm Hub für hschüberhitzten Dampf be- 
trieben. Darstellung der Kessel, der „ Beschickvorrichtungen 

leitungen. Abnahmeversuche., 

= „„ Feuerbrücke. (Z. Dampfk. Maschbtr. 9. Nov. 
04 S. 443*) Die von Müller & Korte in Pankow bei Berlin gebaute 


) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffentlicht. 


Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jahrshieften zusainmengefafst und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 % pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 M 
pro Jahrgang für Nichtmitglieder, 


Einrichtung bezweckt, durch Verändern der Rostfläche die Leistung 
eines Dampfkessels in Betrieben mit stark wechselnder Belastung zu 
regeln. 

Simple steam turbine engines, 
Ass. Eng. Soc. Sept. 04 S. 93/114*) 
nische Grundlagen der Dampfturbine. 
baues. Rledler-Turbinen. 


Von Richards. (Journ. 
Konstruktive und wärmemecha- 
Die Entwicklung des Turbinen» 
Dampf- Peltonräder. 


Eisenbahnwesen. 


Le chemin de fer et le port de Narvik (Norvège). Von 
Delgobe. (Genie civ. 5. Nov. 04 S. 1/7 mit 1 Taf.) Eingehende 
Darstellung der in Zeitschriftenschau v. 1. Okt. 04 unter »Die nörd- 
lichste Eisenbahn der Erde usw.« erwähnten Bahn, insbesondre der 
Hafenbauten in Narvik. 

Underground Rapid Transit in New York City. (EI. 
World 8. Okt. 04 S. 601/08*, 29. Okt. S. 721/24* u. 5. Nov. S. 759/66*) 
Uebersicht über die Strecken. Kraftwerk. Stromverteilung und Um- 
former werke. Wagen. Streckenausrüstung. Bahnhöfe. Signaleinrich- 
tungen. 

Graphische Darstellung der Bewegungsgrößen elek- 
trisch betriebener Fahrzeuge. Von Kadrnozka. (El. Bahnen 
04 Heft 21 S. 389/93*) Zeichnerische Ermittlung der Größen: Zeit, 
Geschwindigkeit, Weg, Zugkraft, Leistung und Arbeit, wenn Zugge- 
wicht, Streckenbeschaffenheit, Drehmoment, Umlaufzahl usw. der o- 
toren gegeben sind. 

A new system of changing water in locomotive boilers. 
Von Raymer. (Eng. News 3. Nov. 04 S. 390/91*) Beschreibung 
einer Wasserversorgungsanlage für die Lokomotiven der Pittsburg and 
Lake Erie Ry. Das schmutzige aber noch warme Wasser der Loko- 
motiven wird abgelassen und zum Vorwärmen von neuem Speisewasser 
benutzt. 

Steam motor coach. Engineer 11. Nov. 04 S. 477*) Der 
Wagen von 610 mm Spurweite hat eine Zwillingsmaschine N 
152 mm Zyl.-Dmr. und 228 mm Hub. Das Betriebsgewicht beträgt rd. 
12 ½ t. 

al railway curves. Von Randall. (Journ. 5 15 
Soe. Sept. 04 S. 135/56) Berechnung des Achsdruckes und on 
lässigen Krümmung in Abhängigkeit vom Lokomotivgewicht un 
der Wagenzahl eines Zuges, 
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The Washington terminal ímprovement. Von Strouse. 
(Eng. Rec. 5. Nov. 04 S. 528/35*) Der neue Bahnbof der Philadelphia, 
Baltimore and Washington Railroad macht einen Umbau der Strecken- 
zuführung erforderlich, um alle Wegübergänge zu vermeiden. Lage- 
plan und Gleisanlagen. Darstellung der verschiedenen Erdarbeiten. 

Note sur la nouvelle gare de Saint-Omer Von Le 
Goaster. (Rev. gen. Chem. de Fer Nov. 04 S. 303/10* mit 1 Taf.) 
Entwieklung des Verkehrs auf dem Bahnhofe der Nordbahn. Darstel- 
lung der Gebiude und Bahnhofanlagen, Gleise, Weichen, Fürderein- 
richtungen und des Bahnhofbetriebes. 

Eisenhüttenwesen. 

Das Talbot-Verfahren in Frodingham. Von Wedding. 
(Verhdign. Ver. Beförd. Gewerbfl. Okt. 04 S. 329/48* mit 2 Taf.) All- 
gemeines über das Talbot-Verfahren, bei dem das Flußeisen aus Roh- 
eisen und Eisenoxyden im kippbaren Wärmespeicher Flammofen bei 
nur teilweiser Entleerung des Ofens nach vollendeter Entkohlung her— 
gestellt wird. Elsenerz vorkommen im Bezirk Frodingham. Roheisen- 
erzeugung für das Talbot-Verfahren. Konstruktion und Betrieb des 
Talbot-Ofens. Verbreitung des Talbot-Verfahrens. 

Eisenkonstruktionen, Brücken. 

The comparative economy of various types of higway 
bridges. Von Wing. (Journ. Ass. Eng. Soc. Sept. 04 S. 180/86) 
Für den Vergleich sind die Punkte: Anlagekosten, Lebensdauer, Unter- 
haltungskosten und Versicherungskosten, berücksichtigt. Rechnungs- 
beispiele. 

The Bellows Falls highway bridge. (Eng. Rec. 5. Nov. 
04 S. 538/41*) Die dargestellte Straßenbrücke von rd. 9 m Breite Ist 
195 m lang. Ihre Hauptöffnung wird von einem flachen Fachwerk- 
Bogenträger von 162 m Weite überspannt. 

The new Forest Park bridge of the Wabash R. R. at 
St. Louis. Von Cunningham. (Eng. Rec. 5. Nov. 04 S. 549/51*) 
Die vom Verfasser erbaute Parallelträgerbrücke von 24 m Spannweite 
ruht auf zwei Pfeilern aus Eisenbeton. Konstruktionseinzelheiten. 

Concrete bridges on the St. Louis and San Francisco 
Ry. (Eng. News 3. Nov. 04 S. 387*) Darstellung zweier nur aus 
Beton hergestellter Eisenbahnbrücken für geringe Spannweiten. 

Some road building in the Philippines Von Stevens. 
(Eng. Rec. 5. Nov. 04 S. 535/36*) Darstellung zweier kleiner Beton 
Eisen-Brücken der American Bridge Co. 

Elektrotechnik. 
The power house of the subway division, Inter- 
borough Rapid Transit Co., New York. Forts. (Eng. Rec. 
5. Nov. 04 S. 541/43*) Darstellung der Kondensationsanlage. Umlauf- 
pumpen. Barometrische Kondensatoren. Kurze Angaben über die 
Maschinengruppen des Kraftwerkes. 
Ueber das elektrische Durchschlaggesetz für atmo- 
sphärische Luft. Von Grob. (Elektrot. Z. 10. Nov. 04 S. 951/52*) 
Meinungsäußerung und Ergänzung zu der in Zeitschriftenschau vom 
22. Okt. 04 erwähnten Arbeit von Walter auf Grund eigener Versuche. 
L’exposition de la Société Westinghouse, à Arras. 
Moteur à gaz et appareils électriques. (Genie civ. 5. Nov. 04 
S. 10/11*) 125 pferdiger stehender dreizylindriger Viertaktmotor von 
230 Uml./min, gekuppelt mit einem 32 poligen Drehstromerzeuger von 
5000 V und 50 Per./sk. Hochspannungsschalter und Anlasser. 
Ausgeführte Drehstrommotoren. Von Bache-Wiig. (Z. 
f. Elektrot. Wien 6. Nov. 04 S. 635/39*) Konstruktion und Versuchs- 
ergebnisse eines 250 pferdigen, eines 25 pferdigen und eines / pferdi- 
ben Induktionsmotors, gebaut von der Gesellschaft für elektrische In- 
dustrie in Karlsruhe. 
Die zweite Form des Repulsionsmotors und des kom- 
pensierten Reihenmotors. Von Latour. (Elektrot. Z. 10. Nov. 
04 S. 952/53*) Kennzeichnung des Verlaufes der Ströme in den ge- 
nannten Motoren. 
Ueber die modernen Einrichtungen zur künstlichen 
Kühlung von elektrischen Maschinen und Apparaten. Von 
Lichtenstein. (Dingler 12. Nov. 04 S. 721/24) Berechnung der ab- 
zuführenden Wärmemengen. Schilderung der üblichen Kühlverfahren 
bei elektrischen Maschinen. 
Be ne Schaltanlagen. Von Hruschk a. 
i 8 2 1 u. Arch.-Ver. 4. Nov. 04 8. 613/19*) Hochspan- 
ee Schutzvorrichtungen gegen atmosphärische Elektrizität. 
tungen für Bogenlichtmaschinen und Transformatoren für 

gleichbleibende Stromstärke. 
VVV Zähler. Von Windmiüller. (Z. 
bei. dem Fass 6 ON. 0 = 438/39*) Darstellung des Vorganges, 
Neben auptstrom einer Starkstrombatterie entnommen und der 

uBstromkreis aus einer Spannungsbatterie gespeist wird. 
Erd- und Wasserbau. 
Von 1 on driving piles with a steam hammer. 
über 1 ourn. Ass. Eng. Soc. Sept. 04 S. 193/97) Bericht 
ogsversuche am Baugrund eines Gebäudes. 
Gasindustrie, 


Gaswerk der Haupt- 
Von Rudolph. Schluß. 


Das neue 


Darmstadt. und Residenzstadt 


(Journ. Gasb.-Wasserv. 12. 


Nov. 04 S. 1020/25*) Wohlfahrtseinrichtungen. Vergebung und Liefe- 


rung der Arbeiten. 

Mitteilung über weitere Versuche mit dem Münchener 
Kammerofen. Von Ries. (Journ. Gasb.-Wasserv. 12. Nov. 04 8. 
1018/20) Kurzer Bericht über günstige Betriebsergebnisse mit einem 
im Gaswerk München versuchsweise aufgestellten Kammerofen für 
Leuchtgaserzeugung. 

Die Erzeugung des Mischgases aus rohen Brennstoffen. 
Von Schraml. Forts. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 5. Nov. 04 S. 
599/601*) S. Zeitschriftenschau v. 19. Nov. 04. Forts. folgt. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Engineering at Guy’s Hospital. Forts. (Engineer 11. Nov. 
04 S. 464'67*) S. Zeitschriftenschau v. 12. Nov. 04. 

Kläranlagen für die Kanalwässer in der Gemeinde 
Witkowitz. Von Oelwein. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 4. Nov. 
04 S. 619.21) Ergebnisse von Untersuchungen an der aus vier Sam- 
mel- und zwei Klärbehiltern bestehenden Kläranlage, die nach dem 
biologischen Reinigungsverfahren arbeitet, 

The disposal of sewage sludge at Saltley, England. 
(Eng. Rec. 5. Nov. 04 S. 544/47) Bericht von Hart über den Betrieb 
einer Abwässer-Reinizungsanlage nach dem Faulverfahren und die Ver- 
wertung des entstehenden Schlammes. Die Anlage hat früher nacen 
dem Fällverfahren mit Kalk gearbeitet. Der Schlamm wird durch ein 
neues Pumpwerk auf Felder geleitet. 


Gießerei. 
Molding a crank-disk. — Cooling the casting to pre- 
vent shrinkage strains. — Mixing foundry iron. Von Pal- 


me”. (Am. Mach. 12. Nov. 04 S. 1444/45®) 
eines Lokomotiv-Treibrades mit Gegengewicht. 


Hochbau. 
A new method of building construction. Von Giletti. 
(Journ. Ass. Eng. Soc. Sept. 04 S. 163768“ mit 1 Taf.) Der neue Bau- 


stoff bestellt aus hohlen Betonsteinen, welche die Eisenkonstruktion des 
Gebäudes umhüllen. 


Darstellung der Form 


Maschinenteile. 


The geometry of the square-thread screw. Von Peam. 
(Am. Mach. 12. Nov. 04 S. 1421/24*) Einfluß verschiedener Schnei- 
denformen der Drehwerkzeuge auf die Genauigkeit der damit herge- 
stellten flachgängigen Gewinde. 

Balancing a valve and diafram. Von Clark. (Am, Mach. 
12. Nov. 04 S. 1427*) Wiedergabe des Rechnungsvorganges für ein 
Tellerventil von 32 mm Dmr. 

Die Stopfbüchsen der Dampfmaschinen. Von Lynen. 
Forts. (Z. bayr. Rev.-V. 31. Okt. 04 S. 190/91 Elastische Metall- 
packungen: Bleirohre mit Asbestfüllung, Metallspäne und Drabtzöpfe, 
Forts, folgt. 

Materialkunde, 


Magnetic testing of iron and steel. (El. World 29. Okt, 
04 S. 730/32*) Auszug aus dem Bericht des Ausschusses der American 
Society for Testing Materials über die von ihm festgesetzten Prüfver- 
fahren und Prüfeinrichtungen. 


Mechanik. 


Ueber den Reibungskoeffizienten für 
Profil der Reibungsflächen. Von Böttcher. (Verhälgn. Ver, 
Beförd. Gewerbtl. Okt. 04 S. 349/54*) Rechnerische Untersuchung. 

The jet pump as an hydraulic apparatus. Von Hesse, 
(Journ. Ass. Eng. Soc. Sept. 04 S. 187,92*) Rechnerleche Untersuchung 
über die Ausfluß geschwindigkeit des Wassers aus Düsen. 


keilförmiges 


Meßgeräte und -verfahren. 


Resistance boxes for use in precise alternating current 
measurements. Von Campbell. (El. World 29. Okt. 04 S. 728/29 
Rechnerische Untersuchung über Ohmsche und induktive Widerstände, 
Kapazität usw. 

Metallbearbeitung. 


Expériences sur le travail des machines-outils. 
Codron. Forts. (Bull. d’Encour. Okt. 04 S. 695/749*) 
Drehstählen an verschiedenen Metallen. 

The Putnam 32-inch high speed lathe. (Iron Age 3. Nov. 
04 S. 16/13*) Die in St. Louis ausgestellte Maschine, die von einem 
50 pferdigen Elektromotor angetrieben wird, arbeitet mit je 6 ver- 
schiedenen Vorschüben in der Längsrichtung und senkrecht dazu. Dar- 
stellung des Rädergetriebes. 

Boring-machine for steam-turbine casings (Barrow’s 
Patent) at Clydebank Shipyard. (Engng. 11. Nov. 04 S. 659*) 
Darstellung der von Thomas Shanks & Co. in Johnstone gebauten 95 t 
schweren Bohrmaschine mit einem Aufspanntisch von 5,2 & 16,5 m 
Fläche für die Turbinen der neuen Ozeandampfer der Cunard-Linie. 


An electrically driven, portable, radial drill. Von 
Gradenwitz. (Am. Mach. 12. Nov. 04 S. 1426*) Die Maschine, deren 
Bohrarın auf einer wagerechten Achse gelagert ist, dient zum Bear- 
beiten von Lokomotiven und Eisenkonstruktionen. Sie ist von der 
Elsässischen Maschinenbaugesellschaft gebaut. 


Von 
Versuche mit 
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Henry & Wright sensitive drills. (Iron Age 3. Nov. 04 8. 
8/10*) Stehende kleine Bohrmaschine mit 6 Bohrspindeln, die mit 
Riemen angetrieben werden. Anordnung und Lagerung der Riemen- 
scheiben. 

Tool- grinding machines. X. Von Horner. (Engng. 11. Nov. 
04 S. 633/37) Schleifmaschinen für Flach- und Spiralbohrer von 
John Holroyd & Co. in Milnrow, Friedr. Schmaltz in Offenbach und 
William Sellers & Co. in Philadelphia. 

Hydraulic forging-presses. (Engng. 11. Nov. 04 S. 644/45*) 
Kurze Darstellung mehrerer Schmiedepressen von Davy Brothers in 
Sheffield für 3000, 300 und 200 t Druck, deren Druckwasserpumpen von 
schnellaufenden Dampfmaschinen oder Elektromotoren angetrieben wer- 
den. Einzelheiten der Steuerventile. 

The new Badger State punch and shear. (Iron Age 3. Nov. 
04 S. 15*) Die zum Lochen dienende Seite der Maschine hat drei un- 
abhängige Lochstempel, die durch Einschieben eines Keiles abwechselnd 
oder auch gleichzeitig mit dem stetig umlaufenden Eızenterantrieb ge- 
kuppelt werden können. 

The most powerful lever shear ever built. (Iron Age 
3. Nov. 44 S. 1*) Die dargestellte Blechschere der United Engineering 
and Foundry Co. in Pittsburgh, Pa., wiegt rd. 82 t und wird von einer 
stebenden Einzylinder Dampfmaschine oder einem Elektromotor von 
125 PS angetrieben. Die Schermesser sind 609 mm laug, 203 mm 
breit und 70 mm dick. 


Motorwagen und Fahrräder. 


The Adams-Farwell gasoline motor. (Iron Age 3. Nov. 8. 
5/7*) Der Motor, dessen Einbau in einen Straßenwagen dargestellt 
ist, hat drei strahlenförmig angeordnete Zylinder, die um eine fest- 
stehende Welle umlaufen. Wirkungsweise und angebliche Vorzüge 
dieser Konstruktion. 


Pumpen und Gebläse. 


Some experiments with ventilating fans. Von Taylor. 
(Eng. News 3. Nov. 04 S. 387/90*) Eingehender Bericht über Leistungs- 
versuche mit mechanisch betriebenen Gebläsen für Schiffszwecke. 


Versuche an Luftkompressoren, ausgeführt vom Dampf- 
kessel-Ueberwachungs-Verein der Zechen im Oberberg- 
amtsbezirk Dortmund zu Essen-Ruhr. (Glückauf 12. Nov. 04 
S. 1428/32*) Bei den Versuchen an Maschinen von R. Meyer in Mül- 
heim a. d. Rubr und von Pokorny & Wittekind in Frankfurt a. M. ist 
der Dampfverbrauch unmittelbar durch Wägen des Speise wassers ermit. 
telt worden. 

Schiffs: und Zeewesen. 

H. M. armoured cruiser »Black Prince«. (Engineer 11. Nov. 
04 S.470*) Weitere Angaben über das in Zeitschriftenschau v. 29. Okt. 
04 erwähnte Schiff. 

Seil- und Kettenbabnen. 

Die Drahtseilbahnen. Von Stephan. Schluß. (Dingler 12. 
Nov. 04 8. 725/29*) Schutzvorrichtungen. Seilbahnen mit großer Spann- 
weite. Entleerung einzelner Wagen an beliebigen Stellen. 

Das Bleichertsche Elektrohängebahn-System. Von Die- 
terich. (Elektrot. Z. 10. Nov. 04 8. 953/58*) Stromzufübrung, Auf- 
hängung, Schaltung, Schaltvorrichtungen und Motoren. 


Straßenbahnen. 


»On the road to Mandalay.“ (EI. World 5. Nov. 04 S. 772/78*) 
11 km lange doppelgleisige Straßenbahn mit Oberleitung und 1067 mm 
Spurweite. Angaben über Oberbau, Wagen und Kraftwerk. 


Textilindustrie. 


Notabstellung für den Wickelapparat an Batteurs und 
Openers. Von Heim. (Leipz. Monatschr. Textilind. 31. Okt. 04 
S. 653/555 Eiustellbare Vorrichtung, die die Maschine ausrückt, so- 
bald durch irgend eine Anhäufung von Baumwolle vor oder hinter 
den Siebtrommeln eine außergewöhnliche Wattendicke entsteht. 

Neuerungen an Schlagmaschinen. Von Sauer. (Leipz. 
Monatschr. Textilind. 31. Okt. 04 S. 655/56*) Tandem- oder Doppel- 
griff-Planohebel für Schlagmaschinen, gebaut von der Firma Howard 
& Bullough. 

Das Karbonisieren von Stückwaren. (Leipz. Monatschr, 
Textilind. 31. Okt. 04 S. 669/71*) Beschreibung einer von H. Krantz 
in Aachen gebauten Karbonisiermaschine mit kreisendem Luftstrom. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


Alcohol for motors. Von Krarup. Forts. (Am. Mach. 12. Nov. 
04 S. 1428/30) Besprechung der Versuche von Sorel, Hartmann und 
E. Meyer. Vergleichende Versuche mit Spiritus-, Benzin- und Petro- 
leummotoren. 
Wasserkraftanlagen. 


Große moderne Turbinen anlagen. IV. Von Zodel. (Schweiz. 
Bauz. 12. Nov. 04 S. 227/32*) Anlage Rauris-Kitzlocb der Alumi. 
nium-Industrie-A.-G. Neuhausen mit drei 2000 pferdigen Ueberdruck- 
turbinen für 125 bis 130 m Gefälle. Wiedergabe der Ergebnisse von 
Bremsversuchen. 

Plpes and joints for high pressures. Von Riffle. (Journ. 
Ass. Eng. Soc. Sept. 04 S. 124,34) Material der Rohre für Hoch- 
druck-Wasserleitungen meist bei Wasserkraftanlagen. Genietete und 
überlappt geschweißte Flußeſsenrohre. Muffen- und Flanschverbin- 
dungen, angenietete Muffen und Flansche. Dichtungsmittel, Angaben 
über einige ausgeführte Rohrleitungen. 

Hy droloko motive. (Z. Dampfk. Maschbtr. 9. Nov. 04 S. 439/420 
Die dargestellte Schmalspurlokomotive ist mit einem Kirchbachscben 
Wasserrad — s. Zeitschriftenschau v. 12. Nov. 04 — ausgerüstet und 
entnimmt ihr Kraftwasser mittels eines Hebers einem rd. 1 m hoch 
über den Schienen angelegten Gerinne. 


Wasserversorgung. 


Cataract dam for the additional water supply of Syd- 
ney, N. S. W. (Eng. Rec. 5. Nov. 04 8 536/38*) Die von der Re- 
gierung gebaute Talsperre für rd. 75 Millionen ebm wird durch einen 
Damm von 860 m Kronenlänge und 45 m größter Höhe gebildet. Dar- 
stellung der Bauarbeiten. 

The roofing of the Washington filters. Von Hardy. 
(Eng. Rec. 5. Nov. 04 S. 547/48*) Betonbereitung. Bauvorgang beim 
Eindecken der Filterbecken. S. a. Zeitschriftenschau v. 28. Juni 04 
unter »Conveying belts in the concrete plant at the Washington filters«. 


Werkstätten und Fabriken. 


The Sturtevant pattern shop and pattern handling 8y- 
stem. (Iron Age 3. Nov. 04 S. 12/14 Das zweistöckige Gebäude 
von 44x24 qm Grundfläche dient zur einen Hälfte als Modelltischlerel, 
zur andern als Modellboden. Einrichtung der Werkstätten und Er- 
läuterung eines Kartensystems zur Berechnung der Modellkosten. 


Zementindustrie. 

Manufacture and testing of Portland cement. Von 
Wheeler. (Journ. Ass. Eng. Soc. Sept. 04 S. 169/79) Entwieklung 
verschiedener Herstellverfahren in Amerika und Europa. Yrüfungsergeb- 
nisse an Proben, die nach verschiedenen Verfahren gewonnen sind. 
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Rundschau. 


Die Vorbereitungen für die im nächsten Jahre stattfindende 
Weltausstellung in Lüttich sind in vollem Gange. Das n 
stellungsgelände, s. die Figur, in den Vororten Vennes une 
Boverie am Zusammenfluß der Maas und der Ourthe gelegen, 
ist etwa 30 ha groß und steht mit den Linien der belgisehen 
Nordbahn und der Staatseisenbahn in V erbindung. Aut dem 
linken Maas-Ufer bei Cointe steht außerdem ein Grundstück 
von rd. 20 ha für die Kolonial-Ausstellung, sportliche \ ortiih 
rungen sowie zeitweilige, Lartenbauliche und landwirtschaft 
liche Ausstellungen zur Verfügung. l 

Die Verteilung der Gebände der Hauptansstellung ist aus 
dem Lageplan ersichtlich; die bebaute Fläche d rd. 
100000 qm. Für die verschiedenen Zweige der Ausstellung 
sind 21 Gruppen geschaflen: 


Gruppe 1. Erziehung und Unterricht. 


» 2. Kunstwerke. j . l 

„ 3. Einrichtungen und Verfahren für Literatur und 
Wissenschaft, Künste usw. Druckerei, Photographie 
usw.). , , 

» 4. Alleemeiner Maschinenbau (Dampfmaschinen, ver- 


schiedene Motoren, Werkzeuge usw)). 


Gruppe 5. Elektrotechnik (Erzeugung und Verwendung der 
Elektrizität, Elektrochemie, elektrische Beleuch- 


tung, Telegraphie und Fernsprechwesen). 


» 6. Ingenieurwesen und Verkehrsmittel (Rohstoffe, Mo- 
delle und Zeiehnungen zu ößlentlichen Arbeiten, 
Herstellung von Waren, Automobilen und Fahr- 
rädern, Sattlerei, Eisenbahn- und Straßenbahnwesen, 
Handelsschilfahrt und Luftschilfahrt,). 

» 7. Landwirtschakt. 

» 8. Gartenbau und Obstzucht. 

» 9. Forstwirtschaft, Jagd und Fischerei. 

» 10. Nahrungsmittel. 

» 11. Bergwerke und Metallhüttenwesen. W 

» 12. Ausschmückung und Einrichtung von Gebäude 
und Wohnungen. , 

» 13. Textil- und Bekleidungsindustrie. 

» 14. Chemische Industrie. 

» 15. Verschiedene Industrien (Papierwaren, 1 
schmiedewaren, Kunstbronze, Kautschuk- und Gutt: 
jerchaindustrie USW.) o , 

» 16. Sa Onone, cee Einrichtungen, 
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öffentliche Wohltätigkeit (Lohn verhältnisse, Pro- 
duktions- und Kreditgenossenschaften, Syndikate, 
Sicherheits vorschriften in Werkstätten, Arbeiter- 
wohnungen, Fürsorge einrichtungen usw.). 
Gruppe 17. Handfertigkeitsunterricht und Einrichtungen dazu. 
» 18. Handel und Kolonien. 


» 19. Land- und Seemacht (Artillerie, militärische 
Ingenieurwissenschaft, Seeingenienrwissenschaft, 
Wasserbau, Torpedowesen'. 

» 20. Sportwesen. 


In die 21. Gruppe entfallen Kongresse und wissenschaft- 
liche Zusammenkünfte. 

Die Ausstellung soll im April nächsten Jahres eröffnet 
werden und mindestens 6 Monate dauern; die Ausstellungslei- 
tung behält sich das Recht vor, die Dauer bis zum 15. No- 
vember 1905 zu verlängern. Die Veranstaltung steht unter 
dem Protektorat des Königs der Belgier: zum Generalkom— 
missar der Regierung ist Hr. Richard Lamarche, zu dessen 
Beigeordneten Hr. J. Gody ernannt worden. 

Für die deutsche Abteilung hat sich ein besondrer Aus— 
schuß gebildet, der zum Generalkommissar Hrn. Kommerzienrat 
AlexisRiese in Berlin ernannt hat. Ferner besteht in Düssel- 
dorf eine deutsche Geschäftstelle für die Lütticher Ausstellung, 
deren Leitung Hrn. Ingenieur J'. F. Dujardin übertragen ist. 

Sämtliche auszustellenden Gegenstände müssen vor dem 

15. April 1905 aufgestellt sein. Auf den belgischen Eisenbahnen 
werden die Ausstellungsgüter unentgeltlich zurückbefördert, 
dagegen ist für, die Hinbeförderung der volle Frachtsatz zu 
zahlen. 
Die bisherigen Anmeldungen lassen auf gutes Gelingen 
der Ausstellung schließen. Für die deutsche Abteilung in der 
Maschinenhalle sind bereits so viele Meldungen eingegangen, 
daß der Raum von rd. 000 qm Fläche (nach Abzug der Wege) 
bereits vergeben ist. Dagegen sindlin der Industriehalle noch 
rd. 1000 qm frei. 

Unter den von deutschen Fabriken auszustellenden Er- 
zeugnissen in der Maschinenhalle befinden sich u. a. Gasmo- 
toren der Gasmotorenfabrik Deutz, Dampfturbinen der Allge— 
meinen Elektrizitäts-Gesellschaft und zweier andrer Firmen, 
Werkzeug maschinen von Ludwig Loewe & Co., Ernst Schieß, 
Collet & Engelhard, Ernst Kirchner & Co. usw. Sehr reich- 
haltig verspricht die Ausstellung der Maschinenbauanstalt 
Humboldt in Kalk bei Köln zu werden. Ferner haben sich 
angemeldet: die Deutschen Waffen- und Munitionsfabriken, 
die Kabelwerke Felten & Guilleaume und Rheydt, die Dürener 
Metallwerke und in der Industriehalle der Verein für die 
bergbaulichen Interessen im Oberbergamtsbezirk Dortmund. 


Die Königl. Eisenbahndirektionen in Mainz undfin Köln 
haben ein Verfahren zur Herstellung von Lichtpauspapier 
eingeführt, das nicht nur billiger, sondern auch haltbarer 
als das käufliche Papier sein soll. Das Verfahren macht es 
möglich, gewöhnliches Papier zu verwenden, und hat den 
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Vorteil, daß es erheblich weniger Zeit zur Herstellung der Ab- 
drücke erfordert als das im Handel befindliche Papier. 

Fine Lösung, bestehend aus 400 g doppeltchromsaurem 
Kali, 60 g Phosphorsiiure und 2g Alaun, wird mit einen 
großen Schwamm auf ein etwa 1 m langes Stück Rollenpapier 
aufgetragen. Die angegebene Menge reicht für etwa 30 qm 
Papier. Man läßt nun das feuchte Stück rd. 10 min trocknen; 
dann werden die Urpause und das Papier in einem der üblichen 
Kopierrahmen dem Tageslicht ausgesetzt. Bei Sonnenschein 
soll eine Belichtung von 35 sk, bei bedecktem Himmel von 
60 bis 70 sk und bei trübem Wetter bis zu 5 min erforder- 
lich sein. 

Nachdem das Papier belichtet ist, wird es etwa 20 min 
lang in einem geschlossenen Holzkasten aufgehängt, auf dessen 
Boden ein Gemenge von 5g Benzin, 5 g Anilinöl und 5 
Stirax (aus der Rinde des Storax-Baumes gewonnenes Harz 
ausgegossen ist. Unter den Dämpfen dieses Gemenges, das 
für 3 Tage ausreichen soll, entwickelt sich die Zeichnung. 
Der Lichtdruck wird schließlich einige Minuten einem Wasser- 
bade ausgesetzt und zum Trocknen aufgehängt '). 


—— 


Ueber das Gewicht der Schienen auf den wichtigsten 
Bahnen Englands gibt folgende Zusammenstellung Auskunft: 


i m 


Gewicht der Länge der 

Name der Bahn Schienen 8 
k / m | m 

| 

London and North- Western 45 18 
Great Western. T a. ae 48,5 a 
Midland. 2. 2200 50 b 11 
North-Eastern . . 2 2. 2 2 202.0 45 9 
Great Central { > 11 
43 9 
Lancashire and Yorkshire. . . . . 48 Er 
London and South-Western . . . , 45 m 
Great Northern 48 
Great Kas teen 425,5 u 


Ueber eine Gasturbine, an welcher die französischen In. 
genienre Armengaud und Lemäle seit 1'⁄ Jahren in den 
Werkstätten der Société des Tourbomoteurs zu St. Denis Ver- 
suche anstellen, hat kürzlich die »Schweizerische Bauzeitung« 
berichtet. Die mit Pelton- Schaufeln versehene Turbine wird 
mit Petroleum betrieben. In ihre birnenähnlich gestaltete 
Verbrennungskammer wird neben einem hochgespannten Luft- 
strom ein Brennstojfstrahl unter stets gleicher Pressung ein- 
geführt. Nach der elektrischen Zündung entsteht ein Gemisch 
von rd. 1800°C Temperatur, das vor dem Eintritt in eine 
Laval Düse mit Dampf gemischt wird, um die Gastemperatur 


) Zentralblatt der Bauverwaltung 29. Oktober 1904 8. 548. 
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nach Belieben herabsetzen zu können. Der hierzu erforder- 
liche Dampf wird aus dem Kühlwasser erzeugt, das die Ver- 
brennungskammer in schraubenlinienartigen Kanälen umkreist, 
und auf diesem Wege verdampft wird. Hierdurch soll ein Teil 
der Kiihlwasserverluste vermieden werden. 

Das Kuratorium der Liebig-Stiftung zu München hat Hrn. 
Professor Dr. A. Frank, Charlottenburg, für die hervorragen- 
den Verdienste, die er sich durch Einführung der Düngung 
mit Kalisalzen und durch die erfolgreichen Bemühungen, den 
Luftstickstoff in ein wertvolles Düngemittel zu verwandeln, 
um die Landwirtschaft erworben hat, die Goldene Liebig- 
Medaille verliehen. 

Die Liebig-Stiftung ist am 12. Mai 1570 zum 67. Geburts- 
tage Justus von Liebigs aus Beiträgen deutscher Landwirte 
und Agrikulturehemiker begründet und hat die Goldene Me- 
daille bislang 14 mal verliehen. Dr. Frank ist der erste Tech- 
niker, demfdiese Auszeichnung zuteil geworden ist. 


Am 4. Juli d. J. explodierte auf dem Bahnhof St. Lazare 
der Kessel einer Lokomotive, was bei der Seltenheit derarti- 
ger Explosionen großes Aufsehen erregte. Durch eine bis ins 
einzelne gehende Untersuchung des Falles seitens des Inge- 
nieurs Pèrissé ist mit Sicherheit festgestellt worden, daß we- 
der unzulässig hoher Druck noch Wassermangel zu dem Un- 


Sechste Hauptversammlung der Schiffbautechnischen 
Gesellschaft am 17. und 18. November 1904. 


In Gegenwart Sr. Majestät des Kaisers wurde die sechste 
Hauptversammlung der Schiffbautechnischen Gesellschaft durch 
den greschäftsführenden Vorsitzenden Hrn. Geh. Regierungsrat 
Prof. Busley am Morgen des 17. November in der Aula der 
Technischen Hochschule zu Charlottenburg eröffnet. 


Den ersten Vortrag hielt Hr. Professor Dr. Ahlborn über 
die Wirbelbildung im Widerstands mechanismus des 
Wassers und hieran anschließend über die Wirkung der 
Schiffschraube auf das Wasser. 

Die Arbeiten bilden die Fortsetzung der Versuche, über 
welche der Redner in der vorigen Hauptversammlung be— 
richtet hat). Seine Untersuchungen beziehen sich auf die 
Strömungsvorgänge, die sich im Innern des Wassers abspielen, 
wenn irgend ein fester Körper. ein Schiff, ein Ruder oder eine 
Schraube, darin bewegt wird. Die zur Entstehung und Unter- 
haltung dieser Strömungen erforderlichen Kräfte werden dem 
Energievorrat des bewegten festen Körpers entzogen und bil- 
den in ihrer Gesamtheit den Widerstand, den das Wasser dem 
festen Körper entrerensetzt. 

Die Versuchseinrichtungen waren im wesentlichen die- 
selben wie die früher beschriebenen. Infolge des beschränkten 
Raumes mußten die Modelle in sehr kleinem Maßstab ausge— 
führt werden, um den Einfluß der nahen Begrenzungen des 
Wassers möglichst zu vermeiden. Die Versuchsergebnisse 
wurden wieder auf photographischem Were festgehalten, je- 
doch machte man diesmal zur besseren Uebersicht stereosko- 
pische Aufnahmen, die gewissermaßen plastische Darstellungen 
ermöglichen. Dieses neue Hülfsmittel wurde zunächst zur 
Vervollständigung der Untersuchungen über die Widerstands- 
erscheinungen an plattenförmiren, durch das Wasser gezo- 
genen Körpern benutzt, welche grundlegende Ergebnisse ge- 
liefert haben. Weitere Versuche dienten zur Klärung der 
Strömungserscheinungen im Innern des Wassers an vollständig 
untergetauchten Platten. 

Der Redner führt die einzelnen Aufnahmen in Licht- 
bildern vor und erörtert jeweils die verschiedenen Strömungs- 
erscheinungen und ihre Jutzanwendung. Hierbei wird auch 
versucht, die Frage über die Entstehung der Wasserwirbel 
und ihre Rückwirkung auf die Bewegung des Schiffes, sowie 
die unter dem Namen Hautreibimg zusammengefaßten Vor- 
Länge zu klären. Die hierzu benutzten Versuchsmodelle ent- 
sprechen in ihrer Beschaffenheit — rauhe, elatte, einfache und 
überlappte Platten — und in ihren Formen mit wachsender 
Annäherung der Wirklichkeit, d.h. den Verhältnissen, wie sie 
beim Schiffbau in Betracht kommen. Hieraus wird unter anderm 
ersichtlich, eine wie große Rolle beim Wasserwiderstand die 
3eschaflenheit der Schiffsbaut spielt: die Unebenheiten, wie 
Nietköpfe, Uebereinandergreifen der Platten, der Anstrich usw. 

Der Vortragende verfehlt nicht, darauf hinzuweisen, daß es 
nicht statthaft sci. ohne weiteres die an kleinen Modellen ge— 
wonnenen Ergebnisse auf die bei großen Schiffen maßgebenden 


) vergl. Z. 1903 S. 1757. 
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fall geführt haben; auch waren die Nietungen unversehrt und 
angefressene oder geflickte Stellen am Kessel nicht vorhanden. 
Perisse ist zu dem Ergebnis gekommen, daß der Grund der 
Explosion die fortdauernde Beanspruchung der Rohrwände 
durch die Ausdehnung und Zusammenziehung der Siederohre 
gewesen sein müsse, die mit Serve-Rippen versehen und da- 
her steifer als gewöhnliche Siederohre waren. (Zeitung des 
Vereines deutscher Eisenbahuverwaltungen) 


Nachdem man schon im Sommer versucht hatte, die 
370 km lange Strecke Berlin-Breslau ohne Lokomotiv- 
wechsel zurückzulegen, und zwar sowohl mit den neuen ½-ge- 
kuppelten Verbundlokomotiven wie mit Heißdampf-Zwillings 
lokomotiven, ist jetzt ein solcher ständiger Dienst bei einem 
Schnellzugpaar zwischen Berlin und Breslau eingerichtet. Es 
ist dies, wenigstens in Deutschland, die größte Strecke, die 
ohne Lokomotivwechsel durchfahren wird. 


Berichtigung. 


Z. 1904 S. 1703 unter Bücherschau l. Sp. Z. 3 lies: Neuberg statt 
Neuenburg. 


1) vergl. hierzu Z. 1903 S. 161/62. 


Verhältnisse zu übertragen, und empfiehlt Nachprüfungen in 
großem Maßstabe. | 

Die Untersuchungen desselben Vortragenden über die 
Wirkung der Schiffsschraube auf das Wasser sind 
auch auf die Anwendung der Stromlinientheorie begründet. 
Vorläufig kamen hierbei jeduch nur die Wirkungen in Betracht, 
die durch eine am festen Ort befindliche, sich drehende 
Schraube im Wasser hervorgerufen werden. Zur Unter: 
suchung dieser Verhältnisse sind photographische Aufnahmen 
der Strömungen von der Seite, von der Rück- oder Logseite 
und von der Druckseite der Schraube gemacht. 

Zum Schluß seiner Ausführungen weist der Redner noch- 
mals auf die Schwierigkeiten hin, welche durch die be 
schränkten ihm zur Verfügung stehenden Versuchseinrich- 
tungen entstanden sind, und verwendet sich für die Schaffung 
einer ausschließlich für derartige Untersuchungen bestimmten 
Anstalt. N 

In dem sich auschließenden Meinungsaustausch wird von 
verschiedenen Seiten gegen die Ausführungen des Redners 
Stellung genommen und darauf hingewiesen, daß vor allem 
den Reibungserscheinungen größere Beachtung geschenkt wer- 
den müsse und die Versuche nach dieser Richtung hin Tortzu- 
setzen seien. 


Sodann sprach Hr. Prof. F. Braun über neuere Me- 
thoden und Ziele der drahtlosen Telegraphi®. 

Das erste von Hertz herrührende und von Marcon! = 
wendete Verfahren, elektrische Schwingungen zu erzeugen, a 
stand darin, daß ein isolierter, meist senkrecht aufgespannter 
Draht, ein sogenannter offener Sender, durch eine Funbanıı 
gegen Erde entladen wurde. Nach der Anordnung des Re A 
kann man elektrische Schwingungen auch dadurch a 
daß man die Belegungen einer oder mehrerer Leydener P 
in einer gesehlossenen Strombahn gegeneinander entla en 95 
mittels dieses »Schwingungskreises« den Sendedraht und © = 
Erdleitung als »gekoppeltes System« durch Kontakt u 
Belegung, durch Induktion oder durch beides Allen 
regt. Der Mareoni-Sender gibt starke aber schnell ns T 
dende, der Braunsche Sender schwach ansteigende aber ae 
anhaltende Schwingungen. Durch verschiedene Ausnu 4 o 
der im Flaschenkreis enthaltenen Energie kann Man 5 
Sender längere Zeit, aber schwach, schwingen lassen. 1 
für eine scharf abgestimmte Telegraphie Grundbedinzung an 
oder man kann den Sender für kräftige Pernwin e 115 
kurze Zeit stark erregen. Auch das Luftleitergebi 1 
dem der Sender besteht, ist den verschiedenen Lernender 
gebieten anzupassen. Ein trichter oder fächerförmiget Selbst- 
mit vielen Paralleldrähten, großer Kapazität und ee 
induktion dient bei enger Koppelung mit dem Seh ine 118 
kreis für schnelle Ausstrahlung, ein einfacher Sender 1 
Selbstinduktion für langsame Ausstrahlung bei loser Ber die 

Für die Leistungsfähigkeit der gekoppelten a au = 
auch Marconi jetzt vielfach verwendet, kommt a möglichst 
große Energiemengen zur Verfügung zu haben uni han ab 
ohne Verluste ausstrahlen zu lassen. Die Energie on 
von der Kapazität, d. h. Größe und Anzahl der 1 azitüt 
von der Spannung, die der Funkenlänge entspricht. Maße 
und Spannung lassen sich aber nur in heschränktem : 
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vergrößern, selbst wenn man einen Schwingungskreis mit 
mehreren Leydener Flaschen und einer Funkenstrecke nimmt, 
da letztere nieht über ein bestimmtes Maß verlängert werden 
darf, Der Schwineuneskreis aus Kapazität, Strombahn und 
Funkenstreeke kann aber ersetzt und verstärkt werden durch 
mehrere parallel geschaltete Schwingungskreise von genau 
gleicher Schwingungsdauer. Störend wirkt hierbei nur das 
Erfordernis, die Funken an den verschiedenen Strecken gleich— 
zeitig zum Leberspringen zu bringen. Dies kann durch be— 
sondre Schaltungen mit sogenannten Kopplungsbogen und 
großen Ohmschen und induktiven Widerständen erreicht wer- 
den, wobei die erste Funkenstrecke die andern gleichzeitig 
auslöst. 

Derartige Schwinenneskreise lassen sich in beliebiger 
Zahl zusammensetzen, wobei (lie Energie durch Hintereinander- 
schalten der ohne Phasenverschiebung ſiberschlagenden Pun- 
kenstreeken gemäß ihrer Anzahl vergrößert wird. Die zu- 
sammmengesetzten Schwineuneskreise lassen sich, ohne hohe 
Spannungen zu erfordern, in Parallelschaltung aufladen. Auch 
bei kleinen Llektrizitätsmengen und großen Entladespannungen 
läßt sieh die Hintereinanderschaltune der Kapazitäten und 
Funkenstreeken bei Verbindung der Kopplungsbogen durch 
richtig bemessene Widerstände durchführen. wenn zu den 
Funkenstreeken kleine Hülfskondensatoren parallel geschaltet 
werden. 

Diese Anordnung mit Spannunesunterteilern wird jetzt 
auch zum Laden offener Sender nach Marconischer Art be- 
nutzt. Die günstigste Teilspannung lieet für Funkenkugeln 
üblicher Größe bei etwa 15 000 V (0,5 em Funkenstrecke). Mit 
einer derartigen FEnergiesehaltung ist von dem großen Sender, 
der an den vier Schornsteinen der Berliner .lektrizitätswerke 
in Oberschöneweide angebracht ist, schon bei den ersten 
Versuchen die Entfernung von 450 km bis Karlskrona in 
Schweden überbrückt worden. Hierbei mußten zwei Flaschen- 
kreise primär mit einer Energie von rd. 15 KW eeladen werden. 

Wichtig für die Zukunft sind nach wie vor die Aufgaben, 
für Geheimhaltung und für Schutz gegen Störung zu sorgen. 
Für die Abstimmung verschiedener Stationen, das beste Hülfs— 
mittel hierzu. ist neben andern Mitteln die Verwendung zweier 
Drähte als Empfänger von Vorteil. In der Mitte der Ebene 
zwischen den Drähten ist die Wirkung am stärksten, woraus 
sich auch die Wellenrichtung ermitteln läßt. 

Der Vortragende geht dann noch auf die Verwendung 
parabolisch gekrümmter Spiegel ein. Die Gründe dafür, daß 
sie bisher zu keinem Erfolge haben verhelfen können, werden 
des näheren erläutert. Durch Verwendung von Sendern, die 
in parabelfärmig gekrümmten Flächen angeordnet sind und 
mit einer der Entkernung vom Brennpunkt entsprechenden 
Phaschverschiebung erregt werden, sollte es indessen bei Ver- 
vollkommmung der heutigen Verfahren möglich sein, «den 
Wellen eine bestimmte Richtung zu erteilen. 

Einige nach den Angaben des Vortragenden gebante Ein- 
richtungen für drahtlose Telegraphie werden an Hand von 
Modellen und Abbildungen vorgeführt. 


Die nach der Frühstiiekspanse vorgetragene Abhandlung 
des Hrn. Dipl. Jug. Föttinger über die neuesten Konstruk- 
tionen des Torsionsindikators und deren Versuchs- 
ergebnisse schließt sich an seinen vor zwei Jahren vor der 
Schinbautechnischen Gesellschaft gehaltenen Vortrag über 
effektive Maschinenleistune und eifektives Drehmoment und 
deren experimentelle Bestimmung an). 

Der Grundgedanke und die Wirkungsweise des ursprüng— 
lichen Torsionsindikators werden vom Redner kurz gestreift 
und hierauf die neueren. von ihm entworfenen Torsionsintdli- 
katoren für einen Kreuzer von 10 000 S., für den Schnell- 
dampter Kaiser Wilhelm IT. und für ein ebenfalls von der 
Stettiner Maschinenban-A.-G. Vulcan vebautes Doppelschrau- 
ben-Versuchsboot, angetrieben von Gleichstrom-Reihenmotorn 
mit Zahnradübersetzune, an Hand von Lichtbhildern beschrie- 
ben. Die Versuche auf den drei genannten Schiffen haben 
sehr gute Ergebnisse gezeitiet, die in Schaulinien dargestellt 
sind. | 

Im Auftrage der Marineverwaltung werden von der Stetti- 
ner Maschinenbau-A.-G. Vulcan Torsionsindikatoren zur Be- 
stimmung der effektiven Leistungen der 10 000 pferdigen Par- 


sons-Dampfturbinen gebaut, die das Schiff mit rd. 670 Uml min 


anteirben sollen. Der Vortragende schildert ferner den Ent- 
wurf eines Torsionsindikators mit selbsttätirer Integriervor- 
richtung, der ähnlich wie ein Klektrizitätszähler einen mechas 
nischen Leistuneszähler darstellen würde. Hine Zusammen- 
fassung der Versuchsergebnisse läßt erkennen, daß sie sich 
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. es, wie auch mit 
it den früheren Untersuchungen 55 nt die Ergän- 
or Frahm © vollständig deeken. öinen sich 
Pe ee R der Untersuchungen e im die 
Au u > bike Von großer Du, ash, 
a na der Torjun u 1 er 
praktische p ia , 
en daß der ee e ider WETT a Unterschiede 
denen beschriebenen Versuchen sehr 8 p z Wert mit dem 
jo ler für Tiewelstahl ermittelte 5 
a A Jlartin-Stahl gefundenen fast genal 
von Frahm für Siemens-M: -Sti L 
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Hiernach sprach Hr. itlohn. 


« rj ` 
Arbeitsausführung im steigenden Zei ak 
Nachdem der Vortragende eine Uebersicht ü 9 15 9 
bränchlichen Lohnarten: Zeitlohn, Stiicklohn, sowie en 
schiedenen Arten von Prämienlöhnen, gegeben 1 155 eine 
Vor- und Nachteile eeschildert hat, geht er dazu über, ei 
; 4 zur Beree o des Lohnes zu 
teihe von neuen Verfahren zur Berechnung 1 eleiche 
entwiekeln, wofür er den Grundsatz anstellt. daß die 
Arbeitsleistung auch bei > neuen System zunächst eben: 
‘zahlt werden müsse wie bisher. 
man den Stundenlohnsatz mit L, den anf eine 
Stunde entfallenden wirklich gezahlten Lohn mit Ls, den für 
die verbrauchte Gesamtzeit zu zahlenden Stundenlohn mit V 
und den veranschlagten Grundpreis des Stückes mit 4 be- 
zeichnet, so lassen sieh die vom Redner erörterten nenen 
Lohnarten in folgenden drei Formeln ausdrücken: 


p'PE- 
20 


1.19 4 PN | 

_ a l 
TE 0 

42 
L=L(1 +14 | ) „ 
( ( Ae 0 a-r A 
= + 614 A A (3). 


Für die Auswahl unter diesen drei Lohnarten stellt der 
Vortragende die folgenden Regeln auf: 

1) Die einmal festgesetzten Anschläge dürfen in Zukunft 
nur ganz ausnahmsweise, am besten überhaupt nicht herab— 
gesetzt werden. 

2) Die Arbeiter miissen nach der Einführung durchschnitt— 
lich bei gleicher Anstrengung den gleichen Verdienst erzielen 
wie vorher. Es muß also ein Untersehied gemacht werden 
zwischen Werken, in denen schon Jetzt hauptsächlich nach 
rosten Preisen gearbeitet wird, und solchen, wo Stücklöhne 
von Fall zu Fall festgesetzt werden, wo also leicht falsche 
Schätzungen eintreten können und anderseits Arbeiten, die 
etwas verschieden sind, doch unter einen Anschlag zusam— 
mengefaßt werden sollen. 

Der Redner empfiehlt deshalb, für die letztgenannten Werke 
die Lohnart (D oder höchstens (2) zu wählen, wo zwar der 
Ansporn nicht so groß ist wie bei System (3), wo aber falsche 
Schätzungen sich im weitesten Umfang ausgleichen. Die unter 
(1) angeführte Lohnart ist seit Juli vorigen Jahres in der 
Torpedoabteilung der Kaiserlichen Werft zu Wilhelmshaven 
eingeführt, wo hauptsächlich Reparaturen gemacht werden, 
deren Geldwert (Grundpreis) vorher nicht ausreichend genau 
festgestellt werden kann. Ueber die mit dieser Lohnart ge- 
machten Erfahrungen teilt der Vortragende mit, daß Dei 
eimizen stets wiederkehrenden Arbeiten, wie Gewindeschneiden 
der Tagesverdienst der betrefienden Arbeiter um 3vH wo 
stiegen ist, die Kosten der Arbeit um ebenso viel gefallen sind. 

In der sich anschließenden Erörterung erfährt das Prämien- 
system durch Hrn. Geh. Marine-Baurat Wiesinger eine ent- 
schiedene Verurteilung. Er weist auf die Entstehung des- 
Priimiensystemes hin, das geschaffen wurde, um einen Er- 
Satz für den Stücklohn zu haben, dem sich die Arbeiter- 
verbände widersetzten, das aber doch die Vorteile des Stück- 
lohnes niemals bieten könne. Solange unsre Arbeiter noch 
nach Stücklohn arbeiten wollten, solle man auf Versuche mit 
minderwertigen Lohnsystemen verzichten. Das Wilhelms- 
havener System insbesondre sei eine »sträfliche Verleitun 
zu fahrlässiger Bewertung der Arbeite, weil der kalkulierende 
Beamte von dem Bewußtsein beeinflußt werde, daß Ab- 
schätzungsfehler durch die Lohnberechnung ihren Ausgleich 
finden. 3 

Hr. Geh. Admiralitätsrat Harms ni 
telnden Standpunkt ein, indem er zunä 


) z. 1902 S. 797. ; | | 

) Nähere Einzelheiten über den Torsionsindikator von 
und seine Anwendung wird eine demnächst in dieser Zeits 
veröffentlichende Abhandlung des Irn. Föttinger bringen. 


mmt einen vermit- 
chst den Stücklohn 


Föttinger 
chrift zu. 


1826 


Sechste Hauptversammlung der Schiffbautechnischen Gesellschaft am 17. und 18. November 1904. Zeitschrift des Vereines 


URL EEE — deutscher Ingenieure. 


für die beste Lohnart erklärt. Zum Abschätzen eines Ak- 
kordes aber müsse man die Arbeitzeit veranschlagen, und 
das sei nicht immer möglich. In diese Lücke solle das Prä- 
imiensystem eintreten. Der Redner gibt zu, daß vom Stück- 
lohn zum Prämiensystem ein Rückschritt sei; vom Zeitlohn 


zum Primiensystem überzugehen, bedeute einen Fort- 
schritt. 


Der geschäftlichen Sitzung am zweiten Tage, aus welcher 
die Annahme der von einem Ausschuß ausgearbeiteten ein- 
heitlichen schiffbautechnischen Bezeichnungen hervorzuheben 
ist, folet der Vortrag des Hrn. Prof. W. Hartmann über 
Ventilsteuerungen und deren Verwendbarkeit für 
Schiffsmaschinen. 

Nachdem der Vortragende einleitend auf die Aussichten 
der Verwendung von Gasmaschinen zum Betriebe von Schiffen 
hingewiesen hat, durch welche die Frage der Ventilsteuerungen 
bei Schiffsmaschinen zu großer Bedeutung gelangen würde, 
bespricht er eingehend die Nachteile der hervorragendsten be- 
kannten Ventilstenerungen. Er unterscheidet kraftschlüssige 
Ventilsteuerungen, das sind solche, bei denen der Ventilschluß 
unter Zuhülfenahme von Federkraft erfolgt, von zwangläufigen 
Ventilsteuerungen; diese sind allein für Schiffsmaschinen ver- 
wendbar, wie er an Hand der Zeichnungen von Collmann- 
schen und Sulzerschen Ventilsteuerungen sowie von Nocken- 
steuerungen nachweist. Die Nockensteuerungen, die in neue- 
rer Zeit ebenfalls zwangläufig ausgeführt werden, sind nur 
scheinbar einfach: in Wirklichkeit bilden sie die Zusammen- 
setzung zweier Kurbelgetriebe, wenn die Daumenbegrenzung, 
wie üblich, ein Korbbogen ist, und der Uebergang von einem 
Getriebe zum andern kann nicht ohne Sprung geschehen. 
Gesehwindigkeitskurve und Beschleunigungskurve zeigen 
denn auch trotz der scheinbar allmählichen Veränderung der 
Wegordinate ganz plötzliche Aenderungen, die regelmäßig 
wiederkehrende heftige Stöße im Stenergestänge bedingen 
müssen. . i 

Der Vortragende bespricht alsdann die Steuerung, die er 
selbst konstruiert hat: sie löst in ganz allgemeiner Weise die 
Aufgabe, die Bewegung der ununterbrochen umlaufenden 
Steuerwelle zwangläufig auf die in gewissen Zeitabständen hin- 
und hergehende Ventilspindel zu übertragen. Hierzu dient der 
schon von Reuleaux her bekannte Cardansche Mechanismus, 
bei dem ein Kreis in einem doppelt so großen Kreise rollt. 
Jeder Punkt des rollenden Kreises, von dem die Ventilbewe- 
gung abgenommen wird, vollzieht hierbei eine Bene 
echwingende Hubbewegung. Um die Ventilbewegung in dem 
gewünschten Augenblick zu unterbrechen, 5 o a 
wegung des Kreises in eine Drehbewegung verwant 5 t, nn 
zwar bei der Geschwindigkeit null, also ohne Stoß. = nl 
ersten Entwurf der Steuerung sind zu diesem 5 N ~ 
rungsrollen verwendet worden, die sich in 08 Ee puns 9 5 
Führungsscheibe des kleinen Kreises legen; bei men a 
würfen wurde auch die Bewegung dieser en 5 N 
zwanglänfig gemacht, daß gegenüber der E 0 1 
zweite, genau gleiche mit entsprechenden . 5 
angeordnet wurde. Von der Steuerung liegt 1e on 
führung an einer 300 pferdigen mn uer 5 a 
fabrik Deutz vor, die allen Erwartungen 85 5 
ringen Rückdruckes auf den Regulator entsproc en : TEN 

Der sich an den Vortrag knüpfende u 1615 
bezog sich hauptsächlich auf die Möglichkeit une 9 5 on es 
keit der Verwendung von Ventilmaschinen, für Se SZW et Ñ 
‚orüber die Meinungen geteilt waren; inshesonere, Mret 
nn auch die Frage der Anwendung von überhitztem 


Dampf für Schifismaschinen gestreift. 


Hr. Ingenieur E. sen alsdann über die 
R i :hiffsbetriene. 
8 von der Freiflug-Kolbenmaschine 5 5 
fangen bis zum Ottoschen Viertaktmotor un a ma a. 
Großgasmaschinen, die im Zweitakt arbeiten. e. ae $ 
"von Kraftgasen in Generatoren werden die wichtigste 

Forkehrungen pesprochen, die bisher getroffen ae nn. um 
e Brennstoffe zu vergasen, nämlich en 
esschichten und eine für Schifiszw ecke be- 
stimmte, vom Vortragenden entworfene a T 1 
ztoffbeschickung von unten her. Die Verwendung end 
d Gasmaschinen zur Erzeugung von Dampi, mevesonare 
ah a Seewasser, ermöglicht bel C 
trom-Wärmeaustauschvorriehtungeen, bis 5 Enerrie 
Kohle enthaltenen Wärme in Form von che n b rien i 

. er ten Gases zu gewinnen. Ausführlich bespricht da 
so fter Redner ein von ihm gebautes Versuchsboot von 25 TS 
79 0 menleistung das erste durch eine eigentliche Schiffs- 
ee betriebene Boot; ferner einen stehenden vier. 


bituminöse_ 
mit zwei Vergasun 


zylindrigen Viertaktmotor von 80 PS mit gesteuerten Ein- und 
Auslaßventilen in den Zvlinderdeckeln nebst zugehöriger 
eigenartiger Gasreinigungs vorrichtung. Weiter erörtert er die 
Wirtschaftlichkeit des Gasmaschinenbetriebes bei verschiede- 
nen Motorleistungen und die Umsteuervorrichtungen für 
Schiffszwecke mittels beweglicher Schraubenflügel oder Wen- 
degetriebe. Auch auf die größere Beanspruchung der Ge- 
stänge von Gasmaschinen als bei gleich großen Dampfmaschi- 
nen wird aufmerksaın gemacht. Nach Ansicht des Redners 
wird die heutige Gasmaschine für Kraftleistungen von mehr als 
1000 PSe (bezw. 2000 PSe bei Doppelschrauben) im Schifisbe- 
triebe nieht in Wettbewerb mit der Dampfmaschine treten 
können. Für größere Leistungen empfiehlt er eine von ihm 
durehkonstruierte Flugkolbenmaschine, die mit gegenläufigen 
Kolben arbeitet und deren Gestänge durch eine Art Sperr- 
werk mit Druckwasser-Breinskupphing auf die Schrauben- 
welle einwirkt. Von dieser Maschine ist ein 20pferdiges Mo- 
dell bereits ausgeführt. 


In dem folgenden Meinungsaustausch regt Hr. Kapitain 
zur See Wallmann die Verwendung von Sauggasanlagen 
zum Betrieb der Hülfsmaschinen an Bord von Kriegschiffen. 
insbesondre auch im Hafendienst, an, wodurch die Dampfkes- 
sel und ihre Bedienung erheblich entlastet und die Betriehs- 
kosten verringert würden. Die weiteren Redner sprechen der 
Gasmaschine die Aussicht zum Betriebe von Seeschiffen auf 
absehbare Zeit ab, heben dagegen die Zweckmüßigkeit ihrer 
Verwendung bei der Kanalschiffahrt und bei Flußfahrten 
stromabwärts hervor. 


Nach einer Pause wurde die Sitzung mit einem Vortrage 
von Hrn. O. Krell »Der gegenwärtige Stand der 
Scheinwerfertechnik« fortgesetzt. 


Der Vortragende gibt zunächst einen kurzen Ueber- 
blick über die geschichtliche Entwicklung der Scheinwerfer 
und vergleicht dabei insbesondre die im Laufe der Jahre 
herbeigezogenen Mittel, um die Strahlen des elektrischen 
Lichtbogens in parallelen Bündeln auszusenden. Er wür- 
digt nacheinander den Metallparabelspiegel, den Glaskugel. 
spiegel, die Fresnel Linse, den Manginspiegel, den Menis- 
kenspiegel von Siemens & Halske und den Schuckertschen 
Glasparabelspiegel. Ein vollständig paralleles Strahlen- 
bündel auszusenden, ist auch bei einem parabolisch ge- 
krümmten Spiegel nicht möglich, da der Lichtbogenkrater 
keine punktförmige, sondern eine kreisflächenförmige Licht- 
quelle ist, die von den einzelnen Punkten der Spiegelfläche 
Strahlenkegel ausgehen läßt, deren Streuung von der Aus- 
dehnung der Lichtquelle und von der Brennweite abhängig 
ist. Man braucht in Wirklichkeit diese Streuung, da man 
sonst nur eine Fläche von der Grüße des Spiegels beleuchten 
könnte, und kann sie daher nicht als Nachteil auffassen. 


Um die Intensität des Scheinwerferstrahles zu erhöhen, 
hat man zunächst die Lichtquelle verstärkt. Bei Lichtbogen 
von über 70 Amp aber kann man die spezifi he Leuchtkraft 
des Kraters nicht mehr vergrößern, sondern die Leuchtkraft 
des Lichtbogens nur mit gleichzeitiger Vergrößerung des 
Kraters und demzufolge größerer Streuung des Scheinwerfers 
erhöhen, wobei aber die Intensität des Scheinwerferstrahles 
nicht größer wird. Um die Streuung zu vermindern und die 
Intensität zu steigern, muß man größere Brennweiten nehmen, 
wodurch aber auch der Durchmesser des Parabelspiegels ver. 
größert wird. Als größter auf Schiffen verwendbarer Spiegel 
wird der von 90 em Dr. angesehen, der 420 mm Brennweite 
hat und bei einer 150 Amp-Bogenlampe in 1000 m Entfernung 
ein beleuchtetes Feld von 55 m Dmr. und 55000 NK Leucht. 
stärke gibt. Auf dem Lande kann man auch Spiegel von 110 
und 150 cm Dmr. verwenden, die beleuchtete Flächen von 4 
und 36 m Dmr. und Leuchtstärken von 86000 und 161000 NK 
liefern. Wenn man von einer weiteren Vergrößerung der 
Spiegel absieht, lassen sich größere Leuchtstärken nur durch 
eine Vergrößerung der spezifischen Intensität der Lichtquelle 
gegenüber der heutigen Bogenlampe erreichen. 

Zur Erläuterung der bei verschiedenen Herstellver- 
fahren erreichten Genauigkeiten von Spiegeln führt der Vor 
tragende sodann eine Reihe photographischer Linienbilder vor. 
wie sie nach dem Verfahren von Tschikolew zur Prüfung ver 
wendet werden. Hierbei erwähnt er auch den Silberparabel. 
spiegel von Cowper Coles. Ein weiteres Mittel zur Bun 
der Genauigkeit ist die Bestimmung der Brennweiten in den 
einzelnen Spiegelzonen. Die Ergebnisse solcher Pan 
an verschiedenen Spiegelarten, in einer Schaulinientafel ne 
gezeichnet, lassen die bei den betreffenden Spiegeln erreie 
Genauigkeit erkennen. 8 

Der Vortragende führt an Hand von Abbildungen 1 
Scheinwerfer nebst Zubehör vor, wie sie von verschiede a 
Firmen hergestellt werden, darunter der jetzt in der dentse 
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Marine eingeführte Scheinwerfer von Schuckert mit 90 em 
Spiegeldurchmesser und 120 Amp-Bogenlanıpe. Dieser Schein- 
werier hat vor dem Spiegel einen Doppelstreuer, bestehend 
aus zwei Systemen plankonvexer Zylinderlinsen, durch deren 
gegenseitige Stellung ein Lichtkegel von 4 oder 50 bis zu 45° 
Spitzenwinkel hervorgebracht werden kann, und eine Iris- 
blende. Zum Schluß erwähnt der Vortragende noch den 
Schuckertschen Scheinwerfer auf der Pariser Weltausstellung 
1900 ). Ein ähnlicher Scheinwerfer, zu dem der Spiegel eben- 
falls von Schuckert geliefert worden ist, ist von der General 
Electric Co. in diesem Jahre in St. Louis ausgestellt worden. 
Zu dem Vortrage bemerkt Hr. Korvetten-Kapitän Fried- 
länder, daß der Scheinwerfer einen unerwünschten magneti- 
schen Einfluß auf die Kompasse der Schiffe ausüben, und fragt 
an, ob in dieser Hinsicht nicht Verbesserungen eingeführt werden 
können. Der Vortragende erwidert darauf, daß alle Versuche, 
die magnetischen Wirkungen durch besondere Konstruktionen 
zu verringern, ungünstig ausgefallen seien und daß das ein- 
zige Schutzmittel nach wie vor möglichst große räumliche 
Entfernung zwischen Scheinwerfer und Kompaß sei. 


Als letzter Redner sprach Hr. Direktor A. Wieck e über 
die Herstellung von Stahlblöcken für Schiffswellen 
in Hinsicht auf die Vermeidung von Brüchen. 

‚ Einleitend schildert der Vortragende, wie in der Kokille 
die Gleichmäßigkeit des Gefüges im Stahlblock durch mecha- 
nische oder chemische Veränderungen: durch die Bildung der 
Lunker und durch den Vorgang der Saigerung, zerstört wer- 
den kann. An einer Reihe von Beispielen zeigt er, wie diese 
Vorgänge zu Wellenbrüchen führen können. Es sind deshalb 
schon seit langer Zeit Bestrebungen im Gang gewesen, den 
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‚chäd- 
; dern oder unschät 
i unk die Saigerung ZU verhindert zunächst 
1 1 Diese Bestr engen! in der kokille zu 
dazu, die Erstarrung des flüssigen St i der Gußform recht 
verzögern indem man den obersten Tei der, indem man 
heiß zu halten suchte. Das geschah ltr und von 
den obersten Teil mit feuerfestem u. U nam den 
außen durch Koksfeuer vorwärmte, o a ei em besondern 
oberen Teil abnehmbar gestaltete und au d kokille eine 
Feuer anwärmte, oder endlich, indem man au en ai der 
besondre Form von wesentlich geringerem rer: die Menge 
Block setzte, welche die Lunker aufnimmt, so da 


des Abfalles vermindert wird. , 8 

Vollständig abweichend von diesen Verfahren n 1 1 
Engländers Whitworth, der den noch zum großen 5 
sigen Block unter einer Druckwasserpresse einem 


aussetzt. Da der Druck aber außerordentlich hoch sein mae 
so wird die Presse sehr tener. Harmet, Oberingenieur der 
Stahlwerke von Saint-Etienne, kam daher auf den Gedanken, 
anstatt die im erstarrenden Stahl entstehenden Lunker durch 
Druck in einer Richtung zusammenzupressen, ihre Bildung 
dadurch zu verhindern, daß er den flüssigen Stahl von allen 
Seiten her unter Druck setzte. Zu diesem Zweck gestaltete 
er die Kokille kegelförmig und ließ gegen das untere, wel- 
tere Ende den Stempel einer Druckwasserpresse wirken, 80 
daß der erstarrende Stahlblock wie ein Keil in den Kegel der 
Kokille hineingetrieben wird. Dieses Verfahren ist auf dem 
Oberbilker Stahlwerk in Düsseldorf in Anwendung und hat, 
wie der Vortragende des näheren ausführt, vorzügliche Er- 
gebnisse gehabt. 

Im Meinungsaustausch bezweifelt Hr. Oberingenieur Rie- 
mer den günstigen Verlauf der mechanischen und chemischen 
Vorgänge in dem sich abkühlenden Block beim Harmetschen 
Verfahren und ebenso dessen Wirtschaftlichkeit. 
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Kl. 9. Nr. 146053. Bürste. H. Pollmann, 
St. Wolfgang (Ob. Oesterreich). Die einzeln oder 
paarweise oder in Bün- 
deln angeordneten Bor- 
sten sind dadurch nach 
allen Richtungen beweg- 
lich gemacht, daß die 
Bohrungen im Bürsten- 
körper größer als der Borstenquerschnitt 
gemacht sind. Die Borsten können sich 
somit genau der Form des zu bürstenden 
Gegenstandes anpassen. 


Kl. 13. Nr. 153578. Wasserrohrkessel. 

I. Trinkaus, Frankfurt a/M. Von 
den schrägen, die Wasserkammern ver- 
bindenden Siederohrgruppen liegen nur 
die mittleren c,c unmittelbar über dem 
Rost, so daß ein wagerechter Wasserum- 
lauf (von c,c durch die vordere Kammer 

a nach den äußeren Rohrgruppen b,b) 
ohne Mitwirkung des Oberkessels im Gegen- 
strom zu den Heizgasen herbeigeführt wird. 


K1. 13. Nr. 153850. Dampfkessel. M. 
Conrad, Lüneburg. Die Feuerung a ist 
in einem Vorkessel ö angebracht, der im 
Wasser- und im Dampfraum durch Rohre f 
und g mit dem Hauptkessel verbunden ist, 
während die Feuerung durch ausgemauerte 
Kanäle c,c mit einem oder zwei Flammroh- 

ren d des Hauptkessels verbunden ist. 


Kl, 11. Nr. 153375. Ventilbuffer. 
Hohenzollern A.- G. fürLokomotiv- 
bau, Düsseldorf-Grafenberg. Die 
Durchlaßöffnungen a des Bufferkolbens 
werden durch einen offenen federnden 
Reifen ò von außen geschlossen gehalten, 
der sich erst öffnet und die Bremsflüssig- 
keit austreten läßt, wenn der Kolben an 
die enge Stelle e des Gehäuses gelangt 
ist. Eine zweite Reihe von Oeffnungen 
c wird durch einen Reifen d von innen 
geschlossen und öffnet sich beim Heben 
des Ventiles, 


Kl. 18. Nr. 154814. Wasserröhrenkessel. H. Cormont, Helms- 
dale England). Mit dem Oberkessel o sind einerseits schräg liegende 


Feld- Röhrchen a, a, anderseits eine die Feuerbüchse bildende Robr- 
schlange b derart verbunden, daß das Wasser durch den Oberkessel in 


zwei verschiedenen Richtungen — von den Field-Röhren in 
scnkrecht 
und von der Rohrschlange in wagerecht-r Richtung — umläuft. . 


Kl. 13. Nr. 153093. Dampfkessel. J. H. 
Steraken, Houthem (Holland). Zur Erzeu- z 
gung eines Wasserumlaufes sind in den Kessel 
Einsätze d eingebaut, deren untere Windungen 
derart gestaltet bezw. nach oben gerichtet sind, 
daß Dampfblasen, die den Umlauf stören 
würden, nicht in die Röhren f eindringen 
können. 


Kl, 14. Nr. 153873, Dampfturbinen- ù 
lagerung. O. Hörenz, Dresden-A. Bei 
Dampfturbinen a, deren Welle ò zur freien 
Einstellung in einer Kugel c gelagert ist, 
wird der Kraft abgebende Teil f (Schnur - 
scheibe, Schnecke usw.) auf b so angebracht, 
daß sein Mittelpunkt mit dem von c zusam- 
menfällt, so daß die auf f wirkende Kraft 
keine Drehung von c veranlaßt. 


Kl. 21. Ir. 154116. Kursschlußanker. 
AllgemeineKElektrizitäts-Ges.‚Berlin. 
Um den mit den Kurzschlußstücken verlöteten 
Kupferstäben freie Längenausdebnung zu ge- 
statten, ist der eine Kurzschlußring durch 
die Preßplatte a für die Bleche ersetzt, wäh- 
rend der andere (e) in achsialer Richtung 
verschiebbar angeordnet ist, 
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Kl. 14. Nr. 153252, Dampftur- 
binenanlage. Vereinigte Dampf- 
turbinen-G. m. b H., Berlin. Wenn 
bel Turbinen mit senkrechter Welle 
eine der getrlebenen Arbeitsmaschinen 
g und A unter den Turbinenrädern b, c 
angeordnet ist, wird sie gegen die 
schädliche Wärmestrahlung dadurch 
geschützt, daß man zwischen k und b,c 
den (Sehleuder-) Kondensator mik an- 


bringt. 

Kl. 17. Nr. 153145 Zusatz zu 
Nr. 146813, Z. 1904 S. 470). Kühl- 
anlage. W. Helm, Berlin. Die 
gesamte im Kältemischungagefiß 5 
entstehende und aus dem. Gefiß re 


mittels Schwimmers y, Schlauches 7 
und Handpumpe abgezogene Kälte- 
flüssigkeit (Sole) wird durch den Kih— 
ler a getrieben, und erst nach Aus- 
nutzung ihrer Kälte in / wird ein regelbarer Teil zus dem Ueber- 
laufrobr k durch das Rohr h abgezweigt und zur Bildung neuer Kälte- 
flüssigkeit durch à; auf die Kälte- 
mischung in b gespritzt. Dies ge- 
schieht im unteren Teile von b, so 
daß stets der unterste Teil der Mischung 
zum Schmelzen gebracht wird. 


Kl. 35. Nr. 153559. Ladebrücke 
Benrather Maschinenfabrik 
A.-G., Benrath bei Düsseldorf. 
Die feste oder parallel zum Ufer fahr- 
bare Ladebrücke a“ ist mit einem 
oder mehreren wagerechten Auslerern 
f versehen, die einen großen Teil des 
Schiffes bestreichen, wenn man sie 
um senkrechte Säulen g schwenkt, 
und deren Gleise e für die Laufkatze 
in die Richtung der Brückengleise d 
gebracht werden können.“ d 


Kl. 14. r. 153376. Auspuffdampfsammler. Société d’Exploi- 
tatlon des Appareils Rateau (Accumulateurs de Vapeur), 
Paris. Um den Auspuffdampf absetzend arbeitender (Förder-, Walz- 


zur Flederdruek maschine; i ist ein Sicherheitsventil, 


ein Schlammablaß. 
| 
| 
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werks-) Maschinen zu sam- 
meln, seine Wärme aufzu- 
8peichern und ihn zum ste- 
tigen Betrieb einer Nieder- 
druckmaschine (Turbine) mit 
Kondensator zu verwenden, 
wird ein Wasserkessel ¢ mit 
zwei l.änrsrohren ö benutzt, 
die hinten geschlossen sind 
und auf den flachen Innen- 
seiten Lochreihen oder Dü- 
sen d haben. Strömt nun 
der Abdampf von a her in 
diese Rohre, so verdrängt er zunächst das durch die Feuerung f pas- 
send vorgewärmte Wasser, dringt durch d in den Innenraum e und 
veranlabt einen lebhaften, durch die Leitbleche g geregelten Umlauf; 
der nicht niedergeschlagene Dampf strömt durch A 


Beim Ausbleiben des Ab- i] 37 
daınpfes wird der niedergeschlagene Dampf unter — l , 
Temperaturabnahme wieder erzeugt. | aa 
Kl. 47. Nr. 153307. Riemenaufleger. E. * 
| 


Kottusch, Zürich. Der zylindrische, von y nach 


h verbieiterte, bei Aı 


abgerundete Auf leger mit 
schrägem Rande i hat einen mittels Hakenstange r m aA 
herausziehbaren Arm o, dessen Stift p nach dem Auf- ku 3.— 
legen von einem Anschlaghaken 9 Bo gefangen 

wird, daß h und die Kante j neben der Auflauf- 
stelle des Riemens liegen, £o daß der Riemen beim 
Abwerfen auf Ah, fällt und der Beginn des Ab- ir 
wärtsziebens von o mit dem Beginn des Binüber- 
drängens des Riemens auf die Scheibe a zusam- 
mentälit. 


Kl. 47. Nr. 153271. Bohrbruchventil. 
G. Jäger und A. Kemper, Remscheid. 
Das beiderseitig schließende Ventil ad wird 
durch die stumpfwinklige, in eine doppel- 
kegelige Nut b greifende Schneide eines be- 
lasteten Stempels c in der Mittellage gebal- 
ten und bei Rohrbruch durch den Strömungs- 
druck geschlossen. Der Daumen : dient zum 
Oeffnen. ö | 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) E 


Lochstanze und Blechschere mit Druckwasserbetricb. 


Geehrte Redaktion! 

In Heft 45 S. 16951 dieser Zeitschrift ist eine :Lochstanze« 
beschrieben. Ich erlaube mir darauf aufmerksam zu machen, 
daß dieses neue Wort dureh Zusammenfügen zweier Begriie 
entstanden ist, welehe miteinander niehts ar Cana haben. 

Unter Stanzen versteht man das Fintreihen von Blech 
oder dergl. in eine Lravierte., stählerne l nterlage, UL nr 
oder Matrize, und zwar, indem ein Zur. BZ passenden 
Stempel (oder Patrize auf das Blech drückt. 


a) Vergl Prechtl, Technol. Enzyklop. 1830 Bd. 2 S. 295; Kar- 
marsch, Handb. d. mech. Techn. in allen Auflagen; Karmarech und 
; | 


Unter »Lochen: versteht man dagegen das Erzeugen eines 
Loebes. f l 

l Im vorliegenden Falle handelt es sich nicht um eine Ma- 
schine. die gleichzeitig stanzt und Löcher erzeugt. weshalb 
die Verbindung der beiden Worte ungerechtfertigt erscheint. 
Hannover, den 12. Nov. 1904. 

Mit hochachtungsvollem Gruß 
9 Ihr ereebener 
Hermann Fischer. 


Heeren, Techn. Wörterbuch in allen Auflagen; Hoyer, Mech. Technologie 
in allen Auflagen; D. Sanders, Wörterbuch der deutschen Sprache 
2. Bd. S. 579, 1179. 


PFF ·¾¹· ̃ 'm. ...... .... .,, ... 


Angelegenheiten des Vereines. 


von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, welche 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das neun- 
zehnte Heft erschienen: es enthält: . 


Schröter und Koob: Untersuchung einer von Van den 
Kerchove in Gent gebauten Tandemmaschine von 


250 PS. 3 
Guter muth : Versuche über den Ausfluß des Wasser- 

lampfes. = 
Gutermuth: Die Abmessungen der Steuerkanäle der 

Dampfmaschinen. s i 


"Strahl: Vergleichende Versuche mit gesättigtem und mäßig 
überhitztem Dampf an Lokomotiven. | 
Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1 M. Bestel- 


: 
! 
; 


Selbstverlag des Vereines. — Kummissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, Berlin N. 


lungen, denen der Betrag beizufügen ist, sind an die Ver- 
lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbi- 
jouplatz 3, zu richten. 


Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Ver- 
eines deutscher Ingenieure, Berlin NW., Charlottenstraße 43, 
gerichtet werden. 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


— 
 — 
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(hierzu Tafel 21) 


Versuche an Wasserhaltungen. 


(Dampfwasserhaltung der Zeche Victor, hydraulische Wasserhaltung der Zeche Dannenbaum, Schacht Il, 
und elektrische Wasserhaltungen der Zechen Victor, A. von Hansemann und Mansfeld.) ') 


Bericht des Versuchsausschusses, 
erstattet von Professor Baum in Berlin unter Mitarbeit von Ingenieur Dr. Hoffmann in Bochum)). 


Allgemeines. 


Im verflossenen Jahrzehnt schuf die deutsche Maschinen- 
industrie eine Reihe nenartiger, meistens für elektrischen 
Antrieb bestimmter Pumpenkonstruktionen, die mit den Was- 
serhaltungen älterer Bauarten in einen scharfen Wettbewerb 
traten. In der Bergbautechnik stand man der Doppelfrage ge- 
genüber: Sind diese neuen Pumpen nach ihrem wirtschaft- 
lichen{Wert und nach ihrer Betriebsicherheit geeignet, die 
älteren Bauarten, insbesondre die Dampf-Wasscrhaltungen, zu 
ersetzen, und welchem von diesen in Bau und Betriebsart 
sehr voneinander abweichenden Systemen wird der Erfolg 
zufallen? 


Für das Ruhrrevier hatte die Entscheidung dieser Frage 
in einer Zeit, als die älteren Zechen durch die mit der Teufe 
wachsenden Zuflüsso gezwungen waren, ihre Wasserhaltungen 
erheblich zu verstärken, die jungen aber vor der Wahl des, 
Pumpensystems standen, eine so allgemeine Bedeutung, daß 
der Vorstand des Vereines für die bergbaulichen Interessen 
im Oberbergamtsbezirk Dortmund auf eine Anregung hin, 
welche Ingenieur Frölich durch einen im Herbst 1900 in 
Witten gehaltenen Vortrag gegeben hatte, im Jahre 1901 
beschloß, größere Versuche in verschiedenen Anlagen aus- 
zuführen. Auf Antrag von Hrn. Frölich beteiligte sich 
auch der Verein deutscher Ingenieure an den Versuchen; 
er trug die Hälfte der beträchtlichen Versuchskosten und 
entsandte zwei Vertreter. Die Ausführung der Versuche 
und den umfangreichen Briefwechsel mit den Zechen und 
Maschinenfabriken übernahm der Bergbau-Verein, dessen ge- 
schäftsführendes Vorstandsmitglied, Bergmeister Engel, das 
Werk mit Rat und Tat unterstützte. Eine äußerst wertvolle 
Förderung, die, wie sich später herausgestellt hat, für die 
Vornahme der ausgedehnten Prüfungen geradezu Bedingung 
war, fanden die beiden genannten Vereine in der Mitarbeit 


) Dieser Bericht wird auch in 
Arbeiten“ veröffentlicht werden. 
i ) An der Abfassung des maschinentechnischen Teiles des Berichtes 
55 Ingenieur Bracht vom Dampfkesselüberwachungsverein der Zechen 
m Oberbergamtsbezirk Dortmund mitgewirkt. 


den »Mitteilungen über Forschungs- 


des Dampfkessel-Ueberwachungsvereines der Zechen im Ober- 
bergamtsbezirk Dortmund. Seinem Leiter, Oberingenieur 
Bütow, der seine Erfahrungen in den Dienst der Versuche 
gestellt hat, und seinem großen, vortrefflich geschulten und 
unermüdlichen Ingenieurpersonal gebührt der Hauptanteil an 
dem Erfolge. 

An dieser Stelle sei auch den Direktoren der Zechen Victor, 
Dannenbaum, Mansfeld und A. von Hansemann: den Herren 
Rossenbeck, Brenner, Lachmann und Reinhardt, nochmals ge- 
dankt, die in voller Würdigung des Wertes der Versuche für 
die gemeinsamen Interessen des Bergbaues keine Mühe und 
Kosten gescheut haben, die Durchführung der Prüfungen zu 
ermöglichen. Alle Anerkennung verdient auch das lebhafte 
Interesse, das die Maschinenbetriebsleiter der erwähnten 
Zechen und das ihnen unterstehende Personal bei den Versu- 
chen bewiesen haben. Die tatkräftige Förderung der Untersu- 
chungen durch die Zechen entspricht dem auf wirtschaftlichem 
und technischem Gebiete betätigten Gemeinsinn der Zechen- 
verwaltungen im Ruhrrevier und dem großen Blick der leiten- 
den Techniker, die dem andern nicht engherzig ihre Erfah- 
rungen, seien es gute oder böse, verschließen, sondern sie 
der Allgemeinheit zuwenden. 


Einen vortrefflichen Beweis für den Hochstand der deut- 
schen Maschinenindustrie und Elektrotechnik lieferte das Ent- 
gegenkommen der an den Versuchen beteiligten Maschinenbau- 
firmen, welche die Prüfung ihrer Maschinen durch Entsendung 
von Vertretern, Gewährung der für die Berechnung und Be- 
schreibung nötigen Unterlagen, Gestellung von Versuchsein- 
richtungen usw. unterstützten. Es sei hier dankend der ver- 
dienste gedacht, welche sich das Stammhaus der Allgemeinen 
Elektrizitäts-Gesellschaft in Berlin und sein Ingenieurbureau 
Dortmund, die Firmen Gebrüder Sulzer, Ehrhardt & Sehmer 
Berliner Maschinenbau-Aktiengesellschaft vorm. L. Schwartz. 
kopff, Schüchtermann & Kremer und Maschinenfabrik Humboldt 
um die Ausführung der Untersuchungen erworben haben. 


Die Aufstellung des Programms und die Leitung der 
Versuche wurde einem Ausschuß übertragen, der die Ab- 
geordneten des Vereines deutscher Ingenieure, die Ingenieure 
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Frölich-Berlin und Dr. Hoffmann-Bochum, ferner Oberingenieur 
Bütow vom Dampfkessel-Uehberwachungsverein und der Ver- 
fasser als Vertreter des Berghau-Vereines angehörten. 

Vom Dampfkessel-Ueberwachungsverein haben sich außer 
dem Leiter die Ingenieure Bracht, Vertreter des Oberinge- 
nienrs, Hundertmark. Schimpf, Haedicke, Melchers, K. Müller, 
Jensen, A. Müller, Weber, Thimm, Rühle und von der elek- 
trotechnischen Abteilung dieses Vereines die Ingenieure von 
Groddeck und Anders um die Versuche verdient gemacht. 
Mit der Auswertung der Versuchsergebnisse waren dipl. 
Elektroingenieur Hübner, Assistent des Professors Görges in 
Dresden, und Ingenieur Wunder betraut. Hülfsarbeiter— 
dienste versahen die Techniker und l.ehrheizer vom Berg- 
bau- und Kesselverein. 

Im Auftrage der interessierten Firmen nahmen teil: Dr. 
Sulzberger, Chefelektriker der A. F.-G., und Ingenieur Geh- 
nich, früher beim Ingenieurburean derselben Firma, Ober— 
ingenieur Schübele und die Ingenieure Dr. Heerwagen 
und Dändlicker der Firma Gebrüder Sulzer, Zivilingenieur 
Prött und sein Assistent Ingenieur Schlenstedt aus Hagen, 
Direktor Bachmever von der Berliner Maschinenbau-Aktien- 
gesellschaft vorm. L. Schwartzkopff, die Ingenieure Th. Ehr- 
hardt und Kniebes von der Maschinenfabrik Ehrhardt & Seh- 
mer, Oberingenieur Mayer von der Maschinenfabrik Humboldt 
und Oberingenieur Riese von der Maschinenfabrik Schüchter- 
mann & Kremer. Da die Firmen meistens auch einige ihrer Mon- 
teure zur Stelle hatten, konnten alle Versuchsposten durch je 
einen Beauftragten des Versuchs- oder Firmenpersonals be- 
setzt werden, wodurch die Ueberwachung verschärft wurde. 

Bei den Versuchen bandelte es sich — es sei hier nur 
ihr Umfang im allgemeinen gekennzeichnet, während Ein- 
zelheiten den Sonderberichten vorbehalten sind — in erster 
Linie darum, den Gesamtwirkungsgrad der Anlage und den 
spezifischen Dampfverbrauch der antreibenden Dampfimaschi— 
nen festzustellen. Auf Grund dieser Zahlen war man unter 
Annahme der Dampfkosten und einheitlicher Sätze für die Ver- 
zinsung und Abschreibung des Anlagekapitals sowie nach Er- 
mittlung der Kosten für Schmierung, * artung und Instand- 
haltung in der Lage, die Wirtschaftlichkeit der Anlage zu 
beurteilen, zu berechnen, wieviel insgesamt! PSsst, gemessen 
in gehobenem Wasser, bei den untersuchten Wasserhaltungen 
kostet. 5 

Um den Gesamtwirkungsgrad festzustellen, warn die 
Dampfmaschinen zu indizieren und das gehobene * asser zu 
messen. Es bot aber auch großes Interesse, die Verteilung 
der Verluste auf die einzelnen Glieder der Anlage zu ermit- 
teln. Bei der mit Dampf und der mit Druckwasser betrie- 
benen Anlage ist diese Bestimmung praktisch unausführbar: 
hei den elektrischen Wasserhaltungen wurden aber die Ver- 
juste in den Generatoren, den Kabeln und Motoren mit 
größtmöglicher Genauigkeit bestimmt. Ueber den 1 
lichen Zweck der Versuche hinaus wurde schließlich noch der 
Kohlenverbrauch der Wasserhaltungsanlagen festgestellt, Zah- 
len, die sich bei den Prüfungen bequem ermitteln ließen und 
die für die Beurteilung der Kessel von Interesse sind. 


Der Gang der Prüfungen. 


An sämtlichen Anlagen mit Ausnahme der Dampf. Wasser- 
haltung auf Zeche Vietor wurden 2 parallele a 1 5 
»Hauptversuchen« durchgeführt, die die maßgeben = a en 
lieferten; den Hauptversuchen gingen »\ . . 
etwa gleicher Dauer voraus, um die ganze 1 55 8 
nung zu prüfen und die Versuchsteilnehmer 5 8 . e 
einzuarbeiten. Bei dem ersten Hauptversuch, em i g 
versuch«, war den Fabrikanten Gelegenheit A 5 5 
Maschinen durch jegliche Aufbesserung, wenn erfor erlic 
dureh Erneuerung von Steuerungsteilen usw., in a . 
teilhaften Zustand zu setzen. Wenn nun auch der Para I 
such zeigte, was die Pumpen nach guter De 
steten, so gab er doch keinen rechten m. ie 55 
der Pumpen im Dauerbetriebe. Deshalb wurde gr 2 5 e 
Versuchsreihe, der Betriebsversuch, etwa 1000 e 15 
nach dem Parade versuch unter Bedingungen ausgefiihrt, 10 
denen des Dauerbetriebes im wesentlichen gleichkamen. n 
der zwischen beiden Versuchen liegenden Zeit wurden nur 
Jie Erneuerungen, Reparaturen usw. vorgenommen, die fiir 
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die Aufrechterhaltung des Betriebes erforderlich waren, alle 
sonstigen Anordnungen, die den Zustand des Maschinensatzes 
geändert hätten, wie die Neueinstellung von Ventilen usw., 
aber unterlassen. 


Bei der Dampf- Wasserhaltung der Zeche Victor, welche 
seit 1896 läuft, erschien angesichts der langen Betriebsdauer 
ein Hauptversuch hinreichend. Alle übrigen Anlagen kön- 
nen als neu gelten, da sie nach 1900 in Betrieb genommen 
sind. 

Vor dem Beginn der Versuche wurde von dem Perso- 
nal eine Reihe von Vorstudien gemacht, die sich in erster 
Linie mit der Wassermessung beschäftigten. 

Bei keiner der Versuchswasserhaltungen stand ein aus- 
meßbarer Behälter zur Verfügung, der die in einem 6- bis 
8 stündigen Prüfungsbetrieb geförderten großen Wassermengen 
hätte aufnehmen können. Deshalb kam für Bestimmung des 
geförderten Wassers nur die Verwendung von Wassermessern 
oder die Eichung der Pumpen in Frage. 

Da die Ermittlung eines genügend einfachen und ent- 
sprechend billigen, zur dauernden Messung unreinen Gruben- 
wassers brauchbaren Großwassermessers für die Kontrolle 
der Wasserhaltungen auf den Zechen großes Interesse bot 
und das Vorhandensein eines solchen Messers auch die 
Versuche wesentlich vereinfacht bätte, wurden vor Beginn 
der Versuche auf Zeche Mansfeld drei und bei den Versuchen 
auf Zeche Victor zwei Bauarten von Großwassermessern einer 
eingehenden Prüfung unterworfen. 

Auf Zeche Mansfeld bediente man sich zur Eichupg 
eines vorher genau ausremessenen und ausgeliterten Hoch- 
behälters von 300 cbm Inhalt, in dessen Abfalleitung die 
Wassermesser eingeschaltet warden. Das Grubenwasser war 
durch Schlamm verunreinigt, unterschied sich aber nicht 
von dem normalen Wasser auf Kohlengruben. An Meüge- 
räten gelangten zur Prüfung: 

1) ein Zellenrad-Wassermesser der Firma Drever, Rosen- 
kranz & Droop in Hannover; 

2) ein Wassermesser derselben Bauart in der Ausführung 
der Siemens-Schuckert-Werke in Berlin; 

3) ein Dreikolben-Wassermesser, Bauart Prött, von der 
Berliner Maschinenbau-Aktiengesellschaft vorm. L. Schwartz- 
kopfi. 

Sämtliche Meßgeräte wurden von den Erbauern kosten- 
los zur Verfügung gestellt. 

Die beiden Zellenradmesser ergaben in frisch gereinigtem 
Zustande brauchbare Werte, setzten sich aber im Betriebe 
bald so mit Schlamm zu, daß das Zählwerk nicht mehr richtig 
arbeitete. Auch der in Fig. 1 und 2 dargestellte Dreikolben- 
Wassermesser litt so sehr unter der Einwirkung des unreinen 
Wassers, daß er trotz einiger Erfolge für die Versuche nicht in 
Betracht kam. 

Bei den Versuchen auf Zeche Victor wurden der Wasser- 
messer von Gebrüder Sulzer und ein Ueberfallgerinne nach 
Frese ausprobiert. Ä 

‚ Der Sulzer-Wassermesser, Fig. 3 und 4, besteht aus einem 
weiteren zylindrischen Behälter und einem konzentrisch darin 
eingesetzten engeren Behälter, der bis auf den Boden reicht. 
Die Ringfläche zwischen beiden Behältern hat 12 kreis- 
runde Oeffaungen, von denen die bei der Messung nicht er- 
forderlichen durch Deckel verschlossen werden. Die Boden- 
öffnungen werden je nach der Wassermenge, die der Messer 
bewältigen soll, durch kalibrierte Plattenringe aus Blech mehr 
oder weniger abgedeckt. Diese Bauart gestattet eine so welt- 
gehende Veränderung des Durchgangsquerschnittes, daß der 
Messer für Wassermengen von 0,3 bis 34 cbm benutzt wer- 
den kann. Im inneren Behälter sitzt das konisch erwei- 
terte Zuleitrohr, das sich, wie Fig. 3 zeigt, dem Zy- 
linderboden bis auf 700 mm nähert. Aus dem Zuleit- 
rohr tritt das Wasser in den inneren Zylinder, steigt in ihm 
bis zu 3 übereinander liegenden Oeffnungen des Mantels und 
fällt dann in den konzentrischen Raum, in dessen Boden 
die Durchgangsöffnungen angebracht sind. Zur Beruhigung 
des Wassers sind in dem konzentrischen Raum 3 Drahtsiebe 
übereinander eingebaut. 

Die Wassermenge wird aus der Druckhöbe des 9 
und dem Querschnitt der Meßöffnungen bestimmt. Da a 
letztere während der Messungen unveränderlich ist, branc 


Band 48. Nr. 49. Baum und Hoffmann: Versuche an Wasserhaltungen. 
3. Dezember Jöö·ÜÜ Qoĩ3ẽẽ¹vr y Fe _ _ ER 
nur die erstere am Wasserstandglase abgelesen zu werden. | Fig. 3 und 4. 
Die der Wasserstandhöhe entsprechende Wassermenge läßt eder Son e 


sich dann ohne weiteres aus Meßkurven ablesen, welche für 


2 u. e. e & 
die entsprechende Zahl freier Ausflußöffnungen auf empirischem Ñ 
Weg ermittelt worden sind. Die angestellten Versuche er- | Is EN le 4 
gaben, daß das Meßgerät unter den vorliegenden Gefäll- | RS IES 
verhältnissen gegen die sichere Messung in einem Behälter | 8 8 8 
Fehler von etwa . 1,50 vH aufwies. SS 5 | 8 
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Die Wassermenge wurde nach Freses Formel 


| Q = 60 (0,41 A + 0,0014) bV2 gh E + 0,55 6 + ) | 


7 


berechnet; darin bedeutet 
Q die Wassermenge in ebm, ain 
h die Ueberfallhöhe in m 
b die Kanalbreite in m (= 0,650) 
| g die Fallbeschleunigung (= 9,81) 
| t die Kanaltiefe unter der Schneide (= 0,504). 


Fig. 5 un? G. Ueberfallgerinne zu Mebzwecken. 


wurde gelegentlich der Versuche auf Zeche Victor auch das 
in Fig. 5 und 6 dargestellte Ueberfallgerinne zu Meßzwecken 
probeweise in Betrieb genommen, das nach demselben Grund- 
satz wie der beschriebene Wassermesser von Gebrüder Sulzer 
arbeitet; das Wasser tritt durch ein Rohr in einen länglichen, 
„durch Umfassungsleisten und Schrauben versteiften Holzkasten 
ein und verläßt ihn im Ueberfall über die bis zu etwa ?/; 
Kastenhöhe aufgeführte Kopfwand am Ausgußende. Zur Be- 
ruhigung des Wassers ist vor dem Eintrittsrohr ein schräg 
gestelltes Drahtnetz angeordnet. Der Wasserstand wird an 
einem seitlich angebrachten Glas abgelesen. 
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Messungen 


deim Haapt- 

versuch an der 

Wasserhaltung 

19 Februar 

1204 am 22. Februar 1904 

nn . — —— 


Mittel ans den Ablesungen 


an den Pumpen 


1 2 2 


am Wasserstand >- . Em 258.7 253.7 2535 2759 
Ceberfalldbbe _. . — 211.7 211.7 211.9 233.5 
daraus Q. . . cba Kla 7447 7317 7336 38.576 


Bei den gleichlaufenden 
Wassermessangen mit- 
tels des Bebi ters wur- 
den ſol gende Werte er- 
C > — 7.341 7.350 » 500 


Aus dieser Gegenüberstellung der mit den beiden Meß- 
verfahren ermittelten Zablen ergibt sich, daß der so einfache 
Ueberfall für die periodische Ermittlung der Wasserhaltungs 
leistungen hinreichend genaue Ergebnisse zu liefern scheint. 

Für die Versuche zog man das bei sorgfältiger Ablesung 
unbestritten sicherste Verfahren der Wassermessung in Be 
hältern von genau bestimmtem Inhalt vor, in die man die 
Pumpen während eines festgelegten Zeitraumes arbeiten ließ. 
Dann wurden die Leistungen der Kolbenpumpen für die 
Minute, die der schnellaufenden Zentrifugalpumpen für größere 
Zeiträume und die mit der Pumpengeschwindigkeit korres- 
pondierenden Umlaufzablen der Primärmaschine bestimmt 
Diese »Pumpeneichungen« wurden sowohl bei den Haupt- 
als auch bei den Vorversuchen mehrfach wiederholt. Die Er- 
gebnisse der einzelnen Prüfungen wichen so wenig vonein- 
ander ab, daß Zweifel an einer für die Praxis ausreichenden 
Genauigkeit der erhaltenen Daten nicht bestehen können. 
Sämtliche Meßinstrumente waren Eigentum des Dampfkessel- 
überwachungsvereines der Zechen im Oberbergamtsbezirk 
Dortmund. 

Die dampftechnischen Untersuchungen wurden 
nach den Normen für Leistungsversuche an Dampfkesseln und 
Dampfmaschinen durchgeführt, wie sie vom Verein deutscher 
Ingenieure, dem Internationalen Verbande der Dampfkessel- 
Ueberwachungsvereine und dem Verein deutscher Maschinen- 
bau-Anstalten aufgestellt sind ). 

Für die Dampfmaschinen standen $ Indikatoren großen 
Modells von Dreyer, Rosenkranz & Droop ın Hannover 
mit kühl liegenden Federn zur Verfügung. Die Federmaß- 
stäbe wurden vor Beginn der Versuche durch den Dampf- 
kessel-Ueberwachungsverein genau geprüft. Alle Zylinder- 
seiten wurden immer gleichzeitig indiziert, bei den Dauer- 
versuchen in Abständen von 15 Minuten, bei den Pampen- 
eichungen, Lecrlaufversuchen usw. Je nach Erfordernis in 
kürzeren Abständen. l 

Bei den Pumpenuntersuchungen wurde das kleine In- 
dikatormodell von Schäffer & Budenberg in Magdeburg 
mit innenliegender Feder benutzt. Für den vorliegenden 
Zweck war der normale Kolben von 20, mm Dmr. zuerst 
durch einen Riedler-Kolben von 10,ı mm Dmr. entsprechend 
ı,, der Fläche des großen Kolbens ersetzt. Die auftretenden 
hohen Pressungen und starken Wasserschläge ergaben jedoch 
so starke Massenbewezungen und Stöße in den Schreibzeugen, 
daß diese beim Oeffnen des Dreiwegehabnes zertrümmert 
wurden. Deshalb mußten noch kleinere Kolben von 6,4 mm 
Dmr., entsprechend % der Fläche des großen Kolbens, ein- 
gebaut und die Schreibstifthebel verstärkt werden; hiermit 
sind dann vollkommen zufriedenstellende Ergebnisse erzielt. 

Die Federn auch dieser Indikatoren wurden vor Beginn 
der Versuche nachgeprüft. 

Die Umlaufzahlen der Maschinen und Pumpen wurden so- 
weit als möglich mit dem Hubzähler dauernd ermittelt, im 
übrigen mit dem Tachometer festgestellt. 


') s. Z. 1900 S. 460. 


Die Dampfmes instrumente: Thermometer, Manometer, 
Vakuummeter usw., waren größtenteils von der Physikalisch- 
Technischen Reichsanstalt geeicht. Für die nicht geeichten 
Instrumente wurden Berichtigungstafeln auf Grund von ver- 
gleichenden Messungen mit den amtlich geprüften aufgesielt 

Die untersuchten elektrischen Triebwerke der 
Wasserhaltungen auf den Zechen Mansfeld, Victor und A. von 
Hansemann werden sämtlich mit Drehstrom gespeist und die 
Pumpen ausschließlich dureh Asynchronmotoren angetrieben. 

Für die elektrischen Messungen standen von der Physi- 
kalisch-Technischen Reichsanstalt vor und nach den Versuchen 
geeichte Instrumente zur Verfügung, die abgesehen von zwei 
Wattmessern der Europäischen Westongesellschaft alle von 
Siemens & Halske A.-G. geliefert waren. Um die Spannung 
des Drehstromes zu messen, wurden unmittelbar mit Vorschalt- 
widerständen eingeschaltete Spannungsmesser benutzt. deren 
Wirkungsweise auf dem dynamometrischen Prinzip beruht 
Gleicher Art waren die Strommesser. Sie waren für eine 
größte Stromstärke von 5 Amp gebaut und wurden unter 
Zwischenschaltung von Stromtransformatoren verwendet 

An elektrischen Messungen sind zwei Gruppen zu unier- 
scheiden: 

1; Messungen, die gleichzeitig und im 
mit den sonstigen Ermittlungen am dampf- oder wassertech- 
nischen Teil, den Hauptversuchen, Pumpeneichungen usw., 
vorgenommen wurden. Sie haben sich auf die Feststel- 
lung von 

a Stromstärke, Spannung und Leistung des Generator, 

b. Stärke und Spannung des dem Generator zugeführten 
Erregerstromes 
bezozen. 

2; Messungen, durch die unabhängig von den maschinen- 
technischen Untersuchungen die Einzelverluste in den Dynamos, 
Kabeln und Motoren ermittelt worden sind. 

Zunächst sei auf die unter la genannten, zusammen 
mit den übrigen Untersuchungen ausgeführten Messungen 
von Strom, Spannung und Leistung eingegangen. 

Ein Vorversuch erwies für die vorliegenden Verhältnisse 
die Annahme als gerechifertigt, daß die Stromstärken in den 
drei Leitungen und die Spannungen zwischen ihnen gleich 
seien, daß also mit Bezug auf das Meßschaltungsschema, 
Fig. 7; 

Aı = Á: = 4 
und Via = F231 = Vie. 


Bei den Versuchen hätte man sich daher mit der Mes- 
sung eines Wertes begnügen können: zur Erzielung besse 
rer Durchschnittswerte wurde aber meist in zwei Leitungen 
gemessen, so daß sich die Leistung in Voltampere, z. B. 

42 + Az 71.2 + Fia 
a 2 2 Vs 
ergab. 

Bei asynchronen Drehstrommotoren ist aber wegen der 
Phasenverschiebung zwischen Strom und Spannung die in 
Voltampere gemessene Leistung nicht gleich der tatsächlichen; 
diese wird vielmehr durch Wattmesser bestimmt, die gleichzei- 
tig von den Augenblickswerten des Stromes und der Span- 
nung beeinflußt werden. Eigentlich müßte in jede der drei 
Phasen ein Leistungsmesser eingesetzt werden; unter der 
Annahme sinusförmigen Stromverlaufes aber, die, wenn das 
Netz durch Motoren belastet ist, hinreichend genau zutrifft. 
genügen, wie im folgenden begründet ist, 2 Leistungsmesser. 

Der Augenblickswert l der Leistung ist gleich der Summe 
der Produkte der Augenblickswerte v der Phasenspannungen 
und der Augenbliekswerte a der Ströme: 

l = vid + v03 + t 0; 1 

Die Summe der Angenblickswerte der Ströme Ist gleie 
null: 20 

0=qA+4a: +. BE a 55 

Werden beide Seiten der Gleichung 2) mit v: multip 
ziert, so folgt: 

—= i dı + Vıdı + Vil; 
Gl. (1) minus Gl. (2) gibt 


l=vıa, v1 1 r: d3 — U1 A3 + a , 
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oder aufgelöst 
l = a (v3 vi) + a (Vs vi) (3). 


Geht man von den Augenblickswerten der Phasenspan- 
nung zu denen der verketteten Spannung über, so gilt 


Vg = 51.2 
mithin: = aur, + 41 (4). 


Dieselbe Beziehung besteht auch für die gemessenen 
effektiven Mittelwerte: 
L= Ai Vi. + A Fi. 
L = Wattrr + Wattin. 
Aus Summe und Differenz der beiden Wattaugaben läßt 
sich nach folgenden bekannten Formeln cos ꝙ des Phasen- 
verschiebungswinkels (Leistungsfaktor) bestimmen: 
tg p = 73 Wattn — Wattrir 


oder 


Watt + WattiI 
eos = ' 
Yı + t 
Fig. 7. Meßschaltungsschema. 
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vorgeht, die von den Vorschaltwiderständen kommende Lei- 
tung angeschlossen wurde. Diese Anordnung schließt das 
Auftreten einer gefährlich hohen Spannung zwischen Strom- 
und Spannungsspule aus, weil die Spannungsspule beim Ein- 
schalten erst zuletzt an die anzuschaltende Leitung ange- 
schlossen und beim Ausschalten zuerst von der abzuschalten- 
den Leitung getrennt wird. Diese von den Elektrotechnikern 
des Kesselvereines vorgeschlagene Konstruktion hat zum 
erstenmal bei den Versuchen Anwendung gefunden. 

Zwischen den dem normalen Betrieb dienenden und den 
zum Meßtisch führenden Leitungen waren eingebaut: 

1) ein Hochspannungs-Steckschalter für die Abtrennung 
der dünnen Spannungsleitung; 

2) je 2 ebenfalls auf Anregung der Elektroingenieure 
des Kesselvereines verbesserte und zum erstenmal bei den 
vorliegenden Versuchen angewendete Spezialschalter, die es 
ermöglichten, während des Betriebes ohne jegliche Störung 
die Versuchsmeßanlage ein- und auszuschalten. 

Diese Schalter sind mit einer Kurzschlußfeder Ki versehen, 
die sich beim Ausschalten der Meßanlage selbsttätig schließt 
und beim Einschalten derselben ebenso öffnet, ohne daß eine 

Stromunterbrechung eintritt. Die Kurz- 
schlußfeder hat sich bei kurzzeitiger 
und vorsichtiger Einschaltung gut 
bewährt. Für den Betrieb zwischen 
den Messungen, wo die Meßschaltung 
ohne Aufsicht ist, wo man also nicht 
immer die nötige Sorgfalt walten 
lassen kann, bietet ihre Verwendung 
Bedenken. Für die Dauermessungen 
war die Einrichtung außer der Kurz- 
schlußfeder mit einem in die Schnei- 
den des Schalters eingesetzten Kurz- 
schlußbügel K: versehen. Nach dem 
| Einsetzen dieses Bügels wurden die 


en KR Handgriffe abgeschraubt und der 
— Schalterkasten abgeschlossen. Eine 

5 Spulen | versehentliche Aenderung der Schal- 
N Imscholfen E tung wird durch diese Anordnung aus- 


— nen dünn 
— 


| Schachtkobe/ 
Spannung 
V12 
Sasa 
£lektromotor 


1 Rotor 


was stets zur Nachprüfung der durch die Gleichung 
TE wirkliche Leistung = Watt] 
scheinbare Leistung Voltampeère 


bestimmten Werte angewandt wurde. 


Die Meßschaltung wurde wie folgt ausgeführt, Fig. 7 
Unter Zwischenschaltung der weiter unten beschriebenen Ab- 
schalter in zwei der Hauptleitungen wurde je eine starke 
Hin- und Rückleitung zum Meßtisch geführt und von der 
dritten Hauptleitung eine dünne Leitung abgezweigt. In die 
dicken Hinleitungen waren je ein Stromtransformator für die 
Strommesser und die Stromspule je eines Leistungsmessers, 
zwischen die dünne Leitung und je eine der starken Hinlei- 
tungen unter Zwischenschaltung von Vorschaltwiderständen je 
ein Spannungsmesser und die Spannungsspule je eines Lei- 
stungsmessers geschaltet. Um stets ablesbare Ausschläge zu 
erhalten, auch wenn einer der Wattmesser infolge starker 
Selbstinduktion im Stromkreise negative Arbeit anzeigte, 
waren doppelpolige Umschalter vor die Spannungsspule ge- 
baut. Diese Steckumschalter hatten einen Kontakt X K, der 
kürzer als die andern war, und an den, wie aus Fig. 7 her- 


Vorscholfwide: 
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geschlossen und Sicherheit dafür ge- 
ue hoe, schaffen, daß die Meßschaltung für ge- 
Drosseispule wöhnlich spannungslos ist. 

* Jsolationsprüfungs Außer diesen Messungen wurden 

Cahwanometer während der Dauerversuche und der 

= Trockenelement = Pumpeneichung ständig Bestimmungen 

onen nobol des Isolationswiderstandes vorgenom- 

| men. Der zur Verwendung gekom- 

mene Isolationsmesser arbeitete nacb 

dem Prinzip, daß ein von Trocken- 

elementen gelieferter Gleichstrom von 

110 V unter Zwischenschaltung einer 

Drosselspule dem Wechselstrom über- 

lagert und in einem Gleichstrom-Gal- 
vanometer gemessen wurde, Fig. 7. 

Die unter 1b) erwähnten Messun- 
gen des Erregerstromes und der Spannung erfolgten mit einem 
Doppelinstrument, das nach dem Prinzip der Drehspulgalvauo- 
meter gebaut war. Der Voltmesser lag unmittelbar am Haupt- 
strom. Mit Hülfe eines Umschalters konnte die Spannung so- 
wohl an den Klemmen der Erregermaschine als auch an den 
Enden der Erregerwicklung des Generators gemessen werden. 
Die Differenz beider Spannungen entspricht dem Verlust im 
Regulierwiderstand. 

Der Strommesser wurde parallel zu einem der Erreger- 
stromstärke angepaßten Wehr (Shunt) geschaltet. 

Die unter 2) erwähnten Messungen zur Bestimmung der 
Einzelverluste wurden für die Dynamos und Motoren nach 
den vom Verband deutscher Elektrotechniker herausgegebenen 
Normalien für elektrische Maschinen angestellt, und zwar für 
die Dynamos nach dem Iadikatorverfahren ($ 43), für die 
Motoren nach dem Leerlaufverfahren ($ 44) und dem Tren- 
nungsverfahren ($ 41). Die einschlägigen Bestimmungen des 
Elektrotechnikerverbandes sind nachstehend im Auszuge wie- 
dergegeben: 

»$ 43. Wird der Generator durch eine Dampfmaschine 
direkt angetrieben und ist er nicht abkuppelbar, so ist der 
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erlauf a ee i 0 
1 i i eresis- und Wirbelstrom- 
i erius e) sind bei normaler Tourenzahl und 
Een en derart zu be- 
tem Felde indiziert 19150 N = 5 
(hen D en ir ie zrregung von der glei- 

Jampimaschine geliefert, so ist die dafür benötigte Lei- 
stung in Abzug zu bringen. Die verbleibende Differenz wird 
als der dureh Hysteresis und Wirbelstrom bei Leerlauf er- 
zengte Verlust angesehen, dessen Aenderung mit der Be- 
lastung nicht berücksichtigt wird. Durch elektrische Messun- 
gen und Umrechnungen wird der Verlust durch Stromwärme 
in Feld, Anker, Bürsten und deren Uebergangswiderstand bei 
Belastung ermittelt, wobei bezüglich des letzteren auf die 
Bewegung und die richtige Stromstärke, bezüglich der ersteren 
auf den warmen Zustand der Maschine Rücksicht zu nehmen 
ist. Ein etwaiger bei normalem Betriebe in einem Vorschalt- 
widerstand für die Feldwieklung auftretender Verlust ist mit 
in Rechnung zu ziehen. Die Summe der vorstehend erwähn- 
ten Verluste wird als »meßbarer Verlust« bezeichnet. Als 
Wirkungsgrad wird das Verhältnis der Leistung zur Summe 
von Leistung und »meßbarem Verluste angesehen. Wegen 
der den Leerlaufdiagrammen anhaftenden Ungenanigkeit ist 
diese Methode mit besondrer Vorsicht zu verwenden.« 


»$ 41 und 44. Bei Leerlauf des Motors wird der Verlust, 
weleher zum Betriebe der Maschine bei normaler Tourenzahl 
und Feldstärke in eingelaufenem Zustande auftritt, bestimmt. 
Dieser stellt den durch Luft-, Lager- und Bürstenreibung, 
Hysteresis und Wirbelströme bedingten Verlust dar, dessen 
Aenderung mit der Belastung nicht berücksichtigt wird. Durch 
elektrische Messungen und Umrechnungen wird der Verlust 
dureh Stromwärme in Feld-, Anker, Bürsten- und Ueber- 
gangswiderstand bei entsprechender Belastung ermittelt, wo- 
bei bezüglich des letzteren auf die Bewegung und die rich- 
tige Stromstärke, bezüglich der ersteren auf den warmen Zu- 
stand der Maschine Rücksicht zu nehmen ist. Bei asynchro- 
nen Motoren können die Verluste im Sekundäranker anstatt 
durch Widerstandsmessungen dureh Messung der Schlüpfung 
bestimmt werden.« 

Um den Verlust für Luft-, Lager- und Bürstenreibung 
0 om Ve 
= in ist in folgender Weise zu verfahren: Die Ma- 
schine muß bei mehreren verschiedenen Spannungen mit nor- 
maler Pourenzahl in eingelaufenem Zustande untersucht wer- 
den, und zwar soll man mit der Spannung SO wei wie a 
lich nach unten gehen, jedoch auch Beobachtungswerte 8 
normaler Spannung und, wenn möglich, bei 25 vH höhere 
Spannung aufnehmen. Diese Beobachtungswerte sind graphisch 
aufzutragen, und es ist die erhaltene Kurve so zn verlängern, 
daß der bei der Spannung » Nulle auftretende Verlust ermit- 
telt werden kann. Dieser Wert gibt den Reibungsverlust an 
und ist von dem bei normaler Spannung beobachteten Leer- 
laufverlust in Abzug zu bringen. Der Rest ist als a 
für Hysteresis und Wirbelströme anzusehen, dessen Aende- 
rung mit der Belastung nicht berücksichtigt wird. Die Summe 
von Hysteresis- und Wirbelstromverlust, sowie die Verluste 
durch Stromwärme in Feld, Anker, Bürsten und deren Ueber- 
rangswiderstand bei Belastung werden als »meßbarer Ver 
Tuste bezeichnet, und wird als der Wirkungsgrad das Verhält- 
nis der Leistung Zur Summe von Leistung und »meſbarem 


Verlust« angesehen.« 
Zur Ermittlung der Einzelverluste waren nach idiesen 
Bestimmungen folgende Messungen erforderlich: 


1) an den Primärmaschinen: 


a) die Entnahme von Diagrammen an der Dampfmaschine 
bei leerlaufender unerregter Dynamo; 

p) die Entnahme von Diagrammen an der Dampfmaschine 
bei leerlaufender erregter Dynamo und Messung der 
Erregerenergie; 

(Da die Leerlaufdiagramme recht genaue Werte 
ergaben, so entfielen bei unsern Versuchen die in den 
Normalien geäußerten Bedenken gegen die Genauig- 
keit de "hrens.) 


rlust für Hysteresis und Wirbelströme trennen. 
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c) Messung der in der Dynamo erzeugten Spannung bei 
verschiedener Erregung unter gleichzeitiger Messung 
der Erregerenergie; 

d) Messung des Widerstandes der warmen Statorwick- 
lung; 

e) Messung des Widerstandes der warmen Magnetwick- 
lung. 


2) An den Motoren: 


a) Messung der Energieaufnahme der leerlaufenden, von 
den Pumpen abgekuppelten Motoren bei stufenartig 
gesteigerter Spannung; 

b) Messung des Widerstandes der warmen Statorwick- 
lung; 

c) Messung des Widerstandes der warmen Rotorwick- 
lung (wo angängig); 

d) Schlüpfungsmessung. 

Da die in den Normalien noch aufgeführten Bür- 
stenverluste bei der Größe der in Frage kommenden 
Maschinen verschwindend klein waren, so konnte da- 
von abgesehen werden, sie zu bestimmen. 


3) An den Kabeln: 


a) Messung des Widerstandes; 

b) Messung von Kurzschlußstrom und -spannung; 

c) es wurde versucht, die Kapazität zu bestimmen, in- 
dem man die Stromstärke maß, welche bei normaler 
Spannung bei unter Tage abgeschalteten Kabeln auf- 
trat. Da diese Stromstärken kleiner als 0,ı Amp waren, 
konnten sie mit den vorhandenen Instrumenten nicht 
gemessen werden, und es ergab sich daraus, daß die 
Kapazität überhaupt vernachlässigt werden konnte. 


4) An den Erregermaschinen: 


Bestimmung der Wirkungsgrade durch Belastungs- 
versuche, dergestalt daß die zugeführte Leistung der 
antreibenden Maschine (Dampfmaschine oder Elektro- 
motor) gemessen und gleichzeitig die von der Erreger- 
dynamo bei verschiedenen Belastungen abgegebene 
Leistung bestimmt wurde. 


Um zu ermöglichen, daß die angestellten Messungen als 
Material für weitergehende wissenschaftliche Untersuchungen 
dienen können, wurde noch eine Reihe anderer Messungen 
vorgenommen, so besonders Kurzschlußmessungen an den 
Motoren bei festgebremsten Rotoren. 


Es sei noch darauf hingewiesen, daß die Messungen an 
den Motoren nicht unter Tage, sondern mittels der über Tage 
befindlichen Meßeinrichtungen ausgeführt werden. Der Ein- 
fluß des Kabels ist bei der Auswertung der Ergebnisse ent- 
sprechend berücksichtigt. PR 

Der Grund für dieses Verfabren ist darin zu suchen, 
daß es einerseits bedenklich schien, die empfindlichen Prä- 
zisionsinstrumente in die von feuchter Luft erfüllten Pumpen- 
räume unter Tage zu bringen, und daß anderseits trotz der 
vorhandenen Telephonanlagen die Verständigung mit der 
Zentrale zwecks Regulierung der Primäranlage usw. schwie- 
rig war. 


I. Die Versuche an der Dampf-Wasserhaltung der 
Zeche Victor. 


Die Wasserhaltung ist von Ehrhardt & Sehmer in Schleif- 
mühle bei Saarbrücken gebaut und steht seit dem Jahre 1896 
in Betrieb. Sie soll bei 58 bis 59 Uml. / min bis zu 13,5 cbm/min 
auf 520 m fördern. Die Dampfmaschine hat Zwillings- 
verbundanordnung. Die Hochdruckzylinder haben eine p 
Regulator beeinflußte Kolbenschlebersteuerung, die Nieder- 
druckzvlinder Trick-Schiebersteuerung mit fester Expansion. 
Der Abdampf wird in Einspritzkondensatoren niodereee ai 
die die ganze zu fördernde Wassermeng® ansaugen = 1875 
Pumpen zuwerfen. Die Pumpen sind . a 
pumpen mit Umführgestängen, die von den nn. en 
der Niederdruckzylinder angetrieben werden. > 1 
spaltigen Ringventile haben bronzene Ringe mit © 
dichtung. 
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Die Dampfmaschine hat nach Angabe der Erbauer fol- 
gende Abmessungen: 


Dmr. der Hochdruckzylinder 950 mm 
» » Niederdruckzylinder ; 1350 » | 
» » Kolbenstange am Hochdruckzylinder, Ä 
Kurbeiseite 129,5 » | 
Dmr. der Kolbenstange am Hochdruckzylinder, | 
Deckelseite . 179,5 » | 
Dmr. der Kolbenstange am Niederdruckzylinder, | 
Kurbelseite 179,5 » 
Dmr. der Kolbenstange am Niederdruckzylinder, 
Deckelseite . ’ 154,5 » 
Kolbenhub 1300 » 


Die Abmessungen der Pumpenkolben wurden bei den 
Versuchen wie folgt ermittelt: 


rechte Maschinenseite linke Maschinenseite | 


Kolben I Dmr. 243,756 mm, Kolben III Dmr. 243 mm 
» H » 243,25 » » IV » 240,75 » 


Der Maschinenraum ist in dem unterirdischen Gewölbe Ä 
| 
| 


— 
— 


30 m lang, 8, m breit und über dem Flur 9 m hoch. Die 
Fundamente sind 3,5 m tief. 


Die Prüfung der Anlage erfolgte durch 


einen Hauptversuch . am 23./ 24. April 1904, 
eine Kondensatmessung . . „ 10. Juli 1904, 
» Wassermessung I. . „» 24. April 1904 und 
» » Il. >» 24. » 1904. | 


1. Ergebnisse der Versuche am Dampfteil. 


a) Kesselanlage. 


Der Dampf wurde bei den Versuchen durch sechs gleiche 
Zweiflammrohrkessel geliefert, von denen zwei von Jacques 
Piedboeuf in Düsseldorf und vier von Ewald Berninghaus in 
Duisburg geliefert waren. Alle Kessel sind für 8 at Ueber- 
druck gebaut. 

Heizfläche: 
2 Kessel mit je 

Rostfläche: 
2 Kessel mit je 3,36 qm und 4 mit je 3,22 qm = 19,60 qm. 


113,32 qm und 4 mit je 114,9 qm = 686,21 qm; 


Zahlentafel 1. 
Feststellungen an den Dampfkesseln. 


„ 8 8 © 
en „ Zelg 322 
do 8 3 32 3 235 22523 

3 8 3 |AS 25 5 28 8 3e 
33 8 8 5 3 5 Sa 383832328 
3 8 2 8 o | S> 55 oÈ 3 2 38 2 888 

© 2 © 8. ES 28 A > f . — 
g> A> 858 22 38 88 B JEFE 
2 2 i 0 & 2 2 283 ‘ao aid Hu 8 u 
33 8 A an" A jÈ 8 * 
at abs. kg C kg WE eC kg 
33./24. | 12 Uhr | | 
April 04 . nachts bis | 
| 4 37,3:86827,5 8015 349 | 21,09 
Haupt- 6 Uhr vorm. BR eee, ES 
versuch  =6st ` i | 


b) Feststellungen an der Dampfmaschine. 


Zahlentafel 2 


(s. auch die Diagramme Fig. 8) 


5 
rechter linker á — 8 8 sÀ 
= E 8 E 3 5 
= 8 ＋ — © s — 4 HM z 
- = — vå er g 2 = 7 — = o 2 
8 z £ Hochdruckzylinder | Niederdruckzylinder | Hochdruckzylinder | Niederdruckzylinder 4 3 = 5 28 u A 
N — — SD . 2 
5135 332 5335 1 
E 8 2 8 iè s i s | ' , 1 z 23 * 
a: D o D u 2 a — © © — E © _ Thuj 2 S 
U Du 23 33 3 |22 33 3 [33 33 3 [23 33 3 [813845 S * 
oe © 2 3 8 2 2 — 28 9 o = 8 7 V D + = Q 8 o — D uY > — 2 A 
k © 3 S n — 2 n ” Q — -= p Y n — 74 0 © m — — 
* — Sc A — * A — A A — N A — T — Ae kg 
— —— ———He—ñ́ômAü.]ꝗñ2? > 
` w . A % 
a Eintritts- Dampf Sork 
© 9 ® spannung . at abs, 8,67 1,58 8,67 1,58 2 Sg E 
— — j -~ 
PR. 8 | mittlerer Kolben- 8 8 = — 
Gm g a 0 7 , * i í 6 et = gaso "s 
8 = E druck . kg/qcm 1,88 1,85 1,57] 0,758 0,804 0,782 2,03 2.14 2.09 737 0,821 0,779 t AP y 
T 8 ao Leistung . PSi [193,10 186,71 189,91|157,34 167,67 162,511208,48 215,97 212,23 153 98 171.21 162.10 = * E 
B.I5 Z Leistung jedes & s = = 
Balls. Zylinders 79,81 325,01 424,45 324,19 goag 
g ~ a > m 
T | "5 | Leistung einer A 2 F 
a 7 Maschinenseite . 704,82 748,64 238 
8 Be : 33288 
z i esamtleistung 85789,2! 338 
2 der Maschine 1453,46 51,1 68, 57850 „ E z £ E 
28 22 Eintritts-Dampf- 
352 5 = spannung at abs. 8,6 1,6 8,6 1,6 
u d a | mittlerer Kolben- 
a yy — j * ” — 
> 1 5 9 druck ke/gem 1,81 1,80 1,81] 0,758 0,804 | 0,781 2,14 2,18 2,161 0,733 0,829 0,781 
À * > F Leistung . PS; [186,27 182,02 183,15157,64 167,99 162,820220,23 220,44 220,34152,45 173,22 162,84 
8 = 5 5 Leistung jedes 
vi DS Zylinders > 368,29 325,63 440,67 325,67 
a z =, > Leistung einer 
ER” 5 = Maschinenseite >» 693,92 766,34 
38 8 8 Gesamtleistung 
= < 
2 Gr] hi > 92 K 
= der Maschine 1460,26 51,2 | 63 |78,5 — s i 
22 2 5 Eintritis-Dampf- 
8 2 ag spannung at abs, 8,6 8,6 
2 — z > | mittlerer Kolben- 
2 8 8 ll druck . kg/qem 1,89 1,89 1,80] 0,781 | 0,810 | 0,796 2,01 2.20 2,11| 0,711 | 0,850 0,781 | | 
3 * Leistung FSi 1193,49 189,12 19131161,16 167,92 164,54 205,24 220,78 212,99 146,71 176,22 165,47 
T 2 = Leistung jedes P 
m — G * } 
2 u Zylinders » 882,61 329,08 425,97 322,93 
1 8 3 Leistung einer 
> — 
8 * aD Maschinenselte 711,69 748,90 
— 8 
3 8 83 Gesamtleistung 
2 © der Maschine . » 1460,59 50,8 78,5 
j Er j => — 


) nach Abzug von 3 110,8 kg Gesamt -Kondensstlonswasser. 


) nach Abzug von 1132 kg Kondensationswasser über Tage. 
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e) Messung der Kondensationsverluste in der 
Schachtdampfleitung. 


In dem Kampfe für und wider die Dampf-Wasserhaltur.- 
gen spielen bekanntlich die Verluste an Dampf durch Kon- 
densation in der Schachtleitung eine große Rolle. 
Verluste sind zweierlei 
Natur: 


Diese 


1) Verluste in der vom 
Dampf durchflossenen Lei- 
tung während des Betriebes 
der Maschine, 


2) Verluste in der ge- 
wöhnlich am Fußende ge- 
sperrten Leitung während 
des Stillstandes der Ma- 
schine. 


Eine Absperrung grö- 
ßerer Schachtdampfleitun- a ar 
gen an der Hängebank ist 
wegen der Längenänderun- 
gen der Rohre zwischen 
Erwärmung und Abküh- 
lung und wegen der star- 
ken Dampfverluste, welche 
das Anheizen der Leitung 
verursachen würde, untun— 
licb. In der dauernd unter 
Dampf bleibenden Leitung 
entstehen aber während des 
Stillstandes der Maschine —P 
Verluste, welche die Wirt- 
schaftlichkeit des Betriebes 
bei längeren Stillständen 
erheblich beeinflussen. 


Da über die Größe 
der Verluste in Schacht- 


Ar, DLE 


Atr slime 


Mullirtie E wur 
dampfleitungen genaueres 
Material nicht vorlag, wür- 
de gelegentlich dieses Ver- Arm ee 


suches eine Bestimmung 
derselben vorgenommen. 
Die Schachtleitung ist 
540 m lang und hat 300 mm 
1. Weite, mithin eine innere 
Rohroberfläche von 510 qm. 
Die Rohre sind von Isolier- 
platten umgeben, die aus 
einem Gemenge von Kiesel- 
gubr, Kork und Sägespä- 
nen gepreßt und mit ver- 
pleitem Eisenblech umman- 
telt sind; auch die Flan- 
sche sind umhüllt. Es wur- 
den in die Kessel, welche 
die Leitung während des 
Stillstandes der Maschine 
mit Dampf versorgten, in 
drei Stunden 4697 kg Was- 
ger gepumpt. Nach Ab- 
zug von 620 kg Konden- 


irdischen Lei- . 8 
. ben für die Schachtleitung allein 4114 kg. Der 
tung verble lie Stunde und 1 qm Innere Rohr- 


Kondensationsverlust für a des Stillstandes der Ma- 
fläche beträgt demnach 
schine 2,86 RB: Zeche Vietor steht in äußerst 

DE Bun. eo ni a nur 12 st stillgesetzt, 
er on ” Aensationsverluste der Leitung während des 
so daß die > Aisebins hier keine große Rolle spielen. 
Stillstandes 10 da Wasserhaltungen wird man mit A 
Bei der Mehrzall che Gründe gebotenen Stillständen rechnen 
durch bergtecht ant eS Betriebstunden > st Pausen 
müssen, CtW ö 
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2) Ergebnisse der Versuche an der Pumpe. 
a) Feststellung der Förderhöhe. 


Ueber die Rohrführung und die Förderhöhe gibt Fig. 9 
Auskunft. Die Förderhöhe von Mitte Pampenzrlinder bis Mitte 
Ausgußrohr beträgt demnach 500,63 m. 


Fig. 8. Diagramme der Dampfmaschine auf Zeche Victor. 


En Arm n, 


Vine 


( 
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b) Feststellungen an der Pumpe. 

Zur Messung des gehobenen Wassers diente der große 
Behälter des Kühlturmes der Zentralkondensation, dessen In- 
halt bis zu 700 ebm durch das Zugeben von Wasser aus 
Meßkasten bestimmt war. Der steigende Wasserspiegel wurde 
von 5 zu 5 ebm an einer lotrecht eingebauten Meß latte 
verzeichnet. Zur Eichung ließ man die Pumpe in den Be- 
hälter ausgießen und schrieb die Zeit auf, in welcher der 
zwischen einer bestimmten Anfangs- und Endmarke liegende 
Raum gefüllt wurde. Zur Nachprüfung wurden außerdem Teil- 
ablesungen gemacht; zugleich bestimmte man leistung und 
U'mlanfzahl der Maschine während der Dauer des Fichens. 
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Die erste Eichung fand während des Hauptversuches 
statt, die zweite unmittelbar hinterher. 


Die Ergebnisse der einzelnen Beobachtungen gibt Zahlen- 
tafel 3 wieder (vergl. auch die Diagramme Fig. 10). 


Zahlentafel 3. Feststellungen an der Pumpe. 
1 ——ͤ— — — — —— ẽ..— —e — — 


| Eichung 1 


Eichung 2 
KT . — 


Dauer der Wassermessung 86 min 41 sk 36 min 30 sk 


gesamte geförderte Wassermenge . ebm 420 420 
minutlich > > . > 11,449 11,507 
Umi./min Dos 51,2 50,8 
Leistung bei einer Umdrehung . * 0,2236 0,2265 
theoretische Leistung bei einer Um- 

drehung * 0,2405 0,2405 
volumetrischer Wirkungsgrad . VH 92,97 94,18 
durchschnittliche Saughöhe bis Mitte 

Pumpe f m 4,01 4,05 
Gesamt- Förderhöhe E 504,64 504,68 
Druck im Druckwindkessel . at 515,3 51,3 
Leistung der Dampfmaschine PS 1460,26 1460,59 


Für die Ermitt- 
lung des Pumpenwir- 
kungsgrades kommt 
das spezifische Ge- 
wicht des Gruben- 
wassers in Frage, das 
im vorliegenden Fall 
1,008 betrug. Die 
Temperatur des Was- 
sers zeigte bei den 
verschiedenen Mes- 
sungen keine prak- 
tisch ins Gewicht fal- 
lende Veränderung. 


Es ist noch zu be- 
merken, daß die Pum- 
peneichungen und 
sonstigen Messungen 
unter denselben Be- 
lastungs verhältnissen 
(Umlaufzahlen usw.) 
wie beim Hauptver- 


Fig. 9 
Förderhöhe der Wasserhaltung auf 
Zeche Victor. 
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Uml. /min 51,1 
durchschnittliche Saughöhe bis Mitte Pampe 4,046 m 
Gesamtförderhöhe . 504,88 « 
Druck im Druckwindkessel 51,5 at 


Unter Berücksichtigung der Eichnngswärte ergibt sich 
der Gesamtwirkungsgrad 


P _ per Eichung I zu 88,63 vH 
Wasserpferd 
» » » II » 89 „506 » 


Beim Hauptversuch betrug die minutliche Leistung der 
Pumpe nach obigen Angaben 11,507 cbm, der Gesamtwir- 
kungsgrad 89,47 vH. 

Für den endgültigen Gesamtwirkungsgrad sei das Mittel 
aus den beiden Eichungen und dem Hauptversuch mit 

89,05 vH 
angegeben. 

Der Dampfverbrauch für 1 PS-st, 
nem Wasser, beträgt demnach 


in der Maschine 
in der Maschine und der Schachtleitung . 


gemessen in gehobe- 


11,00 kg 
11,38 » 


II. Die Versuche an der hydraulischen Wasserhaltung 
der Zeche Dannenbaum, Schacht 2. 


Die von der Berliner Maschinenbau-A.-G. vormals L. 
Schwartzkopff gelieferte Anlage hebt gegenwärtig 4 bis 5 
cbm/min Wasser auf 503,5 m, ist aber so bemessen, daß sie 
mit einer höheren Umlaufzahl (n = 56) später dieselbe Wasser- 
menge aus 720 m Teufe fördern kann. Die Anlage setzt 
sich aus folgenden Hauptteilen zusammen: 

1) Primäranlage, Dampfmaschine und Preßpumpe; 

2) Druckwasser-Hin- und -Rückleitung; 

3) hydraulischer Motor unter Tage mit angekuppelter 
Pumpe; 

4) Steigleitung. | 

Die liegende Verbunddampfmaschine ist mit zwangläufi- 
ger Ventilsteuerung und abstellbarer Kondensation ausge- 
rüstet; ihre abe sind folgende: 


| Deckels. 


Kurbels. | 


Kurbels. ' Deckels. 


such stattfanden und deshalb auch für diesen Gültigkeit Dmr. des Zylinders mm 185 ki 195 air 1675 185 
haben, wie der Vergleich der nachstehenden, bei dem Haupt- »der Kolbenstange 
versuch erhaltenen Mittelwerte mit denen in 2a nutzbare Kolbenfliche . dem 9739,3 | 9845,33 | 21781,08|21902,82 
beweist. Kolbenhub = 1200 mm Uml./ min = 45. 
Zahlentafel 4. Feststellungen an den Dampfkesseln (s. S. 1839). 
Fa 8 ' a o- 13 8 8 verlust 
8 8 9 2 = 8 2 2 = 5 
B 5 5 a 8 — 2 2 8 g 2 0 r 
E k & g 8 = 8 & Za | 2 2 Ç ba = 5 2 2 ö 4 3 8 | 5 
2 38 [2 8 5 2 5 8 3 a 92332 32385 E 83 £ 
1 8 8 = 5 8 = S > a S ng g g 2 * 8 48 d 8 8 o Es 2 4 2 8 80 
a > 7 83 2 a 0 8 8 2 8 - 5 "g 0 EM. 8 E 2 S 2 8 8 
2 8 a 8.8 8 S 2 t 25 5 3 8 3 5 32 [A2 s 3 sg 2 5 828 | 83 
g 2 8 De — — > © 0 f g — E 8 E z 5 = 5 g N 2 g A o2 > 8 3 
© A 8 2 8 l 2 a bel © K 4 3 2 5 j j 80 8 K. -A Bir: — 8 a 8 — a E 
' Pr ba 8 a 
Jalaji jajaja u Lu zu u u u Bu u BE JE |g |a a8]2 
2 2 ə 2 5 
43 5 S S [S [SS |è |ë |é] |E I >” j |as 
st 1 oc kg ki vH oc oC 760 WE kg/ st ke / at vH vH vH v 
— — ke 1 u — — ME THE Be —— —— a Oa 
Parade - | 
vn | e | 74 | 48955 12,66 |44475,9] 5756 | 12,5 | 303,7 | 16,8 | 10,2 775704022, | 14,78 95,49 | 63,81 | 18,10 | 1,07 | 17,62 
8. 11. 08 
Parade- 
versu 
a. 6 8,0 | 84180 | 11,14 |84718,9| 4400 | 9,2 | 311,95 | 15,3 8,2 | 7787) |5026,5 a 
15.11.08 od 
Betriebs- | 3 PR 
versuch 8,1 | 48250 | 4,75 |49506,6| 6400 | 10,2 | 299,9. | 10 1,1 |7454% |4925 | 12,84 | 7,74. 
17. 1. 04 
1) Gebalt an C = 81,58 vH, an H = 4,47 vH, an Wasser = 1,70 vH 


> > C = 80,73 „ > H = 4,11 > » > = 0,70 > 


Die Beanspruchung der Kessel war nur gering, so daß vorstehende Zahlen kein günstiges Blid von ihrer Leistungsfähigkeit geben. 


1838 Zaum und Hoffmann: Versuche an Wasserhaltungen. Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Fig. 41. Diagramme der Dampfmaschine auf Zeche Dannenbaum. 
Paradeversuch am 15. November 1903. 


"Alm «Lime Fee re 
lung 


Nulhme 
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Nullıme 
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Fig. 14. Diagramme der Pumpe auf Zeche Dannenbaum. 
Parade versuch am 15. November 1908. 

Die mit Hoch- 
und Niederdruckzy- 
linder unmittelbar 
gekuppelten beiden 
Preß pumpen haben 
je 95 mm Tauchkol - 
ben-Dmr. und 1200 
mm Hub und pressen 
das Druckwasser bei 
der jetzigen Teufe 
von 500 m mit einem 


== un 


luft wird durch einen 


stehenden Kompres- 
sor, Bauart Kaselows- 
ky, erzeugt. Der 
zwischen Hoch- und 
Niederdruckseite der 
Maschine aufgestellte 
Rücklaufbehälter bat 
1100 mm Dmr. bei 
3000 mm Höhe. 
Die unterirdische 


Zwillingspumpe hat 


unter einen Luft 
folgende Abmessun- 


druckakkumulator 


von 178 bezw. 356 gen: 

mm Kolben-Dmr. und Dmr. d. För- 

1500 mm Hub. Der derkolbens 325 min 
Akkumulatorkolben Dmr. d. Kraft- 

wird durch gepreß- kolbens . 184 
te Luft von 40 at gemeinschaft- 
belastet. Die Druck- licher Hub 800 > 


Zahlentafel 5. Feststellungen an den Dampfmaschinen (s. 


auch die Diagramme Fig. 11 und 12). 


Hochdruck-Zylinder Niederdruck-Zylinder 


Dampfver- 


Dauer 


des Versuches 
brauch 
fur 1 PSi-st ' 


serverbrauch 


Mittel 
Gesamt-Was- 


des Versuches 
seite 
Deckel- 
seite 


Art und Datum 
Kurbel- 


t 


. è | 
u) g g i 
2 3 8 a 2 Eintritts- Dampfspannungg - at abs. 6,28 1,12 | 
3228 d 2 | mittlerer Kolbendruck k kg/ gem 2,08 1,71 1,89 0,656 0,854 0, 655 
E^ u| Ego] Less Psi | 24974 | 207,84 | 228,54 | 176,41 | 176,87 176,64 
2 2 D Di > jedes Zylinders ” 457,08 | 358,28 
2 g 8 > Gesamtleistung der Maschine 810,36 46,3 61,9 — — 
L 
E 4822 — u r lee en 
2 dd t ab 7,64 1,079 
ojas Eintritte-Dampfspannung : » -> at abs. „ 5 
g > 381 2 2 N Kolbendruck . - - kg / qem 2,11 1,98 2,02 0,606 0,600 0,603 
32 2232 7 3 Ps! 239,44 222,18 230,79 | 154,16 | 158,50 | 158,88 
Ba u| gof Leistung „en der 461,57 so 
8222855 > jedes Zylinders ! | a 7,66 
3 g 8 80 25 Gesamtleistung der Maschine > ‚23 48,8 61,6 819440 6,921 
82122 8 2 
VCC | ` 
— g f „ at abs. | 8,05 | 1,0037 
Dampfspannung . 
ee eee, tal er nem ate. oan 
5 2 Er 85 1 . Es | 224,18 | 234,76 229,7 | 169,87 167,80 168,5 | 
ba Ei . . . 
85 17 D D . » jedes Zylinders > 458,94 | A 837,76 | 
5 8 812 N Gesamtleistung der Maschine N | 45,77 | 68,0 440210 6,91 
7 nn 
® pa 
0 p A 
— 3 a E 2286 kg Kondensatlonswasser. 2) nach Abzug von 4222 kg Kondensations wasser. 
1) nach zu 
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Diagramme der Dampfmaschine auf Zeche Dannenbaum. 
Betriebsversuch am 17. Januar 1904. 


Fig. 12. 


FETT aeg a a) An elime = — ge 
A /M L 
Nestling J ͤ K Al,, 


Atm elime 


Nullnie 


In die Preßwas- 
serzuleitung ist vor 
Einmündung in die 
Pumpe ein zweiter 

Druckausgleicher 
von 135 bezw. 356 
mm Kolben-Dmr. und 
660 mm Hub einge- 
schaltet, während 
noch etwa auftreten- 


E . PEN Aue, 
Fig. 1 Diagramme der Pumpe auf Zeche Dannenbaum. 
Betriebsversuch am 17. Januar 1904. 


die von Petry-De- 
reux in Düren im 
Jahre 1900 für einen 
Druck von 8 at ge- 
baut worden sind. 
Jeder Kessel hat 
250,72 qm Heizfläche 
und 5,03 qm Rost- 
fläche. Die Versuchs- 
ergebnisse sind in 


de Druckschwankun- 
gen in der Riicklei- 
tung von einem 
Windkessel aufge- 


Zahlentafel 4 (S. 
1837) enthalten. 


b) Dampfmaschine. 


nommen werden. Die 


Preßwasserzuleitung hat 80 mm, die Rückleitung 100 mm 
l. W. Zur Erleichterung des Ein- und Ausbauens der Ma- 
schinenteile ist für die oberirdische und ebenso für die unter- 
irdische Anlage je ein Laufkran vorgesehen. 


Die Ergebnisse 
sind in Zahlentafel 5 und Fig. 11 und 12 enthalten. 


2) Ergebnisse der Versuche an der Pumpe. 


a) Feststellung der Förderhöhe. 


Es wurden folgende Feststellungen gemacht: Die Pumpe ist in einer Teufe von 502 m aufgestellt. 


Da der Ausguß, wie Fig. 13 (S. 1840) erkennen läßt, 2,00 m 

über der Rasenhängebank liegt, beträgt die Förderhöhe von 

Mitte Pumpe bis Ausguß 503,5 m; die Saughöhe schwankte 
beträchtlich und wurde deshalb bei den Versuchen in Zeit- 
abständen von 15 zu 15 Minuten gemessen. 


Paradeversuch: Betriebsversuch: 


Hauptversuche am 8. und Ilauptversuch am 17. Januar 
15. November 1903); 1904; 

Pumpeneichungen am 6. No- Pumpeneichungen am 19. Ja- 
vember 1903; nuar 1904. | 


b) Feststellungen an der Pumpe. 


Zur Wassermessung stand nur ein Behälter von 56 ebm 
Inbalt zur Verfügung, dessen Volumengehalt in der glei- 
Zur Dampferzeugung dienten zwei in Bauart und chen Weise wie auf Zeche Victor durch an bestimmt 
Größe vollkommen gleiche Dampfkessel, Bauart MacNicol, nn 0 Meßlatte zeigte auch hier die Wasserhöhen von 5 
ee n Die Eichungen geschahen zu einer verabredeten Zeit, 
nachdem die Hubzahl der Pumpe auf die normale gebracht 


1) Ergebnisse der Versuche am Dampfteil. 


a) Kesselanlage. 


) Die Wiederholung mußte erfolgen, weil am 8. November keine 
einwandfreien Dampfverbrauchzahlen zu erzielen waren. 


Zahlentafel 6. Feststellungen an der Pumpe (vergl. auch die Diagramme Fig. 14 und 15). 


Eichungen beim 


Paradeversuch I und II 


Betriebsversuch am 17. Januar 1904 
am 8. und 15. November 1903 


Messung I Messung II Messung III| Messung I Messung II Messung III 


FFP P EEE RE Eee 


Dauer der Wassermessuns . 2 2 2 2 2 2 or. min 10 | 10 10 10 5 m 
gesamte geförderte Wassermenge ebm 45,0 15,2 45 A nn. 535 
Anzahl der Doppelhübe i. d. Min. 15,6 15,7 15,65 15,7: | 
geförderte Wassermenge i. d. Min. Se 4,5 4,52 4,5 4,58 535 5 
Leistung bef 1 Doppelhun, 2 2 2 2 yo yo rn» 0,2885 0,2879 0,2875 1 va 5 
theoretische Leistung bei 1 Doppelhub . . . . 2. 2 2 20» 0,2809 0,2807 0,2806 1 | An a. 
volumetrischer Wirkungsgr aal vH | 102,7 102,8 102,5 103, ' , 
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war. Länge und Anzahl der Hübe wurden von 2 zu 2 Mi- 
nuten festgestellt. 

Der Ausguß mündete in ein sich gabelndes Gerinne mit 
Wechselschiebervorrichtung, mit der das Wasser in den Ab- 
laufkanal oder in den Bebälter geleitet werden konnte. 

Vor Beginn der Eichung war ein Nullpunkt an der 
Meßlatte festgelegt; vom Augenblick des Schieberwechsels 
an lief dann das Wasser in den Bebälter, bis es am 
Ende der für die Messung bestimmten Zeit wieder in den 
Ablaufkanal geleitet wurde. Die Differenz zwischen An- 
fangs- und Schlußmarke an der Latte ließ die in der Zeit- 
einheit geförderte Wassermenge erkennen und ermöglichte 
die Bestimmung der Eichungswerte. 

Die Wechsel der Gerinne vollzogen sich mit einer sol- 
chen Geschwindigkeit, daß die unvermeidlichen Ungenauig- 
keiten auf ein praktisch bedeutungsloses Mindestmaß herab- 
gedrückt wurden. 

Da der zur Wassermessung benutzte Behälter zur Kon- 
densationsanlage der Maschine gehörte, mußte diese während 
der Eichungen mit Auspuff arbeiten. 

Es wurden die im Zahlentafel 6 (S. 1839) verzeichneten 
Ergebnisse ermittelt. 

Da die Hubzahlen der Pumpe bei den Hauptversuchen 
und den Eichungen fast gleich waren, so gilt die bei letz- 
teren bestimmte mittlere volumetrische Leistung pro Doppel- 
hub auch für jene, und es ergibt sich: 


Zahlentafel 7. 


2 8 ba 
— 2 2 0 | 
Ene © z 23 8 
SS ES 3252 238 5 = 
48 2 23 2 28222 8 
s 2 Om 4 2 2 8 83A 
d. ö 2. . o“ 2 
> . > S5 ! m 
00 = | 


mittlere Hubzabl i. d. Min. 16,41 15.44 15,91 
Arbeitedruck . . . at Ueberdruck 235 230 230 
k am Druckwind- ' 
ge ar ea S b 51,17 51,5 51,5 
ttl. Saughöhe bis Mitte Ä 
more m| es | sso. 6s 
gesamte Förderhðhe . » . + > » | 509,81 509,31 510,361 
Leistung i. d. Min. . . e e cbm 4.73 4446 4,585 
» der Dampfmaschine . . PSi 810,36 769,23 796,70 
spezifisches Gewicht des Wassers. a 5 
Gesamtwirkungsgrad . . : + > vH 40 j l í 


im Mittel 66 04 
— ol 
im Mittel 65,79 


de bei den häufig 
ie aus Zahlentafel 6 hervorgeht, wur e 

en und mit aller Genauigkeit ee O 
in volumetrischer Wirkungsgrad von 107,5 DIS 
100.2 vl festgestellt Die eigentümliche Tatsache einer über 
as ol en gehenden Mehrförderung erklärt Zivilingenieur 

ans Prött wie folgt: 
Bei der hydraulischen 


Fig. 13. Pumpe mit hin- und herge- 
Fürderhöhe der Wasrerhaltung auf „enden Kolben macht sich 
Zeche Dannenbaum II. nicht wie bei den schnellaufen- 


den Pumpen im toten Punkt, 
sondern während der Saug- 
periode ein Ventilschlag be- 
merkbar. Die größte Kolben- 
geschwindigkeit wird nämlich 
nicht wie bei Kurbelpumpen 
ungefähr in der Mitte des 
Hubes, sondern bereits kurz 
nach dem Hubwechsel er- 
reicht. Die Saugwassersäule 
ist nicht imstande, dem Pum- 
penkolben sofort zu folgen, so 
daß im Pumpenzylinder ein 
Vakuum entsteht. Wenn dann 
die Wassersäule den Kolben 
einholt, gibt es einen Schlag. 


Sougwosser5p29° / 7 
— — 


deutscher Ingenieure. 


Es wurde nun vermutet, daß durch die Wirkung dieses 
Schlages das Druckventil geöffnet würde und Wasser durch- 
schießen liefe. Da Zweifel an der Richtigkeit einer derarti- 
gen Annahme geäußert wurden, der Vorgang an der Pumpe 
selbst aber nicht nachgewiesen werden konnte, wurde von 
der Berliner Maschinenbau-A.-G. vorm. L. Schwarzkopfi die 
in Fig. 16 dargestellte Pumpe konstruiert und der Versuchs- 
kommission vorgeführt. l 

Das Druckventil kann durch eine einstellb re Feder ver- 
schieden belastet werden. Das Saugventil kann durch einen 
Hebel geschlossen gehalten werden, damit während des Saugens 
ein Vakuum erzeugt werden kann. Es ist dies erforderlich, weil 
es nicht möglich ist, den Kolben von Hand so schnell zu be- 
wegen, daß die Saugwassersäule abreißt. 

Die Versuche wurden in folgender Weise ausgeführt. 
Die Spannung der Druckventilfeder wurde in der Weise 
eingestellt und geprüft, daß mittels einer Handpreßpumpe der 
Druck in der Versuchspumpe solange gesteigert wurde, bis 
sich das Druckventil öffnete. Die Federspannung im Augen- 
blick des Oeffnens entspricht also dem am Manometer der 
Preßpumpe im gleichen Augenblick abgelesenen Wasser- 
druck. Nachdem so die Federspannung bestimmt war, wurde 
der Kolben bis an das äußere Hubende gezogen und dabei 
das Saugventil geschlossen gehalten, so daß in dem Pumpen- 
zvlinder ein Vakuum entstand. Nun wurde durch Hochbeben 
des Hebels das Saugventil freigegeben, worauf die Saug- 
wassersäule in den Pumpenzylinder eintrat. Das Wasser 
schlug dabei so stark gegen das Druckventil, daß es ein 
wenig geöffnet wurde. Das austretende Wasser floß durch 
das in der Figur angedeutete Abflußrohr ab. Diese Wasser- 
menge entspricht also der Mehrleistung der Pumpe über ihr 
Volumen. 


Fig. 16. 


Pumpe der Berliner Maschinenbau-A.-G. vorm. L. Schwartskopff. 


Bei den Versuchen gelang es, das Druckventil noch 
unter 40 at Belastung durch das einschießende Saugwasser 
zu öffnen; ein E- gebnis, das selbstverständlich nicht ohne 
weiteres auf die hydraulische Pumpe übertragen werden kann. 


Derartige Mehrförderungen sollen auch bei andern Ver- 
suchen an hydraulischen Pumpen der beschriebenen Bauart 
mit Sicherheit festgestellt worden sein. Diese interessante 
Tatsache sei hier nur vermerkt. Da im übrigen die Ergeb- 
nisse der oft wiederholten Wassermessung ziemlich überein- 
stimmten und ein Zweifel an der Richtigkeit der Wassermes- 
sung ausgeschlossen war, entschlossen wir uns, die bei der 
Eichung gefundenen Werte unter allem Vorbehalt zu ver- 
wenden. 


Zum Schluß sei noch auf folgendes hingewiesen: 

1) Vor dem Paradeversuch wurde ein neuer Steuerkolben 
in die Preß pumpe eingebaut; 

2) die Betriebs verhältnisse der Anlage sind insofern un- 
günstig, als sie nicht vollbelastet ist und die Dampfmaschine 
beispielsweise mit 43,8 bis 46,3 Umil./min weit hinter der 
größten Umlaufzahl 56, die sie später bei der Wasserhebung 
aus der 720 m-Sohle machen soll, zurückblieb. 

(Fortsetzung folgt.) 
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Von A. Heller, Ingenieur, Berlin. 


(Schluß von S. 1575) 


Zünd vorrichtungen. 


Auf diesem Gebiete hat seit einigen Jahren der elektri- 
sche Strom die Oberhand gewonnen. Außer einigen weni- 
gen Fällen, in denen sie zur Aushülfe für die elektrische 
Zündung verwendet wird, ist die Glührohrzündung bei 
Motorfahrzeugen verschwunden, und das mit Recht; denn 
wenngleich sie, was Sicherheit der Wirkung anbelangt, nie- 
mals viel zu wünschen übrig gelassen hat, ist sie doch in 
der Nähe so feuergefährlicher Stoffe, wie sie zum Be— 
trieb von Motorfahrzeugen verwendet werden, nicht am 
Platze, um so weniger, als das Glührohr bei den gestei- 
gerten Fahrgeschwindigkeiten nur schwer im Glühen er— 
halten werden kann. Eine Entscheidung, welcher von den 
beute gebräuchlichen Formen der elektrischen Zündung der 
Vorzug zu geben ist, ob der mit hochgespanntem Wechsel- 
strom betriebenen Kerzenzündung oder der Zündung durch 
Abreiß funken eines mittels Magnetinduktors erzeugten Stromes 
von niedrigerer Spannung!), läßt sich trotz der schon vor- 
liegenden mehrjährigen praktischen Erfahrungen heute noch 
nicht fällen. Nicht zu verkennen ist die große Einfachheit 
der Kerzenzündung, die unabhängig vom Motor mit Strom 
gespeist wird, also schon beim Andrehen mit voller Kraft in 
Tätigkeit tritt. Sie erfordert zu ihrem Betriebe mit Ausnahme 
des selbsttätigen oder eines vom Motor angetriebenen Strom- 


Fig. 120 und 121. 


Uaterbrecher von de Dion & Bouton. 


unterbrechers gar keine beweglichen Teile, läßt sich hinsicht- 
lich des Zeitpunktes der Zündung bequem verändern und ist 
daher für die Regelung kleinerer Ein- oder Zweizylinder- 
motoren sehr gut verwendbar. An die Stelle der selbsttätigen 
Unterbrecher, die nach Art des Neefschen Hammers bei 
jedesmaligem Schließen oder Unterbrechen des primären Zünd- 
stromkreises eine Anzahl von Zündfunken geben, sind in 
neuerer Zeit mechanisch angetriebene Unterbrecher getreten, 
die nur einen, aber um so kräftigeren Funken liefern; bei 
einigermaßen hoher Motorgeschwindigkeit folgen nämlich die 
Schwingungen eines selbsttätigen Unterbrechers ohnehin nicht 
schnell genug aufeinander, um zur Nachzündung des brenn- 
baren Gemisches auch nur nennenswert beitragen zu können. 
So zeigen Fig. 120 und 121 den neuen Unterbrecher von 
de Dion & Bouton in Puteaux, der für ihren zweizylin- 
drigen Motor bestimmt ist. Die mit Platinkontakten versehene 
Feder a ist an einem gegabelten Hebel ö befestigt, der unter 
der Einwirkung einer mit halber Motorgeschwindigkeit um- 
laufenden Daumenscheibe c zum Ausschwingen gebracht wird. 
Die Feder a pendelt infolgedessen zwischen den Spitzen der 
stromführenden Schrauben d und e schnell hin und her. Die 
Anordnung der Daumen ist, wie ersichtlich, den eigenartigen 
Verhältnissen des zweizylindrigen Motors von de Dion & Bouton 
mit seinen in ungleichen Zeitabständen aufeinander folgen- 
den Zündungen angepaßt. 


) Z. 1900 8. 528. 


| 
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Unter den Nachteilen der Kerzenzündungen im allge- 
meinen sind insbesondre die kurze Lebensdauer der Strom- 
quelle und die hohe Spannung des sekundären Induktions- 
stromes zu erwähnen, welche das Isolieren der zu den 
Kerzen führenden Leitungen erschwert. Abgeschen davon, 
daß die Akkumulatoren oder Trockenelemente durch die 
Erschütterungen des Motorwagens leiden, tragen zu ihrer 
schnelleren Abnutzung auch die häufigen Kurzschlüsse in 
den Leitungen bei. Man ist daher im allgemeinen darauf 
angewiesen, mindestens eine Ersatzbatterie auf dem Wagen 
mitzuführen, ohne deshalb Störungen der Zündung infolge 
Feuchtwerdens der Zündleitungen ganz vermeiden zu kön- 
nen. Da die Zündkerzen nahe an den Einlaßventilen 
angeordnet werden müssen, wo das brennbare Gemisch 
die vorteilhafteste Zusammensetzung hat, so werden sie 
durch Ruß oder verbrannte Schmierstoffreste verunreinigt 
und versagen nach kurzer Zeit, weil der Zündstrom ohne 
Funkenbildung zwischen den Endpunkten der Zündleitun- 
gen übergeht. Durch Anordnung der Zündkerze außer- 
halb des Bereiches des vom Motorkolben verspritzten 
Oeles sowie durch die Konstruktion der Zündkerze selbst 
trachtet man heute, diesem Uebelstande möglichst vorzu- 
beugen. Eine auf diesem Gebiete liegende Ausführung wird 
durch Fig. 122 dargestellt. Hier 
sind dieLeiterendena und b in einem 
senkrecht vom Zylinder abzweigen- 
den Kanal angeordnet. Der Leiter 
b ist während des Motorganges ein- 
stellbar, um die Länge des Zündfun- 
kens verändern zu können, und mit 
einer feinen, durch ein Kugelventil c 
abgeschlossenen Bohrung versehen, 
durch die jedesmal beim Saughube 
des Motors etwas frische Luft ein- 
gesaugt wird. Uebermäßiges Er- 
hitzen der Kerze wird dadurch ver- 
mieden. Sehr zweckmäßig und viel- 
fach gebräuchlich ist die Anord- 
nung einer starken Glimmerscheibe 
d, durch die man sich von der 
richtigen Tätigkeit der Zündkerze 
jederzeit überzeugen kann. 


Bei den magnetelektrischen Zündungen sind solcbe 
Schwierigkeiten wie bei den Kerzenzündungen nicht vor- 
handen. Der Zündstrom wird von dem Motor selbst erzeugt, 
die Leistung der Stromquelle ist daher so gut wie unerschöpf- 
lich. Der schwache Zündstrom beseitigt außerdem die Ge- 
fahr von Isolationsstörungen. Für diese Vorteile nimmt man 
aber eine Reihe von. konstruktiven Nachteilen in Kauf, unter 
denen der mitunter verwickelte Antrieb für den Magnet- 
induktor und die Abreißhebel als die schwerstwiegenden an- 
gesehen werden können. Beim Versagen der Zündung wird 
es dadurch mit steigender Zylinderzahl immer umständ— 
licher, einen Fehler aufzufinden und zu beseitigen. Von be- 
sonderen Ausführungsformen der magnetelektrischen Zündung 
sei hier jene der Lanchester Engine Co. in Birmingham 
erwähnt. Der Magnetinduktor, Fig. 123, besteht aus einem 
feststehenden Ringanker a und zwei mit einem der Motor- 
schwungräder umlaufenden Magneten b und e, deren Kraft- 
linienstrom durch den Schwungring des Rades geschlossen 
wird. Von den vier Wicklungen des Ankers sind je zwei zu 
einem Stromkreis vereinigt, dessen eines Ende geerdet ist, 
während das andcre durch einen festen Leiter d über einen 
Ausschalter e zum Zünder, Fig. 124, geführt wird. An dieser 
Stelle teilt sich jeder Stromkreis abermals in zwei Zweige; 
einer läuft über eine Feder f, einen Knaggen g und die 
Steuerwelle h, der zweite über den eigentlichen Zündkegel i 
im Innern des Zylinders zur Erde. Der Knaggen g kommt 
bei jeder zweiten Umdrehung des Motors mit der Feder f in 


Fig. 122. 


Neuere Zündkerze. 
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Berührung und drückt dann jedesmal den Zündkegel i gegen 
den entsprechenden Anschlag im Innern des Zylinders. So- 
bald der Knaggen unter der Feder vorbeigleitet, wird der 
äußere Teil des Stromkreises unterbrochen: iniolgedessen 
fließt dann der ganze Strom durch den Zündkegel, um im 
nächsten Augenblick ebenfalls unterbrochen zu werden. Auf 
diese Weise wird es möglich, mit schwachen Zündströmen zu 
arbeiten. Die außerhalb liegenden Kontakte y und g können 
stets sauber gehalten werden und fast den ganzen Strom 
fortleiten, der unmittelbar vor der Zündung samt dem bei 
der Unterbrechung hervorgerufenen Extrastrom zwischen dem 
Zündkegel und dem Zylinder übergeht, selbst wenn diese 
Stelle noch so stark mit Rückständen der vorhergegangenen 
Explosionen bedeckt ist. Die Spindel A, Fig. 124, die an 
einem Ende die Blattfeder und am andern den Zündkegel 
trägt, ist in einer im Zylindergehäuse eingeschraubten Hülse l 
mit Hülfe einer isolierenden Fassung m gelagert und durch 


Fig. 123 und 124. 
Magnetelektrische Zündung der Lanchester Engine Co. 


Fig. 123. 
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Glimmerscheiben n, die von außen her angedrückt werden 
können, abgedichtet. Die Länge der Funkenstrecke am Zünd- 
kegel wird mit Hülfe einer Schraube j nach Bedarf eingestellt. 

Die große Einfachheit der Kerzenzündung und die Un- 
erschöpflichkeit der Magnetinduktoren macht sich eine Reihe 
von vermittelnden Konstruktionen zunutze, die gerade in 
der neuesten Zeit in den Vordergrund getreten sind und als 
magnetelektrische Kerzenzündungen bezeichnet werden kön- 
nen. Im Grunde genommen beruhen sie alle auf demselben 
Gedanken: In einem Magnetinduktor wird ein schwacher 
Gleichstrom erzeugt, der, abwechselnd geschlossen und unter- 
brochen, in einer Induktionsspule oder Transformatorwicklung 
den hochgespannten Zündstrom erregt. Die Unterschiede 
zwischen den verschiedenen Ausführungen dieser Zündungs- 
art erstrecken sich im wesentlichen auf den Ersatz der In- 
duktionsspule durch eine Transformatorwicklung, die un- 
mittelbar auf dem Anker des Magnetinduktors über seiner 
eigentlichen Wicklung angeordnet ist, und auf die Anwen- 
dung von Kondensatoren zum Hervorbringen von wenigen 
aber kräftigen Zündfunken. 


Die Wagengetriebe. 


Zwischen Motorwelle und Rädergetriebe des Wagens 
schaltet man in der Regel eine Reibkupplung ein, die 
durch Druek auf einen Fußhebel gelöst wird, um den Motor 
jederzeit schnell abschalten za können. Die große Mehrzahl 
der neueren Konstruktionen, die an Stelle der bekannten, 
unübertrefflich einfachen und anscheinend vollkommenen 
Kegelkupplung mit Lederbelag vorgeschlagen worden sind, 
wäre man geneigt, mehr der Sucht nach Neuerungen, als 
wirklichem technischem Fortschritt zuzuschreiben. So wird 
von der Soeiete des anciens ctablissements Panhard 


Fig. 126. 


Lamellenkupplang' 
der Langdon Davies Motor C). 


Fig. 125. 
Kegel- Reibkupplung von 
Panhard & Levassor. 


& Levassor in Paris eine 
Art Umkehrung dieser übli- 
chen Kegelkupplung ange- 
wendet, Fig. 125, angeblich 
um den Reibungswiderstand infolge des Federdruckes zu ver- 
mindern. Der mit der Treibwelle a des Motorwagens umlaufende 
Reibkegel b ist hier der äußere Kupplungsteil und zwischen dem 
einseitig ausgehöhlten Schwungrad c und einem von diesem 
durch Bolzen d mitgenommenen inneren Reibkegel e ein- 
geschlossen. Die zweiteilige Einrückmuffe f, gegen welche 
die Feder 9 drückt, ist auf einem Kammlager des inneren 
Kupplungsteiles drehbar. Die Konstruktion stellt sich weder 
als eine Vereinfachung noch als eine wesentliche Verbesse- 
rung der üblichen Kegelkupplung dar; denn die durch den 


Fig. 127 und 128. 


Bremsbackenkupplung von Crossley Brothers. 


Federdruck hervorgerufene Reibung ist im eingerüchten e 
stande der Kupplung ebenso groß wie u, ne 
gerückter Kupplung aber käme sie höchstens inso zen 
tracht, als sie die Abnutzung der Einrückmuffe bese ? 
könnte. it 
Eine Anwendung der bekannten Lamellememf ang = 
mehreren Lagen von Holzscheiben wird von er Beim 
Davies Motor Co. in London ausgeführt, Fig. d die Kupp- 
Nachlassen des Druckes auf den Einrückhebel u u Lamellen 
lung durch kleine Federn gelöst, die zwischen de 
auf deren Führungsbolzen aufgeschoben sind. 
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Einen gewissen Anspruch auf Berechtigung kann man 
der von Crossley Brothers in Manchester neuerdings ange- 
wendeten Bremsbackenkupplung, Fig. 127 und 128, nicht ver- 
sagen; denn sie vermeidet das häufige Nachstellen der mit 
Lederbelag versehenen Kegelkupplungen. Allerdings muß 
sie, weil sie als Zylinderkupplung ausgeführt wird, um so 
genauer eingestellt werden. Die beiden Bremsbacken a,b 
werden gegen die Höhlung des Schwungrades c durch zwei 
Hebel d, e angedrückt, die beim Verschieben der kegeligen 
Einrückmuffe 9 voneinander entfernt werden. Beim Nach- 
lassen des Druckes auf die Einrückmuffe führt eine Feder f 
die Hebel in ihre Anfangstellung zurück. Es ist leicht ein- 
zusehen, daß die Kupplung insbesondre bei weniger sorg- 
samer Einstellung viel leichter als die gewöhnliche Kegelkupp- 
lung versagen kann. 

Bei der Besprechung der Wechselgetriebe dürfen die 
Fortschritte in der Bearbeitung der Zahnräder und Wellen 
sowie in der Auswahl der verwendeten Baustoffe nicht un- 
erwähnt bleiben; denn ihnen ist in hohem Maße der verhältnis- 
mäßig ruhige Gang der heutigen Motorwagen zu danken. All- 
gemein wendet man für die Wechselgetriebe sehr sauber ge- 
fräste, gut eingelaufene Stirnräder aus gutem Gußeisen oder 
Stahlguß an; die Wellen werden mit Nickelzusatz zum Stahl 


Fig. 129, 


Getriebe der Société des établissements Georges Richard. 


geschmiedet, und Kugellager oder ölsparende Lager für die 
Wellen sind nicht mehr selten. Wechselgetriebe mit durchlau- 
fender Treibwelle, die also bei höchster Fahrgeschwindigkeit 
vollständig ausgeschaltet sind, werden trotz ihrer weiter oben 
erörterten Mängel wegen ihrer großen Sicherheit noch immer 
vorgezogen. Ihre Einrichtung ist im wesentlichen aus der 
Darstellung des Getriebes für vier Geschwindigkeitsstufen der 
Société des établissements Georges Richard, Fig. 129, 
ersichtlich. Auf dem vierkantig abgesetzten Ende der mit 
dem Motor verbundenen Welle sind die drei Wechselräder 
gleichzeitig verschiebbar, so daß sie mit irgend einem von 
drei Zwischenrädern auf einer kurzen Hülfswelle in Eingriff 
gebracht und schließlich auch mit dem Stirnrad auf dem 
Ende der zu den Hinterrädern führenden Welle durch eine 
Klauenkupplung verbunden werden können. Bei dem drei- 
stufigen Getriebe von Humber & Co. Ltd., Fig. 130, wird, 
anscheinend nur um an Bauhöhe zu sparen, die Hülfswelle b 
neben und nicht unterhalb der Hauptwelle a angeordnet. Beide 
Wellen laufen in Ringschmierlagern von großer Länge. Das 
kleinste Rad c auf der Hülfswelle, das mit dem Rade d ge- 
wöhnlich in Eingriff ist, kann mittels eines besonderen Hebels 
verschoben werden, um zu verhindern, daß die Hülfswelle 
beim Fahren mit höchster Geschwindigkeit mitläuft. 

Eine besondere (iruppe von Wechselgetrieben sind die, wel- 
che auf einer mit der Hinterachse durch Kettenradübertragung 
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verbundenen Querwelle in der Mitte des Wagens angeordnet 
werden. Beim Vorgelege der Wolseley Tool and Motor 
Car Co., Fig. 131, treibt der Motor mit Hülfe seiner breiten 
Gelenkkette das Kettenrad a, das, mit einem Kupplungskegel 
b zusammengegossen, durch Druck auf einen Einrückhebel 
mit der Welle c des Wechselgetriebes gekuppelt wird. Die 
drei Wechselräder auf der zweiten Weile d, von der eine 
über das Rad e laufende Kette die Bewegung weiter über- 
trägt, ergeben die drei Geschwindigkeitsstufen für Vorwärts- 


Fig. 130. 


ıGeschwindigkeitswechsel von Humber & Co. Ltd. 
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und mit Hülfe eines Zwischenrades die eine für Rückwärts- 
fahrt. Bei starrem Antrieb der Zwischenwelle, wie er für 
stehende Motoren häufiger verwendet wird, kann das Gehäuse 
für das Wechselgetriebe mit dem des Ausgleichgetriebes zu- 
sammengegossen werden. Fig. 132 zeigt eine derartige Aus- 
führung von de Dietrich & Co. in Luneville. Die beiden 
Teile a der Zwischenwelle werden durch das Ausgleichge- 


Fig. 131. 


Wechselgetriebe der Wolseley Tool and Motor Car Co. 
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triebe b von der zweiten Welle c des Geschwindigkeitswech- 
sels betätigt, auf welche die Bewegung der Motorwelle d 
in dem gewünschten Verhältnis übersetzt wird. 

Statt die Geschwindigkeitsstufen durch Verschieben der 
Wechselräder umzuschalten, was bei ungünstiger Stellung 
der zusammengehörigen Stirnräder nicht immer ohne Zeitver- 
lust durchführbar ist, werden bei den nunmehr zu erörtern- 
den Getrieben Kupplungen zwischen den einzelnen Rad- 
sätzen und der Hülfswelle betätigt. De Dion & Bouton 
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Fig. 132. 


Wechsel- und Ausgleichgetriebe von 
de Dietrich & Co. 


verwenden bei allen 
ihren Wagen solche 
Wechselgetriebe, die, 
wie schon erwähnt, 
von der Motorwelle 
überhaupt nicht los- 
gekuppelt werden. 
Von den in Fig. 133 
und 134 dargestell- 
ten vier Wechsel- 
rädern sitzen die Rä- 
der a auf der trei- 
benden Welle b fest, 
während die Räder 
a, an Reibtrommeln 
e und cı befestigt 
sind, die mit der 
hohlen angetriebe- 
nen Welle d durch 
Bremsbacken e ge- 
kuppelt werden. Je 
nachdem die Kupp- 
lung bei e oder cı 
hergestellt wird, er- 
gibt sich eine andere 
Uebersetzung zwi- 
schen den beiden 
Wellen. Zum Ein- 
stellen der Brems- 
backen, die durch 
Schrauben f mit 
Rechts- und Links- 
gewinde einander 
genähert oder von- 
einander entfernt 
werden können, die- 
nen je zwei kleine 
Schraubenräder 9, 
die dureh Verschieben einer mit flachem Sehraubengewinde 
versehenen Stange „ im Innern der Welle d gedreht werden. 
Durch die dargestellte Anordnung wird erreicht, daß beide 
Kupplungen abwechselnd ein- oder ausgeschaltet werden. 
Durch Drehen der Stange h kann man die Bremsbacken 
gegenüber den Reibflächen der Trommeln einstellen, um der 
unvermeidlichen Abnutzung im Betriebe Rechnung zu tragen. 
In der Mittelstellung ist keine der beiden Kupplungen einge- 
rückt, der Motor also von dem hinteren Wagengetriebe gelöst. 


Fig. 133 und 134. 


Wechselgetrlebe von de Dion & Bouton. 
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Eine zweite Art dieses Wechselgetriebes wird von der 
Langdon Davies Motor Co. in London ausgeführt. Der 
Fußhebel a, Fig. 135, durch dessen Niederdrücken zunächst 
die Reibkupplung b gelöst wird, verstellt bei seiner weiteren 
Bewegung eine Stange c, durch die irgend eine gerade im 
Eingriff befindliche Kupplung d zwischen den Wechselräder- 
paaren f und der Treibwelle e gelöst wird. Infolgedessen 
kann man mittels eines Handhebels 9 irgend eine andere 
Uebersetzung zwischen den beiden Wellen des Wechsel— 
getriebes zur Wirkung bringen. Die Stifte A verhindern, 
daß der Handhebel verstellt wird, bevor alle Kupplungen d 
vollständig gelöst worden sind. 

Eine sehr bemerkenswerte Vereinfachung des Wagenge- 
triebes hat die Société des automobiles Motobloo in 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Bordeaux durchgeführt. Als Zwischenwelle des Wechselge- 
triebes wird hier die ständig umlaufende Steuerwelle a des 
Motors verwendet, Fig. 136, die je nach der Einstellung der 
verschiebbaren Wechselradmuffe b das in der Verlängerung 
der Motorwelle liegende, zum Teil vierkantige Wellenstück c 
mit verschiedenen Geschwindigkeiten antreibt. Durch un- 
mittelbares Kuppeln der Muffe mit dem Stirnrad d auf dem 
Ende der Motorwelle wird die höchste Fahrgeschwindigkeit 
erzielt. Von der Welle c wird der Antrieb, durch eine zwi- 
schengeschaltete Reibkupplung nachgiebig gemacht, mit Hülfe 


Fig. 135. 


Wechselgetriebe der Langdon Davles Motor Co. 
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einer über das Rad e laufenden Kette ohne weitere Ueber- 
setzung zur Hinterachse fortgeleitet. Die große Einfachheit 
dieser Bauart beruht auf dem Fortfall einer Zwischenwelle 
und eines Rüderpaares sowie darauf, daß das Gehäuse des 
Wechselgetriebes mit dem Kurbelgehäuse des Motors zusam- 
mengegossen werden kann. Außerdem kommen Querträger 
im Wagenrahmen zur Aufnahme des Wechselgetriebes voll- 
ständig in Fortfall. Bedenklich erscheint nur die Kettenüber- 
tragung auf die verhältnismäßig große Entfernung zur Hinter- 
achse; man hat diese daher der Motorwelle durch Neigen des 
Motors näher gebracht. Der größte Vorteil, den diese An- 
ordnung aber mit sich bringt, ist wohl der, daß Lagenände- 


Fig. 136. 


Wagengetriebe der Société des automobiles Motobloc. 
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rungen innerhalb des Wagengetriebes vollkommen ausge- 
schlossen sind, wodurch ein weicher Gang erzielt wird. 


Die Anordnung und Verteilung der Bremsen am Wagen 
ist von der Bauart des Antriebes abhängig. In der Regel 
findet man jedoch bei allen Wagen einen oder zwei Brems- 
ringe, die an den Speichen der IIinterräder befestigt sind, 
und auf deren Umfang ein Bremsband oder Bremsbacken 
gleichzeitig aufgepreßt werden. Daneben rüstet man aber 
stets auch die Treibwelle des Wagens mit einer Bremsvor— 
richtung aus, die als Fahrbremse zum Regeln der Fahrge- 
schwindigkeit dient, während die andere Bremse zumeist nur 
beim Anbalten betätigt wird. Die Anordnung der Bremse 
auf der Längswelle des Wagens von A. Clément zeigt 
Fig. 137. Für das Wechselgetriebe ist hier ein besonderer 


Fig. 137. 


Bremse von A. Clément. 


aus Stahlblech gepreßter Hülfsrahmen a vorhanden, der als 
Stützpunkt für die Bremsen verwendet wird. Die beiden 
miteinander gelenkig verbundenen Bremsbacken b sind gegen- 
einander und gegen die Bremsscheibe genau einstellbar und 
werden durch einen zweiarmigen Hebel gleichmäßig festge- 
zogen. Aehnlich wirkt die in das große Kettenrad der Zwi- 
schenwelle eingebaute Innenbremse von de Diétrich & Co., 
Fig. 138. In allen Fällen zieht man es heute vor, doppelt wir- 
kende, ausschließlich aus Metall bestehende Bremsen zu ver- 
wenden, die bei jeder Fahrtrichtung gleich sicher wirken und 
viel seltener nachgestellt zu werden brauchen. 


Fig. 138. 


Innenbremse von de Diétrich & Co. 


Die Schwierigkeiten, die sich bei der Kraftübertragung 
von dem im Wagen fest gelagerten Getriebe auf die dagegen 
abgefederten Hinterachsen ergeben, sucht man im allgemei- 
nen durch sorgfältige Konstruktion der Ausgleichgetriebe 
zu überwinden. Man bedient sich hierbei entweder der Ko- 
gelräder, Fig. 139, oder zweier nebeneinander liegender 
Planetengetriebe mit gemeinsamen, doppelt breiten Plane- 
tenrädern, Fig. 140. Eine theoretisch einwandfreie Lösung 
findet sich bei den Wagen von de Dion & Bouton, 
Fig. 141. Die Hinterräder a sitzen auf kurzen Wellen- 
stücken b fest, die in den Lagern eines starren Bügels c 
ruhen und von dem mit dem Wagenrahmen starr ver- 
bundenen Ausgleichgetriebe d durch Gelenkwellen e ange- 
trieben werden. Auf den Eingriff aller zum Wagengetriebe 
gehörigen Zahnräder, die auf gemeinschaftlicher starrer Unter- 
lage angeordnet sind, haben daher die Erschütterungen der 
Hinterräder keinen Finfluß mehr. Gegenüber diesem Erfolg 
fällt die Vermehrung der Gelenkkupplungen um vier nicht so 
stark ins Gewicht. Der Antrieb wird in gleicher Weise auch 
für Lastwagen oder für elektrisch betriebene Wagen durch- 
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geführt, bei denen an jedem Treibrade ein Motor angeordnet 
ist. Hier treibeif die Gelenkwellen e, Fig. 142, mit Hülfe von 
Trieblingen F je einen mit den Speichen verbundenen Zahn- 
kranz g, während die Naben der Treibräder auf den Wellen- 
stücken b lose drehbar sind. 


Fig. 139. 


Ausgleichgetriebe mit Kegelrädern. 
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Fig. 140. Fig. 142. 


Ausgleichgetriebe von de Dion & Bouton 
bei Lastwagen. 


Ausgleichgetriehe mit 
Planetenridern. 


Fig. 14. 
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Bei alien bisher beschriebenen IIinterradantrieben ist 
man beim Verändern der Fahrreschwindigkeit auf die be- 
schränkte Zahl von Geschwindigkeitsstufen angewiesen. die 
das Wechselgetriebe liefert. vorausgesetzt, dab man von einer 
Veränderung der Motorleistung während der Fahrt absieht. 
So vollkommen dies für leichte Personenwagen ausreicht, so 
wenig zulänglich ist es für schwere Lastwagen. die mit 
moglichst geringen Geschwindigkeitsänderungen befördert 


Fig. 143 bis 147. 


Lastwagenantrieb der Soel“:“ Francaise des camions automobiles Hagen, Paris. 


Fig. 143 uns 144. 
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von 2000 kg Tragkraft, Fig. 143 und 144. wird von einein 
stehenden zweizylindrigen Motor a von 12 PS angetrie 
ben, dessen Welle durch Kegelräder eine unterhalb des 
Führersitzes gelagerte wagerechte Querwelle b bewegt. Eine 
mit dieser Welle umlaufende Kurbel „ versetzt den zwei- 
armigen Hülfshebel d in Schwingung. von welchem lange 
Zugstangen e zur Hinterachse gehen. um dort ein doppeltes 
Klemmschaltgetriebe, Fig. 145 und 146. zu betätigen. Die 
beiden lose drehbaren Kur- 
bein F, die von den Zug- 
stangen e in entgegengesetzter 
Richtung um die Hinterachse 
geschwungen werden. nehmen 
bei ihrer Bewegung sperr- 
klinkenartige Danmenhehel g 
mit, durch welche die mit 
einem Teil der Hinterachse 
fest verbundene Sperrscheibe 
h stets in gleichem Sinne wei- 
ter gedreht wird. Beim Rück- 
wärtsfahren wird durch Ver- 
schieben von Kupplungsbol- 
zen i die Bewegung nicht 
unmittelbar auf das Rad k, 
sondern auf ein zwischenge- 
schaltetes Räderpaar l über- 
tragen, das die Bewegung 
der Hinterachse umkehrt. Als 
Ausgleichgetriebe dient die 
bereits oben beschriebene 
doppelte Planetenradanord- 


Fig. 145. 


werden sollen. 


Für allmählich veränderliche Uebersetzung 
hat man früher die bekannten Diskusgetriebe angewendet; 
doch sind diese. wie leicht einzusehen, für Lastwagen un- 


brauchbar. Statt dessen führt die Société Francaise 
des camions automobiles Hagen in Paris seit eini- 
gen Jahren einen Lastwagenantrieb mit Hebelübertragung 
aus, der viele bemerkenswerte Punkte aufweist. Der Wagen 


nung m. Eigenartig wie der 
ganze Antrieb ist auch die 
Einrichtung zum Verändern 
der Fahrgeschwindigkeit mit 
Hülfe der Aenderung der 
wirksamen Kurbellänge c, Fig. 
147. Der Kurbelzapfen n ist 
wie ein Kulissenstein auf 
einer flachgängigen Schrau- 
benspindel o gelagert, die je 
nach der Einstellung einer 
Kupplungsmuffe p gegenüber 
der stetig umlaufenden Welle 
b in dem einen oder andern 
Sinne gedreht wird. Wird 


Fig. 146. 
8 Ansicht des Sperrwerkes. 
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nämlich die Muffe mit dem infolge von zwischengescha" 
ten Rädern schneller als die Welle 5 umlaufenden deve 
q in Eingriff gebracht, so eilt das mit ne zurück- 
Kegelrad r der Welle vor, während es gegen pa 19 76 
bleibt, wenn die Muffe mit einem feststehenden Ruppin 
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teil s in Eingriff gelangt. Die Stange u, deren vorderes 
Ende von einem Ausschnitt in der Schraubenspindel o ge- 
steuert wird, führt die Muffe p stets wieder in die Mittellage 
zurück, so daß die zulässige Uebersetzung nicht über- 
schritten wird. 

Bei neueren Ausführungen werden statt des zweiarmigen 
Hebels d, Fig. 143, zwei anf Kugeln gelagerte Exzenter ver- 
wendet, die unmittelbar auf der Vorgelegewelle angeordnet 
sind. Dadurch wird das Getriebe zum Verändern der Wagen- 
geschwindigkeit erheblich vereinfacht. 

Die Brauchbarkeit dieses Wagenantriebes, der auch in 
Deutschland von der Firma Motorwagenfahrik Rudolf Hagen 
& Cie. G. m. b. II.«, Köln, in England von The Empire 
Hagen Wagon Co. in Sheffield ausgeführt wird, und dessen 
empfindlichster Teil, das Sperrwerk, nach längerer Betriebs- 
dauer keine wesentliche Abnutzung gezeigt hat, läßt sich 
nicht bezweifeln. Vom theoretischen Standpunkt aus liegen 
Zweifel nahe, ob es möglich sei, durch die beiden miteinan- 
der abwechselnden Zugstangen eine genügend gleichförmige 
Drehung der Hinterachse zu erzielen. Da es sich um die 
Uebertragung einer Pendelbewegung handelt, sollte man mei- 
nen, daß auch bei der Sperrscheibe der Takt der Zugstan- 
genbewegung genau fühlbar sei. Nach Angaben des Erfin- 
ders soll das jedoch nicht zutreffen, wenn man, wie es bei 
seinen Ausführungen geschieht, in die Zugstangen Puffer aus 
Federn oder Gummiplatten einschaltet. 


Fig. 147. Geschwindigkeitswechsel. 
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3) Motorwagen mit gemischtem Antrieb. 


Im allgemeinen lassen sich hier zwei Hauptbauarten un- 
terscheiden: 


a) Eine aus Verbrennungsmotor und Stromerzeuger beste- 
hende Maschinengruppe liefert den Strom für die am Wagen 
angeordneten Elektromotoren. Die Schwierigkeit ist hier, die 
Leistung des Verbrennungsmotors dem jeweiligen Wagen- 
widerstand stetig anzupassen. 

b) Der Wagen wird in der üblichen Weise durch einen 
Verbrennungsmotor angetrieben, welcher an den Geschwindig- 
keitswechsel und das Ausgleichräderwerk angeschlossen ist, 
während ein auf der Wagenwelle angeordneter Stromerzeuger 
mit einer Akkumulatorenbatterie die etwa überschüssige Motor- 
leistung aufspeichert und sie bei Bedarf unmittelbar an das 
Wagengetriebe abgibt, um Aenderungen in .der Leistung des 
Explosionsmotors unnötig zu machen. Man erzielte das bis- 
her durch eine Schaltvorrichtung, die vom Wagenführer be- 
dient werden mußte. 

Wagen der unter a) beschriebenen Art werden von der 
Compagnie Parisienne des voitures électriques 
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Krieger in Puteaux (Seine) ausgeführt. Sie beruhen auf 
folgendem Grundgedanken: Ein Verbrennungsmotor ist ‚sehr 
wenig geeignet, wechselnde Widerstände gleich gut zu über- 
winden, denn seine Höchstleistung wird durch das Produkt 
zweier Faktoren: Umfangskraft und Umfangsgeschwindigkeit, 
bestimmt, von denen der erstere unveränderlich ist. Begeg- 
net also dem Motor, der bereits mit der Höchstleistung arbei- 
tet, ein größerer Widerstand, so verlangsamt sich augen- 
blicklich sein Gang, es wird aber nicht das Fahrzeug 
mit um so größerer Kraft gezogen, wie vielleicht beim 
Dampfmotor, sondern es verringert sich gleichzeitig auch 
die Umfangskraft, und der Wagen bleibt in der Regel 
steeken. Um «daher den Motor unter stets gleichen Ver- 
hältnissen, z. B. mit unveränderter Höchstleistung, arbeiten 
zu lassen, verbindet man ihn mit einem Stromerzeuger, bei 
welchem in dem die Leistung bestimmenden Produkt EI ent- 
sprechend dem bei erhöhtem Wagenwiderstand steigenden 
Strombedarf die Spannung vermindert wird, so daß das Pro- 
dukt der beiden Größen unverändert bleibt. Man erzielt das 
durch veränderliche Erregung des Stromerzeugers und er— 
reicht so, daß der Wagen seine Geschwindigkeit ganz 
selbsttätig dem augenblicklichen Widerstand anpaßt, ohne 
daß der Gang des Explosionsmotors beeinflußt würde. 
Liegt die geforderte Wagenleistung unter der Höchstleistung 
des Motors, so wird dieser mittels Drosselventiles geregelt, 
und zwar so weit, bis die zu einem Mindestwert herab- 
sinkende Stromspannung beim Leerlauf gerade nur noch hin- 
reicht, um die Leitungswiderstände dos Wagens zu überwin- 
den. Der Wagen kann also sogar anhalten, ohne daß der 
Motor abgestellt oder losgekuppelt würde!). 


Von der unter b) erwähnten Bauart liegt in neuerer Zeit 
eine bemerkenswerte Ausführung der Compagnie de l'in- 
dustrie et mécanique in Genf vor. Der Stromerzeuger 
ist so bemessen, daß er bei einer etwas unterhalb der mitt- 
leren Motorgeschwindigkeit liegenden Uinlaufzahl die gleiche 
Spannung wie die Akkumulatorenbatterie erhält. Beim Fah- 
ren auf ebener Strecke wird daher ein Austausch von Strom 
zwischen der Dynamo und der Akkumulatorenbatterie über- 
haupt nicht stattfinden, so daß die Schwungmasse des Strom- 
erzeugers nur dazu dient, die ausgleichende Wirkung des 
Motorschwungrades zu unterstützen. Steigt aber auf abfal- 
lender Straße die Motorgeschwindigkeit, so wird, weil die 
Spannung in der Dynamo steigt, ein Ueberschuß an Motor- 
leistung an .die Akkumulatorenbatterie abgegeben. Ander- 
seits wird durch das Fallen der Spannung im Stromerzeuger 
bei erhöhtem Wagenwiderstand die Akkumulatorenbatterie in 
die Lage versetzt, sich zu entladen und, die Dynamo als Mo- 
tor antreibend, den Wagenmotor bedeutend zu unterstützen. 
Da sich all diese Vorgänge ganz selbsttätig vollziehen, so 
folgt hieraus keine Belastung des Wagenführers. Der Strom- 
erzeuger ist durch eine Reibkupplung mit dem Motor und 
durch eine zweite mit dem Wagengetriebe verbunden. Man 
kann daher auch bei Stillstand des Wagens die Maschinen- 
gruppe laufen lassen, um Strom zum Betrieb der Lampen 
und der Heizkörper zu erhalten. 


Aus der Beschreibung geht hervor, daß beide heute ge- 
bräuchlichen Bauarten gemischt betriebener Motorwagen 
gleich gut verwendbar sind. Wenn sie trotzdem bis jetzt 
noch keine größere Verbreitung gefunden haben, so liegt 
das an ihrem gemeinsamen Nachteil, der beträchtlichen 
Erhöhung des Wagengewichtes, die man trotz der ge- 
hotenen Vorteile nicht so leicht in den Kauf zu nehmen 
scheint. ' 


) Die Wagen werden auch von der Allgemeinen Betriebs-Aktien- 
Gesellschatt für Motorfahrzeuge in Köln gebaut, die seit mehreren 
Jabren 24 Droschken in Köln und Düsseldorf und neuerdings 6 Drosch- 
ken in Berlin mit ziemlich guten Erfolgen in den Verkehr einge- 
stellt hat. 


1848 


ee o e IM 


Metzeltin: Neuere Vorort:ug-Lokomotiven. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Neuere Vorortzug- Lokomotiven. 


Von Metzeltin, Regierungsbaumeister a. D. in Hannover. 


(Fortsetzung von S. 1650) 


(hierzu Tafel 21) 


5) Spanische und italienische Bahnen. 

Spanische und italienische Bahnen sind die ersten euro- 
päischen Bahnen. die ?/;-gekuppelte Tendcılokomotiven be- 
schafft haben. In Spanien hat die Madrid-Zaragoza-Alicante- 
Bahn im Jahre 190: 12 zweizylindrige '/;-gekuppelte Tender- 
lokomotiven für den Vorortverkehr von Barcelona in Betrieb 
genommen; in Italien hat die Mittelmeerbahn im Dezember 
v. Js. 6 Stück ähnliche, aber dreizylindrige Tenderlokomo- 
tiven bestellt. Jene Lokomotiven wurden von der Firma 
J. A. Maffei in München geliefert, diese sind bei der Säch- 
sischen Maschinenfabrik vormals Richard Hartmann in Chem- 
nitz im Bau. Fig. 55 und Tafel 21 zeigen die Lokomotiven 
der spanischen Bahn. Die Verwaltung hatte bei der Verge- 


Der T.angkessel besteht trotz 4100 mm Länge zwischen 
den Rohrwänden nur aus zwei Schüssen, deren innere Dyrch- 
messer 1420 und 1450 mm betragen. Der nicht überhöhte 
Feuerbüchsmantel hat eine flache Deeke und ist mit dem 
Langkessel durch die oben geschlossene Stiefelknechtplatte 
verbunden. Die 137 Servo-Rohre haben 60/65 mm Dmr. und 
8 Flügel von 11 mm Höhe und ergeben 160 qm feuerberührte 
Heizfläche. Bei S5 mm Teilung beträgt der Wassersteg 20 mm. 
In der kupfernen Rohrwand sind dio Rohre ähnlich wie bei 
der französischen Südbahn!) kegelförmig eingewalzt und mit 
stählernen Brandringen versehen; vergl. Fig. 56. 


Die Fenerbüchse konnte bei der großen spanischen Spur- 
weite (1672 mm) zwischen den Rahmen liegend unten 1240 mm 


Fig. 55. 


3/7-gekuppelte Tenderlokomotive der Madrid-Zaragoza-Alicante-Bahn für den Vorortverkehr von Barcelona. 


bung dreifach gekuppelte Tenderlokomotiven von 150 qm 
IIeizfläche vorgeschrieben, die vorwärts und rückwärts gleich 
gut laufen sollten. Da sich bei dem zulässigen Raddruck von 
nur 6½ t die verlangte Heizfläche auf 5 Achsen nicht unter- 
bringen ließ, so kam eine ?/;-gekuppelte Lokomotive mit vor- 
derem und hinterem Drehgestell zur Ausführung, der man je- 
doch, um den verfügbaren Achsdruck möglichst auszunutzen, 
172 qm Heizfläche gab. Die Hauptabmessungen dieser Loko- 
motive sind aus Zusammenstellung VI Nr. 1 ersichtlich. 


Breite erhalten, so daß sich bei 2300 mm Länge 2,25 qm 
Rostflächo ergeben. Rechnet man von der Rohrheizfläche 
85 vH als wirksam, so kommt man zu dem recht günstigen 
Verhältnis Rostfläche : Heizfläche = 1 : 52. Die Feuerbüchse 
ist nach oben auf 1180 mm Breite verengt, während sich 
der Mantel von 1440 mm Breite zwischen den Rahmen auf 
1510 mm Breite erweitert, so daß die obersten Stehbolzen- 


1) Vergl. Z. 1903 S. 608. 


i Zusammenstellung VI. 
ö w r E EE EE E 


= ~ 
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rE 12148 3 328. EEH a ia 
— = a — . © D = si . 
Mi y z 2 25S 881A 2 mi 2 . R — 8 812 
Nr Fig Lokomotivform => Bahn 2 8 2153212 8 8 = A >| sE & i | a 118 = 
N = 1 2 = © — = 8 
Nr. s = 22 t 2 s © 218 2 8 E 1 2 418 * 
9 8 813 4 4 = 18 2 2 — 
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55 gek.,. Tenderlo- | -35 Í 8 5 
* I1-BeK. ; - | ; 14725 [| 8,0 3,5 
tirer } kom, mit vord. u. 1672 3 e 1119080 440 630| 1544/3800 10100|18812J12]2,85| 148039 59 | 76 j^ 
it msd Drehgastell n : | isch, 
2 ~- - 540 * 
2 desgl. 1435| Mittelmeerbahn 1904 De 640 1600 |8240, 98001278011, | 98 187,5, 57 | 70 a 
y ay 6250 | 8,2 30 
3 desgl. 106% eee ligos] 457 669] 1872 |8353 1038812643014, | 123,8 * | 
ie: rlo- AR kp 2 77,7 106,5/8850 18,0 % 
4 ' E 1485| Preuß. Staatsbahn [1904 28690680 1750 |4000.13700117700)1414,1 [235,2 ) 48,0 17,1 |106, | 
1) Von der Heizfläche der Serve-Rohre sind 85 vH als wirksam gerechnet. 
2) davon 44 qm im Ueberhltzer. 
BEE 
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Fig. 56. reihen zwischen den Wänden 150 auf 223 mm Dmr. gedreht) und eine kreisförmige Stahlfeder 
e mm lang sind. Die Stehbolzen be- von 38.4 mm Querschnitt angepreßt. Die Drehung wird 
SPPE: stehen sämtlich aus Manganbronze durch cin Einlagestück F, das in beide Ringe gleichzeitig 
von 30 kg/qmm Festigkeit und eingreift, verhindert. Da die Ringe sich nicht übersprengen 
30 vH Dehnung. Die Decke ist Jassen, ist der Schieberkörper dreiteilig gemacht. Die Schie- 
durch senkrechte Stehbolzen wie berfutter sind 20 mm stark und zweiteilig; sie werden von 
die der ?;.-gekuppelten Tenderloko- den beiden Enden aus eingepreßt und durch je 3 Stift- 
motive der französischen Nordbahn schrauben gesichert. 
abgesteift. Das Blasrohr hat eine Die Kolben sind doppelwandig aus Stahlformguß her- 
verstellbare Haube (Froschmaul). gestellt. Die Zylinderdeckel konnten infolgedessen in ein- 
Der Hülfsbläser führt den Dampf fachster Weise ganz glatt gemacht werden. In ihnen sind 
in das Ausströmrohr. Da die Wär- trotz der zusammendrückbaren Schieberringe Sicherheitsventile 
meübertragung der Serve-Rohre vorgesehen. 
durch das Ansetzen von Ruß und Das Gangwerk weicht von üblichen Ausführungen nicht 
dergl. leidet, hat sich hier wie auch ab. Für die Stangenlager ebenso wie für die Achslager 
bei französischen und italienischen Bahnen eine Reinigungs- (auch für Flachschieber) verwendet die M.-Z.-A.-Bahn Phos- 
vorrichtung an jeder Lokomotive als zweckmäßig erwiesen. phorbronze mit 0,34 vH Phosphor bei 85,16 vH Kupfer und 
Sie besteht aus einem Dampfentnahmestutzen, an den ein 14,5 vH Zinn. Die Achslager haben Weißmetallspiegel. Der 
etwa 3 m langer Gummischlauch mit langem Mundstück Phosphorgehalt ist ziemlich gering. Amerikanische Bahnen, 
nach Fig. 57 angeschlossen wird. Das Mundstück erhält einen die Phosphorbronze vielfach als Lagermetall benutzen, nehmen 
hölzernen Griff und wird von der Rauchkammerseite in die meist 0,7 bis I vH Phosphor bei etwa 75 bis 81 vll Kupfer, 
Rohre eingeführt. Die M.-Z.-A.-Bahn versieht alle Lokomo- 9 bis 11 vH Zinn und 9 bis 11 vH Blei, verfolgen allerdings 
tiven, die Serve-Rohre haben, mit dieser 
Vorrichtung. | Fig. 58 bis 60. 
Die 26 mm starken Hauptrahmenbleche Kolbenscbieber der °/r-gekuppelten Tenderlokomotive der Madrid-Zaragoza-Alicante-Bahn. 
bestehen in ihrer ganzen Länge von 12 m Schnitt A-B-C 
aus einer Tafel, die über den Drehgestellen " 
weit genug ausgeschnitten ist, daß die Dreh- 2 a m 


eee 


— — 8 


N y,-: 
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p. 24 % Ga 


gestellräder untertreten können. Die kräf- 
tigen Verstrebungen snd aus Tafel 21 er- 
sichtlich. 

Die Drehgestelle haben 22 inm starke 


innenliegende Rahmen, auf welche die Last | 
unmittelbar durch kugelige Zapfen mit Gleit- im 


E, 


4 


schuhen übertragen wird. Die seitliche Ver- 
schiebbarkeit beträgt 48 mm, die Rückstel- 


lung erfolgt durch Spiralfedern. Der Rad- 2 
stand ist auf 1900 mm bemessen, um die r n 


Zylinder wagerecht legen zu können. LLE | 52 en 
Sämtliche Tragfedern sind voneinander t. N E * 
unabhängig, obgleich bei der Steifigkeit der 


stellenweise bis 1100 mm hohen Rahmenbleche die Anbrin- mit dem hohen Phosphorzusatz vor allen Dingen den Zweck, 

gung von Ausgleichhebeln zweifellos zweckmäßig gewesen eine gute Vereinigung des Bleies mit den andern Metallen zu 

wäre. Auch die Zughaken sind trotz der großen Lünge der erreichen, während hier der Phosphorzusatz hauptsächlich zur 

Lokomotive unmittelbar an der Puflerbohle angebracht und Erzielung eines härteren Materials dient). 
seitlich nicht verschiebbar. Die Wasserkasten sind nur seitlich angebracht; si 
i , i A ; sie fa 

Die Achsbüchsen bestehen aus Flußeisen; sie haben, wie bei 5742 mm Länge, 1151 mm Höhe Be mm 28110 nd. 

dies im Auslande vielfach üblich ist, an den Seiten keine 8 cbm Wasser. Hinter dem Führerstand ist ein Raum für 

Rotgußfutter, sondern sind im Einsatz gehärtet und geschliffen. 3, t Kohle vorhanden. Der Führerstand ist sehr geräumig 

m Der lichte Abstand zwischen Kessel und Kohlenraum beträgt 

ig. ST. etwa 1,8 m, ermöglicht also eine bequeme Bedienung der 


langen Rostfläche. 

Wie bei der früher (S. 1562) beschriebenen ?/.-gekuppel- 
ten Tenderlokomotive der französischen Nordbahn sind auch 
hier Regler, Pfeife, Bremsventil, Dampf- und Bremsdruck- 
messer an der Rückwand des Führerhauses mit vorgesehen. 
Die Reglerbewegung wird durch eine unter dem Führer- 
stande liegende Welle übertragen. Von der Anbringung 
einer zweiten Steuerung ist abgesehen. j 

Ausgerüstet sind die Lokomotiven mit Westinghouse- 
Bremse, Gresham-Dampfsandstreuer und Nathan-Oeler. Letz- 
terer führt das Oel für die Schieberschmierung in den ein- 
| strömenden Dampf, für die Kolbenschmierung oben in der 
die äußeren Schenkel über den Schieberkörper greifen. Dies Mitte in den Zylinder. Die Westinghouse-Pumpe hat selbst- 
Ein- und Ausströmung erfolgt daher frei und ungezwungen. tätigen Druckregler. Gebremst werden alle Triebräder, und 
8 ie auf einem 50 mm breiten Steg der Büchse liegenden Eo Wio- dies Boi dem engen Radstand nicht anders mög- 
Schlitze der beiden Ringe sind um 180° versetzt und 6 mm ` lieh; en einseitig. Die Bremszylinder liegen ziemlich unzu- 
breit; die Ringe können sich daher bei zu hoher Kompression | &inglich zwischen den Rahmen unter dem Führerstande, 
oder bei Wasserschlag von 220 mm auf 218 mm Dmr. zu- Unter den üblichen Ausrüstungsgegenständen befindet sich 
sammendrücken, also einen Durchtrittsquerschnitt von bei- eine Schlittenwinde von 20 t Tragkraft. (Schluß folgt.) 
nahe 7 qem geben. l l 


Spritze zum Reinigen der Serve-Rohre. 


Kolbenschieber von einfacher Bauart, Fig. 58 bis 60. Von 
den Schieberringen hat je einer T-förmigen, der andere 
Z-förmigen Querschnitt. Der innere Schenkel des letzteren 
Ringes faßt unter den inneren Schenkel des ersteren, während 


Die Zylinder von 440 mm Dmr. und 630 mm Hub haben | 
| 


1 | 
Die Ri ` : : , ) Die preußischen Staatsbahnon verwenden Plo phorbronz 
Ringe werden durch die eigene Spannung (sie sind suchsweise für die Büchsen in deu Gelenken der ee N 
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Die Verbände der Arbeitgeber 
in den Vereinigten Staaten von Amerika. 


Es ist bekannt und in dieser Zeitschrift hervorgeho— 
ben, zu welcher Macht im industriellen Leben der Vereinig— 
ten Staaten es die Arbeiter verbände (Labor Unions) gebracht 
haben, und auch auf die Uebergriffe, die sich diese Organi- 
sationen haben zu Schulden kommen lassen, ist hingewiesen 
worden!). Weniger bekannt sind wohl die Vereinigungen 
der Arbeitgeber, denn sie haben sich erst während der letz- 
ten 2 Jahre zu hervorragender Bedeutung entwickelt. Einer 
Veröffentlichung hierüber im Reichs- Arbeitsblatt“) nach einem 
Aufsatz aus dem Massachusetts Labor Bulletin vom März 
1904 haben wir das Nachstehende zum größten Teil ent- 
nommen. 

Kennzeichnend für die Arbeitgeberverbände in den Ver- 
einigten Staaten ist, daß sie zwar den Arbeitern das Recht, 
sich zu organisieren, zugestehen und sogar die Zweckmäßirr- 
keit dieses Vorgehens anerkennen, dabei aber das ausge- 
sprochene Ziel verfolgen, ein Gegengewicht gegen 
Arbeiterverbände zu bilden. 


die 


Die erste Vereinigung von Arbeitgebern war die Stove 
Founders National Defense Association, die im Jahre 1886 
begründet wurde und anfänglich von den vorhandenen 225 
Ofengießereien 40 umfaßte. Diese Vereinigung hat sich da- 
durch ein Verdienst erworben, daß sie durch ihr Schiedsge- 
rieht erfolgreich für die Aufrechterhaltung des Friedens 
innerhalb ihres Gewerbes tätig war. Im Jahre 1898 folgte 
ihr die National Founders Association, die zurzeit außer- 
ordentlich rührig ist und 495 Haupt- und 42 Nebenbetriebe 
zu ihren Mitgliedern zählt. Das Gebiet, über das sich diese 
Vereinigung erstreckt, ist in 8 Kreise geteilt, von denen 
jeder einen Vorsitzenden und einen stellvertretenden Vor— 
sitzenden hat. Die Vorsitzenden aller Kreise bilden zusam- 
men mit dem Vorsitzenden des Verbandes, dein stellvertreten- 
den Vorsitzenden und dem Schatzmeister den Verwaltungsrat. 


Eine weitere Vereinigung ist die National Metal Trades 
Association, die im Jahre 1899 in New York begründet wor- 
den ist, im Jahre 1902 aber ihren Sitz nach Cineiunati ver- 
legt hat. Dieser Verband gewährt mehr als jeder andre 
einen Einblick in die neueren Bestrebungen der Arbeitgeber 
und soll deshalb etwas ausführlicher behandelt werden. Er 
umfaßt gegenwärtig mehr als 320 Firmen, die Maschinen- 
arbeiter, Huf-, Grob- und Kesselschiniede sowie sonstige in 
der Metallindustrie tätige gelernte Arbeiter beschäftigen, mit 
Ausnahme der Former, die zur National Founders Association 
gehören. Die National Metal Trades Association wird von 
einem Vorsitzenden, zwei stellvertretenden Vorsitzenden, 
einem Sekretär, einem Schatzmeister, einem Bevollmächtigten 
und einem stellvertretenden Bevollmächtigten sowie von einem 
Aufsichtsrat geleitet, der aus 16 Personen besteht. Der Be— 
vollmüchtigte, der dem Aufsichtsrat unterstellt ist, hat die 
geschäftlichen Angelegenheiten der Vereinigung zu regeln. 
Ferner werden Agitatoren angestellt, deren Aufgabe es ist, 
rür die Verbreitung der Grundsätze der Vereinigung zu sor— 
gen, die Ortsverbände, in die sich die Vereinigung gliedert, 
zu festigen und die Schriften des Verbandes zu verbreiten. 
Zu den Schriften gehört u. a. ein monatlich erscheinendes 
Blatt mit Berichten über Arbeiterausstände und über die 
Lage des Arbeitsmarktes. 


Ein helles Licht auf die Arbeiterzustände in den Ver— 
einigten Staaten werfen die von der Vereinigung aufgestell- 
ten Grundsätze (declaration of principles), die man in ameri— 
kanischen Maschinenfabriken, z. B. in Cincinnati, angeschla- 
gen sehen kann, und die unter dem Einfluß des großen 
Maschinenarbeiterausstandes in Cincinnati im Jahre 1901 ent- 
standen sind; sie lauten folgendermaßen: 

»1) Da wir für die Tätigkeit unsrer Arbeiter verant- 
wortlich sind, so müssen wir uns die volle Entscheidung 
über die Bedingungen vorbehalten, unter denen die Arbeiten 
ausgeführt werden sollen. Ueber die Befähigung eines Ar— 
beiters zu einer bestimmten Arbeit entscheiden wir allein. 


1) Z. 1903 S. 1011. 
2) Oktober 1904. 


Die Verbände der Arbeitgeber in den Vereinigten Staaten von Amerika. 
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Wir wollen in die Rechte der Arbeiterverbände nicht ein— 
greifen, aber wir werden keine Eingriffe der Arbeiterver- 
bände in die Leitung unsers Geschäftsbetriebes dulden. 

2) Ausstünde und Aussperrungen werden vollständig 
verworten, und die Mitglieder unsers Verbandes werden mit 
keinem Arbeiter unterhandeln, der sich im Ausstande befin- 
det. Auch wird der Verband nicht eher seine Zustimmung 
zu einer Aussperrung geben, als bis sich die Anrufung eines 
Schiedsgerichtes als vergeblich erwiesen hat. 

3) Wegen Zugehörigkeit zu einem Verbande soll gegen 
keinen Arbeiter vorgegangen werden. Jeder Arbeiter, der in 
einem Betrieb Arbeit annimmt, hat friedlich und einmütig 
mit seinen Arbeitsgenossen zu arbeiten. 

4) Die Anzahl der zu beschäftigenden Lehrlinge, Ge- 
hülfen und Handlanger bestimmt ausschließlich der Arbeit- 
geber. 

5) Es ist Sache der Arbeitgeber, ihre Arbeiter gegen 
einen für beide Teile auskömmliechen Lohn zu beschäftigen. 
Wir gestatten unsern Arbeitern nicht, sich in irgend einer 
Weise gegen die Art der Leitung, der Arbeitsbedingungen 
und des Betriebes in unsern Unternehmungen aufzulehnen, 
und wir verlangen ordentliche Arbeit für ordentlichen Lohn. 
Die Arbeiter werden in Stunden-, Zeit-, Prämienlohn oder 
auf Grund besondrer Vereinbarungen nach dein Ermessen 
des Arbeitgebers entlohnt. 

6) Dem Arbeiter steht es frei, jederzeit seine Arbeit 
niederzulegen, dem Arbeitgeber, jederzeit seine Arbeiter zu 
entlassen. 

7) Diese Grundsätze, die für eine erfolgreiche Fabri- 
kation wesentlich sind, unterliegen keiner schiedsgerichtlichen 
Eutscheidung. 

Entstehen Meinungsverschiedenheiten über Fragen, die 
in den vorstehenden Aussprüchen nicht inbegriffen sind, 80 
sollen sich die Mitglieder des Verbandes entweder mit dem 
einzelnen Arbeiter oder mit der Gesamtheit ihrer Arbeiter in 
Verbindung setzen und die Meinungsverschiedenheit auf an- 
ständige und billige Weise aus dem Wege räumen. Ist eine 
Einigung nicht zu erzielen, so ist die Frage einem gemein- 
schaftlichen Schiedsgericht von 6 Mitgliedern zu unterbreiten, 
von denen je drei durch den Arbeitgeber und durch den 
oder die Arbeiter bestimmt werden. Bis zum Spruche des 
Schiedsgerichts hat der bezw. haben die Arbeiter ihre Arbeit 
ordnungsinäßig fortzuführen. 


8) Die Arbeitzeit und die Höhe der Löhne werden, 
da sie von örtlichen Verhältnissen abhängen, auch von den 
örtlichen Vereinen für jeden Kreis bestimmt. 


Bei der Festsetzung der Akkordlöhne, des Prämienloh- 
nes oder frei vereinbarter Löhne, die entweder gegenwärtig 
in Gebrauch sind oder zukünftig angewendet oder in ihrer 
Anwendung ausgedehnt werden sollen, wird der Verband 
keiner Festsetzung seine Zustimmung erteilen, die nicht ge 
recht ist, oder die es einem tüchtigen Durchschnittsarbeiter 
unmöglich macht, einen angemessenen Lohn zu verdienen.“ 


Bemerkenswert ist außer diesen Grundsätzen die a 
lungnahme des Verbandes zur Arbeiterfrage. Darüber ist 
in der Monatschrift des Verbandes das Folgende gesagt: 


»1) Wir sind der Ansicht, daß die Interessen der ar 
beitgeber und der Arbeiter in gleicher Weise des u 
bedürfen, und daß diese Interessen sich jederzeit auf e 
Grundsatz aufbauen müssen, daß Arbeitgeber ma 
an dem Ergebnis der Arbeit, die sie ausführen, gleichmäßig 
interessiert sind. 

2) Wir sind der Ansicht, à 
Unternehmungsgeistes des Arbeitgebers oder der Arbei i E 
des Arbeiters, welche die Güte oder 19155 Menge der * 
vermindert, für beide Teile schädigend ist. OR 

3) Wir sind der Ansicht, daß der Leitsatz des 1 
ausstand-Ausschusses richtig ist, der auf Verso: = 
Präsidenten Roosevelt ausgesprochen bat, „daß 1 nn 
der Arbeit ausgeschlossen oder in irgend 3 N 
halb gematzregelt werden sollte, weil er I en 1 
einigung angehört oder sich von ihr forngehal a angehört, 
daß ebenso niemand, der keinem Arbeiterser® ii t wer- 
durch die Mitglieder eines Arbeiter verbandes belästig 
den darf. 


daß jede Beschränkung des 
kraft 


Band 48. Nr. 49. 
3. Dezember 1904. 


4) Wir sind der Ansicht, daß die Gelegenheit, welche 
jungen Leuten geboten wird, ein Gewerbe zu erlernen, nicht 
eingeschränkt werdeif sollte, und daß Arbeitgeber und Ar- 
beiter sich in dem Bestreben zusammenfinden sollten, Lehr- 
linge auszubilden, vorausgesetzt, daß die Ausbildung auf 
Grund eines schriftlichen Vertrages innerhalb einer bestimm- 
ten Lehrzeit vor sich geht. 

5) Wir sind der Ansicht, daß Sympathieausstände, Aus- 
sperrungen und Verruferklärungen Ueberreste einer barbari- 
schen Zeit sind, weil sie für keine der beiden streitenden 
Parteien dauernden Vorteil bringen und ungerechter- und 
unbilligerweise die Unbeteiligten schädigen, die von unsern 
vereinten Bemühungen um ihr Behagen und ihre Wohlfahrt 
abhängig sind. 

6) Wir sind der Ansicht, daß der Arbeitgeber am besten 
imstande ist, die Arbeitsverfahren anzuordnen, die Arbeiter 
auszuwählen und die Art der Arbeit zu bestimmen, die dem 
Einzelnen übertragen werden soll; denn der Verdienst beider 
Teile hängt im wesentlichen von der Geschicklichkeit des Ar- 
beitgebers ab, den vorteilhaftesten Markt für seine Erzeug- 
nisse zu finden. 

Mit Rücksicht auf die entwickelten Grundsätze sind wir 
der Ansicht, daß Zwistigkeiten zwischen uns und unsern 
Arbeitern, die nicht durch Besprechungen beigelegt werden 
können, einem Schiedsgericht unterbreitet werden sollten, das 
aus einer beiderseits gleichen Anzahl frei gewählter Vertreter 
besteht, und dessen Entscheidung für beide Teile bindend ist. 
Während die Verhandlungen vor dem Schiedsgericht schweben, 
soll kein Ausstand und keine Aussperrung angesagt werden.s 


Der Wirkungskreis der National Metal Trades Association 
umfaßt die Vereinigten Staaten östlich vom Missouri Fluß 
sowie Kanada; er zerfällt in 17 Bezirke. An der Küste des 
Stillen Ozeans gibt es eine weitere Vereinigung der Ma— 
schinenindustriellen, die jedoch nieht dem großen Verband 
angehört. 

Einer der ältesten dem Hauptverband angehörigen ört- 
lichen Vereine ist die Cincinnati Metal Trades Assoeiation. 
Sie zeichnet sich dadurch aus, daß sie ihre Tätigkeit über 
das Arbeitsgebiet des Hauptverbandes hinaus durch Gründung 
eines Arbeitsnachweises erweitert hat. Dieser Gedanke ist 
neuerdings auch von andern örtlichen Vereinen aufgenommen 
worden. 


Im Anfang des Jahres 1903 wurde in Boston ein neuer 
Arbeitgeberverband unter dem Namen Boston Metal Trades 
Association gegründet, dem gegenwärtig 65 Firmen in Nen- 
England angehören. Er steht in mancher Hinsicht auf dem 
Standpunkt der zuvor erwähnten National Metal Trades As- 
sociation, weicht aber in einigen Punkten davon ab. Von 
Angehörigen dieses Verbandes ist zum Ausdruck gebracht 
worden, »daß es sich nicht um eine Bewegung handelt, die 
zu den Gewerkschaften im Gegensatz steht, sondern daß der 
Verband für sich in Anspruch nimmt, den Grundsatz gerechter 
Teilung zwischen Arbeitgebern und Arbeitern aufzustellen 
und beide in ihren persönlichen, durch die Landesgesetze 
gewährleisteten Rechten zu unterstützen«. Der Verband hat 
ein Arbeitsbureau geschaffen, das in unparteiischer Weise 
geleitet wird und zurleich der neutrale Boden sein soll, wo 
Arbeiter ihren Klagen und Zwistigkeiten mit ihren Arbeit- 
gebern oder Arbeitsgenossen Ausdruck geben. Das Arbeits- 
bureau schickt den Angehörigen des Verbandes Vordrucke, 
In welche Name, Wohnort, ungefähres Alter, Nationalität, be- 
sondre Fertigkeit und wenn möglich die Beschäftieungsdaner 
in dem betreffenden Gewerbe einzutragen sind. Auf Grund 
dieser dem Bureau einzureichenden Angaben wird ein Karten- 
verzeichnis geführt, in dem auch der Hin- und Austritt des 
Arbeiters bei einer bestimmten Firma, die Gründe des Aus- 
tritts und der Lohnsatz eingetragen werden. 


. Nach dem Muster dieses Arbeitsbureaus sind ähnliche 
Einrichtungen in andern Teilen des Landes getroffen worden. 
In Springfield, Conn., hat sich ferner ein Arbeitgeberverband 
unter dem Namen Connecticut Valley Metal Trades Association 
gebildet, der ein ähnliches Bureau einzurichten beabsichtigt. 
15 darf bezweifelt werden, ob sich diese Einrichtungen, in 
enen eine starke Bevormundung des Arbeiters zum Ausdruck 


Die Verbäude der Arbeitgeber in den Verelnigten Staaten von Amerika. 


1851 


kommt, als segensreich erweisen und ob sie nicht vielmehr, 
statt den Frieden in der Industrie zu fördern, einen heftigen 
Widerstand unter den Arbeiterverbänden hervorrufen werden. 
Kennzeichnend ist übrigens, daß die Verbände mit derartig 
weitgehenden Einrichtungen gerade der Maschinenindustrie 
angehören, in welcher die Arbeiterverbände bisher verhält- 
nismätzig wenig Macht besessen haben. 

Der Bericht, dem die vorstehenden Angaben entnommen 
sind, enthält eine Liste von 59 Zentralverbänden, 66 Kreis- 
und Ortsverbänden und schließlich 17 Verbänden im Staate 
Massachusetts, welche sich auf die verschiedensten Gewerbe 
erstrecken. Nähere Angaben über die Bestrebungen und 
Grundsätze dieser Verbände sowie über ihre Erfolge sind 
jedoch nicht gemacht. 

Ein weiterer Verband der Arbeitgeber ist die American 
Anti-Bovcott Association, die im Juni 1903 von 100 Arbeit- 
gebern in der Absieht gegründet wurde, auf gesetzlichem 
Were Verruferklärungen von Gewerkschaftlern und Nicht- 
gewerkschaftlern zu begegnen. Die Eigenart dieses Ver- 
bandes besteht darin, daß die Mitglieder nicht öffentlich be- 
kannt gemacht werden. Die Vereinigung gibt Druekschriften 
heraus, worin die Begriffe »Boycott«, »Drohung«, »Gewalt« 
usw. auf Grund gerichtlicher Entscheidungen festgelegt, Ge— 
richtsentscheidungen über Ausstände und dergl. mitgeteilt 
und Belehrungen über die gesetzlichen Bestimmungen, denen 
Verruferklärungen unterliegen, erteilt werden. 

Die jüngste und in ihren Zielen am weitesten gehende 
Bewegung der Arbeitgeber hat im Oktober 1903 zur Begriin— 
dung der Citizens Industrial Association of America geführt, 
welche die verschiedenen Arbeitgeberorganisationen vereinigen 
und auf diese Weise vor einer Zersplitterung ihrer Kräfte 
behüten will. Die Satzungen dieses Verbandes enthalten die 
folgenden Grundsätze: 

») mit allen gesetzlichen und praktischen Mitteln die 
staatlichen Behörden zu stützen und die Herrschaft der Ge— 
setze sowie die Rechte der Bürger aufrecht zu erhalten und 
zu verteidigen; 

2) das gesamte amerikanische Volk gegen Angriffe auf 
seine verfassungsmäßig gewährleisteten Rechte zu schützen; 

3) friedliche Beziehungen zwischen Arbeitgebern und Ar- 
beitern anf Grund der Gleichberechtigung zu fördern und zu 
stärken; 

4) örtliche, staatliche und zentrale Verbände der Arheit— 
geber und Arbeiter in ihren Bemühungen, den industriellen 
Frieden aufrecht zu erhalten, zu unterstützen und die öffent- 
liche Meinupg dahin zu leiten, daß sie sich gegen alle Formen 
von Gewalttätigkeiten, Zwang und Drohungen erklärt; 

5) mit gesetzlichen Mitteln den Unternehmungsgeist des 
Einzelnen sowie die Freiheit der industriellen Entwicklung zu 
schützen und zu stärken in der Erwägung, daß dadurch die 
Vereinigten Staaten die erfolgreichste und mächtigste Nation 
der Welt geworden sind; i 

6) ein Bureau zu errichten mit der Aufgabe, Organi- 
sationen zu bilden, die den Zielen der Vereinigung nahe 
stehen, oder bestehende Organisationen dieser Art zum An- 
schluß an den Verband zu bestimmen; 


7) ein Erziehungsbureau zu begründen zur veröffent- 
lichung und zum Vertrieb von Schriften, die die Bestrebungen 
und Ziele der Vereinigung fördern; 

8) ein Vermögen zu begründen und aufzubauen für 
7 $ 171 rj: N : 7 1 5 . 
5 11 5 mit den Zielen der Vereinigung in Einklang 
stehen und von dem geschäftstührenden Ausschuß gutgeheißen 
werden.« 


Verrleicht man die Grundsätze der Citizens Industrial 
Association of Ameriea mit denen der älteren National Metal 
Trades Association, so fällt auf, daß der Ton, den die jüngste 
Vereinigung anschlägt, kampflustirer klingt als bei dem Ver- 
band aus dein Jahre 1899, und das läßt darauf schließen 
daß die Arbeitgeber mehr Vertrauen zu ihrer eigenen Kraft 
gewonnen haben. In der Tat haben die neueren Ereignisse 
in den Vereinigten Staaten: die Ausstände der Schlächter in 
Chicago und der Banhandwerker in New Vork, ‘gezeigt, daß 
unberechtigte Forderungen der Arbeiterverbände an dem 
Widerstand der organisierten Arbeitgeber scheitern können. 
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In beiden Fällen ist es den letzteren gelungen, den Wider- 
stand der Unions zu brechen, indem sie unter dem Schutz 
von Polizei und Militär die ausständigen Leute teils durch 
solche, die keiner Gewerkschaft angehörten, oder durch Ge- 
werkschaftler, die des Ausstandes müde waren, ersetzten. In 


' beiden Fällen hatten die Arbeiter ein Schiedsgericht zurück- 
gewiesen '). ; 


1) Vergl. Bericht des kaiserl. Generalkonsulates in New York vom 
15. September 1904. 
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Eingegangen 4. Juli 1904. 
Aachener Bezirksverein. 
Sitzung vom 1. Juni 1904. 


Vorsitzender: Hr. Borchers. Schriftführer: Hr. Sommerfeld. 
Anwesend 51 Mitglieder. 


Nach Erledigung von Vereinsangelegenheiten spricht Hr. 
Dorpmüller über Schienen wanderung. 


Die Längsbewegung der Eisenbahnschienen, die bei zwei- 
gleisigen Bahnen fast nur in der Fahrtrichtung, selten in der 
umgekebrten Richtung beobachtet worden ist, wird durch die 
kleinen Spielräume ermöglicht, die man bei dem Stoß zweier 
Schienen frei lassen muß, damit die Schiene bei großer Wärme 
nicht an ihrer Ausdehnung behindert werde. Das Wandern 
führt große Uebelstände in der Gleislage herbei; häufig ist es 
an dem Verwerfen der Gleise an heißen Sommertagen schuld, 
weil sich die Schienen, wenn die Wärmelücken geschlossen 
sind, mit den daran hängenden Schwellen seitwärts schieben 
oder nach oben heben. Ganz besonders wird aber dadurch 
die Bahnunterhaltung verteuert, indem das Zurückholen und 
die Instandsetzung der Schienen zum mindesten 30 bis 40 vH 
der Kosten für die Gleisunterhaltung ausmacht. 


Die Ursachen dieser Längsverschiebung sind, wie der 
Vortragende ausführt, recht verwickelt. Zunächst sind es 
die Schläge der Räder an den Schienenstoßlücken, welche die 
Schienen in der Fahrtriehtung vortreiben, besonders bei Schnell- 
zügen, und wenn infolge Verschleißes von Lasche und Laschen- 
kammer der Stoß seine Steifigkeit schon teilweise eingebüßt hat. 
Ferner verstärkt die rollende Reibung der Wagenräder und 
besonders die Reibung der gebreinsten Räder auf den Schie- 
nen das Wandern. Auch die Kegelform der Radreifen hat 
wohl einen Anteil an der Wanderung, weil infolge etwaiger 
Spurerweiterungen und des Verschleißes am Radflansch die 
beiden Laufkreise derselben Achse ungleichen Umfang haben 
und das eine Rad notwendigerweise gleiten muß. Dazu kommt 
noch, daß in Krümmungen durch das Anstreifen der Spur- 
kränze der äußeren Räder die Schienen mitgerissen werden. 
In der geraden Linie wie in Krümmungen macht man die Be- 
obachtung, daß fast durchweg der eine Schienenstrang stärker 
wandert als der andre, wodurch sich die Stoßschwellen 
schräg stellen und Spurverengungen entstehen. In Strecken 
mit scharfen Krümmungen und starken Steigungen kommt 
es sogar vor, daß die eine Schiene vorwärts und die andre 
rückwärts wandert. Bei eingleisigen Bahnen, wo dasselbe 
Gleis in beiden Richtungen befahren wird, tritt das Wandern 
in geringerem Maße auf; es kommt jedoch auch hier beson- 
ders in Gefällen und Krümmungen vor, und die Bewegung 
hängt zweifellos von der Größe der Lasten ab, die in der 
einen oder andern Richtung befördert werden. 


Zur Beseitigung dieses Uebel klinkte man früher, als 
die Schienen noch aus Eisen hergestellt wurden, den Schie- 
nenfuß aus und setzte in diese Klinke die Schienennägel 
ein. Hierdurch zwang man die Schienen, wenn sie wan- 
dern wollten, die Schwellen mitzunehmen. Das Mittel half, 
wenn die Klinke tief genug war. Indes mußte man es bei 
der Einführung der Stahlschienen fallen lassen, weil die Schiene, 
wenn die Einklinkung tief war, Neigung zum Bruch zeigte. 
Man ging deshalb zu einer Einklinkung der Lasche über, die 
als Winkellasche gestaltet wurde. Allein hier zeigte sich, daß 
die beiden Stoßschwellen nicht imstande waren, dem Vortreiben 
durch den gewaltigen Wanderschub Einhalt zu tun, um so 
weniger, als gerade die Bettung, in welcher die Stoßschwellen 
lagern, infolge der wuchtigen Schläge lose gerüttelt wird. 
Das hat auch den Technischen Ausschuß des Vereines deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen veranlaßt, den Verwaltungen drin- 
gend zu empfehlen, Wandervorrichtungen am Schienen- 
stoße fortzulassen. Man wandte ferner zum Festhalten der 
Stoßschwellen eingerammte Pfähle an, sogenannte Stoßjoche 
mit Verspreizungen, verband auch die Stoßschwellen mit einer 
Anzahl Mittelschwellen durch Drähte und Eisen; allein alle 
diese Mittel vermochten nur etwas Abhülfe zu schaffen, nicht 
aber dem Uebel ganz zu steuern. Zudem sind sie auch bei 
Instandsetzungsarbeiten des Gleises hinderlich. 


| wo diese 


Schwellen lagern, fortgeschoben wer 


| lieben dadurch vergrößern, daß man die Z 


In richtiger Erkenntnis, daß die Schubkraft nur durch 
die fester lagernden Mittelschwellen aufgefangen werden 
könne, hat man dann sogenannte Wanderstützen (kurze Winkel- 
laschenstücke) angewandt, die mit Schrauben an der Schiene 
befestigt sind und sich mit ihren unteren Enden gegen die 
Befestirungsmittel der Schiene auf den Schwellen stemmen. 
Dieses Mittel hilft nur dann vollständig, wenn die Stützen in 
größerer Zahl vorhanden sind. Es ist dann aber notwendig, 
die Schiene vielfach zu durchbohren. Auch hat man beob- 
achtet, daß infolge der Hebelwirkung diese Vorrichtungen die 
Schwellen leicht kippten. Man ist daber zu den sogenann- 
ton Stemmlaschen übergegangen. Aber auch diese vermögen das 
Wandern nicht ganz zu beseitigen, auch dann nicht, wenn zwei 
solcher Laschen, deren Materialaufwand in keinem Verhältnis 
zu ihrer Arbeitsleistung steht. an einer Schiene angebracht 
werden. Noch mehr als zwei Laschen anzuwenden, würde 


sich wegen der vervielfachten Durchbohrung und damit ver- 
pundenen Schwächung der Schiene wohl nicht empfehlen; 
auch verteuert sich der Oberbau infolge des großen Material- 
aufwandes und der Vermehrung der Schwellen. 

Der Vortragende hat in Erwägung aller dieser Umstände 
eine Vorrichtung konstruiert, die mit geringem Materialauf- 
wand ohne Schienendurchbohrung und ohne Schraubenbefesti- 


ung durch eine Klammer am 
Schienenfuß, welche nur auf die 
Mittelschwellen wirkt, das Wan- 
dern des Gleises, wie Versuche 
ergeben haben, gänzlich beseitigt. 
Diese Vorrichtung ist unter anderm 
auf den Schnellzuglinien Aachen. 
Düsseldorf und Köln-Herbestbal 
seit August 1902 in Gebrauch. 
Sie besteht aus einem 4 cm brei- 
ten, 18 mm dicken flußeisernen 
Klemmband «, Fig. 1 und 2, das 
auf den Schienenfuß geschoben 
wird, und in dessen unter l 
geneigte Einsattelung unter n 
Schiene ein Keilverschluß, 5 
eingelegt wird. Wird der Kei 0 
angetrieben, 80 schieben sich di 
Stücke „s zur Seite, un 
die Enden des Klemmbandes an den Schienenfuß gep 
werden. | 
Legt man mehrere solcher Bänder so an dio der Wan 
eines Fahrgleises, daß sich die Köpfe der Keile er 9 755 
derrichtung gegen die Unterlagplatten u der Ser 
fehlen, unmittelbar gegen die 
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| Schwellen, auf welche die Vorrichtung wirkt, mit die 
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und damit auch die ganze „ in 5 leistet 
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Hand, die Wanderkraft gänzlich wirkungslos zu machen, wenn 
man die Klemmen innerhalb einer Schienenlänge nur in aus— 
reichender Zahl anbringt, wobei eine Verletzung der Schiene 
oder eine Veränderung am Oberbau vermieden wird. Die 
Eigenart der Vorrichtung bietet auch den Vorteil, daß sie un- 
mittelbar am Schienenauflager und selbsttätig wirkt, wobei 
die Schienen um so kräftiger festgehalten werden, je stärker 
das Wandern auftritt. Bei dieser selbsttätigen Wirkung be- 
darf die Klemme keiner Wartung; deshalb ist auch die ver- 
deckte Lage des Keilverschlusses unter dein Schienenfuß 
ohne Nachteil für die Wirkung. 

Versuche haben erwiesen, daß das Gleis, wenn es von 
vornherein gut gestopft und verfüllt und die Zahl der Klemmen 
ausreichend bemessen ist, bewegungslos bleibt. Die Vorrich- 
tung kann, wenn der Keilkopf wieder neu zum Anliegen ge- 
bracht werden soll, in kurzer Zeit verschoben werden. Durch 
Nachtreiben und durch ein paar Schläge gegen die Ohren o. o 
Fig. 1, in der Wanderrichtung läßt sich die Klemme jederzeit, 
falls sie gelöst ist, wieder an die Schwelle oder die Unterlag- 
platte heranbringen. An der gegenseitigen Lage der Schwelle 
und der Klemme erkennt man sofort, ob die Klemme wirksam 
ist oder nicht; daher bietet die Lage des Keiles unter dem 
Schienenstoß für die Beobachtung des Zustandes keine Schwie- 
rigkeit. 

Die Anwendung von Schrauben ist vermieden, weil 
man die ohnehin große Schraubenzahl (etwa 7500 Stück für 
lkm zweigleisirer Bahn bei eisernem Oberbau) nicht noch 
vermehren wollte. Bei Stemmlaschen wird die Anzahl der 
Schrauben um 1328 Stück für 1 km zweigleisiger Strecke 
vergrößert. Auch der Umstand, daß Durchbohrungen, wie sie 
bei Wanderstützen und Stemmlaschen nötig werden, hier ver- 
mieden sind, ist von besonderm Werte. Die Erfahrung lehrt, 
daß Schienen fast stets an der Lochung brechen. Außerdem 
sind die Kosten, die bei Stemmlaschen für das Bohren ent- 
stehen, nicht unbedeutend; sie betragen jährlich bei 1850 km 
Umlegungen in Preußen 124000 . Bei Stemmlaschen müssen 
ferner zwei Schwellenpaare in der Nähe der Stöße näher zu- 
sammengeschoben werden. Die Schwellen müssen somit ver- 
mehrt werden, wenn ınan die Teilung beibehalten will. 

Die bereits erwähnten Versuchstrecken sind 600, 700 und 
900 m lang, und es sind 9 bis 16 Jahre alte Gleise mit Kies- 
bettung dazu ausgewählt worden. Die Versuchsergebnisse 
sind mit besondern Meßvorrichtungen gewonnen worden, 
wobei auch das geringste Maß von als festzustellen 
war. Auch Gleise gewöhnlicher Art, die unter denselben Ver- 
hältnissen befahren werden, werden in gleicher Weise beob- 
achtet. Diese zeigen aber, sogar bei dem schwersten Oberbau 
der preußischen Staatsbahnen, bis zu 25 cm Wanderung in 
1½ Jahren, während die durch Klemmen gehaltenen Gleise 
Lanz bewegungslos liegen. Bevor die Klemmen angebracht 
wurden, hatte man die Versuchsgleise in ordnungsmäßigen Zu- 
stand versetzt. 

Das 600 m lange Versuchsgleis liegt im Gefälle 1:270, 
hat Holzschwellenoberbau und wird von 32 Zügen täglich 
befahren. Es sind 3 Klemmen für jede Schiene von 9 w 
Länge angebracht. Das 700 m lange Stiick hat Eisenschwel- 
lenoberbau, liegt im Gefälle 1:70 und wird von 53 Zügen und 
Lokomotiven täglich befahren; es erhielt 6 Klemmen für jede 
Schiene von 12 m Länge, weil es in einer starken Brems— 
strecke unmittelbar vor einem größeren Bahnhöfe liegt. Um 
noch eine ausnahmsweise starke Probe zu machen, sind 
Klemmen auch in dem Talgleise der sogenannten Ronheider 
Rampe bei Aachen (Gefälle 1:37) an dem dort vorhandenen 
Blattstoßoberbau mit Eichenholzschwellen eingebaut worden. 
Hier ließ sich die Wirkung der Vorrichtung am besten beob- 
achten. Das Gleis wird von 54 Zügen und Lokomotiven täg- 
lich befahren. Jede Schiene von 15 m Länge hat 8 Klemmen, 
weil beim Hinabrollen der Züge sehr stark gebremst werden 
muß; bei einzelnen Zügen ist die Bremswirkung so groß, daß 
6 bis 10 cm lange und bis 10 mm dicke Eisenspäne von den 
Bremsklötzen abgerissen werden. Aber trotz dieser Kräfte 
zeigte sich an dem Versuchsgleis keine Wanderung, die Stoß- 
lücken blieben normal, das Gleis behielt seine ruhige Lage 
und bedurfte während der Versuchszeit von 1½ Jahren nicht 
r geringsten Unterhaltung, während das Vergleichsgleis 

inter der Versuchstrecke durch die Bremskräfte derart mit- 
N wird, daß schon nach 3 bis 4 Wochen das neu ge- 
opite und zurückgeholte Gleis wieder in Unordnung zu ge- 

raten beginnt. 
en Stan ganz besonderm Wert ist die Vorrichtung in Weichen, 
fah a mmlaschen keine Verwendung finden können. Ein- 
1 und Weichen in Hauptgleisen, die von schnell- 
den Wand ügen durchfahren werden, leiden sehr stark unter 
Fersch de ern. Die Fahrschienen werden gegen die Zungen 
oben, so daß die Spitzenverschlüsse nicht mehr ordnungs- 


mäßig arbeiten, und die ganze Weiche wird mit dem Herzstück 
nach und nach derart in der Fahrtrichtung vorgetrieben, daß 
die Weichenverbindungen Knicke erhalten. Werden aber 
Klemmen in die Weichen selbst und davor und dahinter ein- 
gebaut, so liegt die Weiche fest. So sind auf dem Bahnhof 
Herzorenrath bei einer Einfahrtweiche, die besonders unter 
dem Wandern litt, 40 Klemmen in die Weiche und je 36 Stück 
vor und hinter ihr eingebaut. Damit hat jede Verschiebung 
aufgehört. : 

Es unterliegt nach den bisherigen Ergebnissen der Ver- 
suchstrecken keinem Zweifel, daß sich durch die Verwendung 
der Klemmen beträchtliche Erparnisse bei' der Gleisunterhal- 
tung erzielen lassen. 

Zum Schluß erwähnt der Redner, daß die Anbringung 
der Klemmen an im Betrieb befindlichen Gleisen keine be- 
sondre Schwierigkeit bietet. Das Lösen, Umdrehen und Wie- 
derbefestigen einer Schiene von 12 m Länge einschließlich des 
Anbringens von 6 Klemmen ist schon in 10 min zu bewerk- 
stelligen. Auf der stark befahrenen Ronheider Rampe wurden 
mit einer Arbeiterkolonne von 8 Mann täglich 180 m Gleis mit 
Klemmen versehen. Auch bei den Bahnunterhaltungsarbeiten, 
dem Stopfen, Heben, Richten des Gleises, ist die Klemme nicht 
hinderlich. 


Eingegangen 9. Juli 1904. 
Bayerischer Bezirksverein, 


Sitzung vom 8. April 1904. 
Vorsitzender: Hr. Lechner. 
Anwesend 40 Mitglieder und Gäste. 


IIr. Lippmann spricht über technische Mittelschulen 
mit besondrer Berücksichtigung der Privatanstalten 
(Techniken). Der Vortrag ist bereits veröffentlicht worden!). 


Eingegangen 12. Juni 1904. 
Kölner Bezirksverein. 


Sitzung vom 1. Juni 1904. 
Vorsitzender: Hr. Froitzheim. Schriftführer: Hr. Karch, 
Anwesend 68 Mitglieder und 11 Gäste. 


Der Vorsitzende teilt mit, daß am 10. Mai d. J. Hr. Hein- 
rich Lenné, der frühere Leiter der Maschinenbau-Anstalt 
Humboldt, im Alter von 57 Jahren gestorben ist. Geboren 
in Epernay, betrat er nach vollendetem Schulbesuch die 
kaufinännische Laufbahn und war lange Jahre im Auslande 
tätig, bis er 1879 in den Dienst der Maschinenbau- Anstalt 
Humboldt eintrat. Trotz schwerer körperlicher Leiden, die 
ihn wiederholt lange Zeit ans Krankenlager fesselten, ge- 
lang es ihm durch eiserne Energie und unermüdliche Schaf- 
fenslust, als kaufmännischer Direktor und späterhin als Gene- 
raldirektor an der Entwieklung des Werkes hervorragen— 
den Anteil zu nehmen. Ein Jahr vor seinem Tode sah er 
sich genötigt, aus Gesundheitsrücksichten von seinem verant- 
wortungsvollen Amte zurückzutreten. Leider war es ihm nicht 
vergönnt, die Gesundheit wieder zu erlangen und nach einem 
Leben voll schwerer Arbeit und Sorge die verdiente Ruhe zu 
genießen. 

Zu Ehren des Verstorbenen erheben sich die Mitglieder 
von den Sitzen. 


Darauf spricht Hr. Neumann über Gasmotoren. 


Alsdann macht Hr. Corsepius Mitteilungen über das 
Telegraphon ). 

Schließlich berichtet Hr. Kogel über einen am 7. Mai d. J. 
unternommenen Ausflug nach Porz zum Besuch der Spiegel- 
glaswerke Germania, wozu auch die Elektrotechnische Ge- 
sellschaft und der Kölner Architekten- und Ingenieur-Verein 
geladen waren, Die Besichtigung fand unter Führung des Di- 
rektors Hrn. Reisen statt. Die Glashütte Germania ein 
Schwesterunternehmen der belgischen Glashütte Auverlais ge- 
hört zu den größten Glashütten Deutschlands und ist imstande 
fast ein Drittel des genannten Bedarfes Deutschlands an Spie- 
gelglas zu decken. Die Hütte hat eine eigene Anlage zur Her- 
stellung feuerfester Stoffe. Die Schmelzöfen werden mit einer 
Art Dowson-Gas betrieben. Die Rohstoffe werden in Häfen 
von fast 1 cbm Inhalt in die Oefen gesetzt, deren jeder 4 da- 
von aufnimmt. Nach etwa 24 st ist der Schmelzvor ang beendet 
Durch eine Maschine werden die Häfen aus den Ofen heraus- 
geholt und vermittels eines elektrischen Kranes zum Gieß- 
tisch befördert. Die ausgegossene flüssige Masse wird mit 
einer elektrisch betriebenen Walze roh ausgewalzt und dann 
in Oefen 10 bis 12 st gekühlt. Nunmehr wird die Scheibe 


1) Z. 1904 S. 1494. 
2) s. Z. 1900 S. 841. 
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anf einem eroßen runden Tisch mit Hülfe von Gips und ITolz- 


keilen beiestigt, und der Tisch mittels einer elektrischen 
Schiebebühne in die Schleifmaschine gebracht. Beim Schleifen 
drelt sich der Tisch und gleichzeitig laufen zwei kleinere 
Scheiben um, an denen rostiörmige Gußeisenstücke befestigt 
sind, die die Rohscheibe mit Sand und Wasser anf die ge- 
wünschte Dieke abschleifen. l 

Nachdem die Scheibe auf beiden Seiten geschlinen ist, 
wandert sie mit ihrem Tisch zur Poliermaschine. Hier wird 
sie in ähnlicher Weise wie beim hohschleifen mit einer erö- 
Beren Anzahl kleinerer Polierscheiben geglättet. Bevor die 
Spierelscheibe aber in den Handel kommt, muß sie noch 
manchen andern Vorgange durchmachen: sie muß auf Maß 
geschnitten, fertig poliert werden usw. Die Glashütte stellt 
auch Spiegel her, was in der Weise geschicht, daß eine Silber- 
legierung auf die Scheibe gegossen wird. 

Die Schleif- und Poliermaschinen werden von zwei Dampf- 
maschinen von je 1500 PS durch im Keller angebrachte Trans- 
missionen angetrieben. Eine weitere Maschine von 700 PS 
dient zum Betrieb von Drehstromdxnamos, deren Strom für 
die Krane, die Schiebebühne usw. benutzt wird, und von Gleich— 
strommaschinen für die Beleuchtung. 

Das Werk hat über 120 Wohnhäuser für Arbeiter und 
15 für Beamten errichtet. Jedes Haus ist nur für eine Familie 
bestimmt, enthält 3 bis 4 Wohnräume mit Nebenräumen und 
hat ein kleines Gärtehen. Die Arbeiterschaft besteht röß- 
tenteils aus Wallonen und Italienern. 


(r 
[en] 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


| Eingegangen 15. Juli 1904. 


| Württembergischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 7. April 1904. 


Schriftführer: Hr. Enß lin. 
Anwesend 31 Mitglieder und 24 Gäste. 


Vorsitzender: Hr. Nallinger. 


Der Vorsitzende macht Mitteilung von dem Ableben des 
Hrn. Kommerzienrats C. Kommerell in Höfen, zu dessen An- 
denken die Anwesenden sich von den Sitzen erheben. 


| Darauf spricht Hr. Veesenmeyer über die Versuche 
auf der elektrischen Schnellbahn und ihre Er- 
tolre)). 


Sitzung vom 6. Mai 1901. 
Vorsitzender: Hr. Nallinger. Schriftführer: Hr. Widmaier. 
Anwesend 350 Mitglieder und Gäste. 


Der Vorsitzende macht von dem Hinscheiden der Herren 
Fr. Lappe und W. Kraft Mitteilung, deren Andenken von 
den Anwesenden durch Erheben von den Sitzen geehrt wird. 
Hierauf spricht Hr. H. Rupp über die Dampfturbine von 
Parsons. 


1) Vergl. Z. 1904 S. 949. 
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Bücherschau. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Das K. K. Technologische Gewerbe-Museum in 
Wien 1879 bis 1904. Denkschrift von Wilhelm Exner. 
Wien 1904. Im Selbstverlag des K. K. Technologischen Ge— 
werbe- Museums in Wien. 334 S. 8“, 11 Kupferdrucktafeln 
und 34 Fig. 

In dem vorliegenden stattlichen Buche schildert der Verfasser die 
geschichtliche Entstehung und Entwicklung der bekannten, nach dem 
Muster des South-Kensington-Museums In London und des Conservatoire 
des Arts et Metiers in Paris entworfenen Anstalt, die gleichzeitig drei 
wichtige Zwecke zu erfüllen bat, nämlich als Sammlung, Unterrichts- 
stütte und Versuchsanstalt. Mit dieser Anstalt ist der Verfasser aufs 
engste verknüpft; er War nicht nur die Seele jener Bewegung, die im 
Jahre 1879 nach langen Bemühungen zur Begründung der Anstalt ge- 
führt hat, sondern in geinen Häuden hat auch ihre gesamte Leitung 
während des nunmehr 25 jährigen Bestehens gelegen, man kann sie 
also mit vollem Recht als das Lebenswerk Exners bezeichnen. Sehr 
anziehend sind die ersten, leider lange erfolglos gebliebenen Bestre- 
bungen zur Begründung einer staatlichen gewerblichen Anstalt ge- 
schildert. Schon 1873 ist eine dahingehende Vorlage vom Nieder- 
österreichischen Gewerbeverein im Reichsrat eingebracht worden, der 
dafür eingestellte Betrag mußte aber aus dem Staatshaushalt wieder 
gestrichen werden. Schließlich verzichtete man vorläufig auf jede 
Staatsbeihölfe und eröffnete mit Unterstützung einiger hervorragender 
Holzindustrieller im Jahre 1879 eine Fachabteilung für Tischlerei, der 
bald eine für Färberei und andre folgten. Heute umfaßt die Anstalt 
7 Fachschulen und 6 Versuchsanstalten für verschiedene Gebiete der 
Technik. Ihre Besucherzahl ist von 44 im Jahre 1879 auf 1730 im 
Jahre 1903 gestiegen, und sie beschäftigt heute insgesamt 104 Beamte, 
darunter 33 technische Beamte und Lehrer und 18 außerordentliche 
Lehrkräfte. Das Buch enthält neben den oben erwähnten Mitteilungen 
über die Begründung und Entwicklung der Anstalt kurze Lebensab- 
risse ihrer hauptsächlichen Förderer sowie eine Beschreibung der Bau- 
lichkeiten, Sammlungen und Maschinenanlagen. H. 


Report of the U. 8. Naval »Liquid Fuel« Board 
of tests conducted on the Hohenstein water tube 
boiler, showing the relative evaporative efficien- 
cies of coal and liquid fuel under forced and natu- 
ral draft as determined by an extented series of 
tests. Made by Direction of Bureau of Steam Engineering, 
Navy Department, Washington D. C. Washington 1904, Go- 
vernment Printing Office. 450 S. mit 114 Fig. im Text und 
auf Tafeln. 


British Sewage Works and Notes on the Sewage 
Farms of Paris and on two German Works. Von M. 
N. Baker. New York 104, The Engineering News Publi- 
shing Co. 146 S. 8°. Preis 2 $. 


Entwurf und Konstruktion moderner elektri- 
scher Maschinen für Massenfabrikation. Von Ernst 
Schulz. Hannover 1904, Gebr. Jänecke. 132 S. 8° mit 

110 Fig. Preis 7,50 X. 

Der Verfasser zeigt, daß es möglich ist, eine Massenfabrikation 
auch in solchen Fabriken durchzuführen, die nicht in der Lage sind, 
eine große Zahl gleicher Maschinen zu bauen. Sein Verfahren 
gipfelt darin, mehrere Maschinengrößen mit demselben Ankerdurch- 
messer auszuführen, die kleinere Maschine daher kürzer, die größere 
länger zu bauen. Die Betrachtungen und Rechnungen sind für Gleich- 
strom- und für Drehstromdynamos bis zu 20 PS durchgeführt. Zeich- 
nungen und Zahlenangaben neuer ausgeführter Konstruktionen erböhen 
den Wert des Buches. 


Otto Hübners geographisch- statistische Tabel- 
len aller Länder der Erde. 53. Ausgabe 1904. Von 
Dr. Fr. v. Juraschek. Frankfurt a. M. 1904. 99 S. Preis 
1,50 A. 


Die Regelung der Kraft maschinen. Berechnung 
und Konstruktion der Schwungräder, des Massenausgleichs 
und der Kraftmaschinenregler in elementarer Behandlung. 
Von Max Tolle. Berlin 1905, Julius Springer. 461 8. 80 
mit 372 Fig. und 9 Taf. Preis 14 A. 


Sammlung Göschen. Chemie der Kohlenstoff- 
verbindungen. Teil I/II: Aliphatische Verbindungen. 
© Teil III: Karbozyklische Verbindungen. Teil IV: Hetero- 
zyklische Verbindungen. Von Dr. Hugo Bauer. Leipzig 
1904, G. J. Göschensche Verlagshandlung. 595 8. Preis 

| 3,20 A, einzeln 80 Pfg. 


Manuali Hoepli. Le abitazioni popolari (Case 
operaie). Von Effren Magrini. Mailand 1905, Ulrico 
Hoepli. 309 S. mit 151 Fig. 


Festigkeitslehre in elementarer Darstellung mit 
zahlreichen, der Praxis entnommenen Beispielen. 
Zum Gebrauche für Lehrer und Studierende an technischen 
Mittelschulen sowie für die Praxis. Von Hugo Ahlberg: 
Hannover 1904, Gebrüder Jänecke. 144 8. 8° mit 254 Fig. 
Preis 3 M. 


Kalender für Heizungs-, Lüftungs- und Be 
techniker 1905. Von H. J. Klinger. Halle a/S. 1905, 


Carl Marhold. 292 S. mit mehreren Figuren. Preis 4 A. | 
Fehlands Ingenieur- Kalender 1905. Für Maschi- 


Von Th. Beckert und A. 


nen- und Hütten- Ingenieure. , 00 
2 Teile. 4 56 


Pohlhausen. Berlin 1905, Julius Springer. 
S. mit vielen Figuren. Preis 3 M. 
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Uebersicht neu erschienener Bücher, 
zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


Abwässerung. Mitteilungen aus der königlichen Prüfungsanstalt für 
Wasserversorgung und Abwässerbeseitigung zu Berlin. 3. Heft. A. 
Bredtschneider und K. Thumm. Abwässerreinigung in England. 
Berlin 1904. Hirschwald. Preis 12 AM. 

Bergbau. Bertenburgs Führer durch die wichtigsten Gesetze und 
durch die Verordnungen für die Bergwerksbetriebe im Oberbergamts- 
bezirk Dortmund. 2. Aufl. Gelsenkirchen 1904. C. Bertenburg. 
Preis 2 AM. 

— Ergebnisse der vom k. k. Ackerbauministerium im Jahre 1903 ein- 
gesetzten Kommission zur Untersuchung der Betriebs verhältnisse des 
Erdölbergbaues in Galizien. Wien 1904. Hof- und Staatsdruckerei. 
Preis 1,80 &. 

— Lapostolest, N. Traité general de l’emploi de l'électricité dans 
industrie miniere.. Paris 1904. Ve. Dunod. Preis 7,50 frs. 

— Lemberg, Heinr. Die Steinkohlenzechen des niederrheinisch- 
westfälischen Industriebezirks. 10. Aufl. Dortmund 1904. Krüger. 
Preis 3 &. 

— Schnabel, A. Chemische Untersuchungen der wichtigsten Roh-, 


Halb- und Endprodukte des österreichischen Salinenbetrlebes. (Son- 
derdr.) Wien 1904. Staatsdruckerei. Preis 7 &. 

Brücken, steinerne. Beton -Eisen- Brücken nach Bauweise Melan. Prag 
1904. Calve. Preis 1,80 X. 

Chemische Industrie. Baudry de Saunier, L. La majesté l'alcool. 
Historique. Fabrication. Paris 1904. Ve. Dunod. Preis 12 frs. 

— Bayley, R. Child. Photography in colours. 20d ed. London 
1904. Iliffe. Preis 1 sh. 


— Chaplot, C. La photographie récréative et fantaisiste. Recueil 
de divertissements, trucs, passetemps photographiques. Paris 1904. 
Charles-Mendel. Preis 6 frs. 

— Delbrück, M., und A. Schrohe. 
Berlin 1904. Parey. Preis 6 &. 


Hefe, Gärung und Fäulnis. 


— Dillaye, Frederic. Le photographiste. Paris 1904. Tallandier. 
Preis 9 frs. 

— Ebert, H. Anleitung zum Glasblasen. 3. Aufl. Leipzig 1904. 
Barth. Preis 2,40 M. 

— Escard, Jean. Les phénomènes radioactifs. Le radium et ses 
propriétés. Paris 1904. Tignol. Preis 3 frs. 
Ferchland, P. Die elektrochemische Industrie Deutschlands. Halle 
1904. Knapp. Preis 2,50 &. 


— Grujitsch, Spiridon. Radium. Eine allgemeinverständliche Be- 
schreibung. Berlin 1904. Kühn. Preis 0,50 ~. 

— Handbuch der technischen Mykologie für technische Chemiker, Nah- 
rungsmittelchemiker, Gärungstechniker usw. 2. Aufl. Jena 1904. 
Fischer, Preis 4 (£. 

— Jeancard, Paul, und C. Satie. Abrégé de la chimie des parfums. 
Paris 1904. Gauthier-Villars. Preis 2,50 &. 

— Loewenthal, Ed. Das Radium und die unsichtbare Strahlung. 
Aufgeklärt durch die Fulguro-Genesis-Theorie. Berlin 1904. Dreyer. 
Preis 0,30 N. 

— Mache, H. Ueber die 
Knallgasen. Wien 1904. 


Explosionsgeschwindigkeit in homogenen 

C. Gerold Sohn in Komm. Preis 0,50 &. 

— Monographien aus der Geschichte der Chemie. Herausgegeben von 
Gg. W. A. Kahlbaum. Leipzig 1904. Barth. Preis 8 &. 

— Pacottet, Paul. Vinification (vin, eau de vie, vinaigre). 
1904. J. B. Balllière. Preis 5 frs. 

— Rimbach, E. Uebungen in den wichtigeren physikalisch-chemi- 


Paris 


schen Meß methoden. Bonn 1904. F. Cohen. Preis 2 &.. 
— Taylor, W. Photographic chemicals. (Photography bookshelf 
series, Nr. 8) London 1904. Iliffe. Preis 1 sh. 


— Wichelhaus, H. Populäre Vorlesungen über chemische Techno- 
logie. Berlin 1904. G. Siemens. Preis 9 A. 

— Zeschko, Ludw. Die neue Lösungs- und elektrochemische Theorie. 
Experimental-Widerlegung der herrschenden »Elektrolytischen Disso- 


zlationstheories vom Standpunkte der Problemtheorie usw. Berlin 
1904. R. Friedländer & Sohn. Preis 1 . 
Dampfkraftanlagen. Dietrich, Max. Die Dampfturbine von Zoelly. 


2. Aufl. Rostock 1904. Volckmann. Preis 1 &. 

— Entwurf zur Abänderung der allgemeinen polizeilichen Bestimmun- 
gen über die Anlegung von Dampfkesseln« vom 5. VIII. 1890. 
Berlin 1904. C. Heymann. Preis 0,60 &. 

— de Graffigny, H. Les turbomoteurs et les machines rotatives. 
Paris 1904. Bernard. Preis 10 frs. 

— Heißluftturbfne, Die, (Feuerturbine) von F. Stolze-Charlottenburg 


und ihre Vorzüge. Rostock 1904. Volckmann. Preis 1 A. 
— Wagner, Hans. Die Dampfturbinen. Ihre Theorie, Konstruktion 
und Betrieb. Hannover 1904. JAnecke. Preis 8 A. 


— Weishäupl, J. Die Dampfturbine, 
E. Raschers Erben. Preis 0, 50 M. 


System »Zoelly«e. Zürich 1904. 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Dampffässer und Kocheinrichtungen. 


Explosion von zwei Bleichkesseln. (Z. bayr. Rev.-V. 15. 
Nov. 04 S. 194/98*) Ausfübrlicher Bericht über die in Holland statt- 
gefundene Explosion, bei der drei Arbeiter getötet worden sind. Als 
vermutliche Ursachen sind Beschädigung der Laschen und Platten 
beim Nieten, schlechtes Material, große Druckschwankungen und un- 
günstige Beanspruchung der Laschen angegeben. 


Dampfkraftanlagen. 


Abdampf- verwertung intermittierender Maschinen in 
Berg- und Hütten werken. Von Küppers. (Glaser 15. Nov. 04 
S. 191/98) Verwendung, Konstruktion und Betriebsergebnisse von 
Rateauschen Dampfsammlern in verbindung mit Turbinen für Dampf 
von atmosphärischer Spannung und Kondensation. 

Abhängigkeit des Rauchgas volumens von der erzeug- 
ten Wärmemenge und ihre Anwendung. von Dosch. (Z. 
österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 18. Nov. 04 S. 654/57) Theoretische Ab- 
handlung. Schluß folgt. 

Dampfkesselexplosion in Amerika. (Z. Dampfk. Maschbtr. 
16. Nov. 04 S. 446/49*) Ausführlichere Veröffentlichung über die in 
Zeitschriftenschau v. 12. März 04 unter »A peculiar explosion of 
water-tube boilers« erwähnte Explosion und ihre vermutlichen Ursachen, 


Design of high-speed enclosed steam engines. III. (En- 
glneer 18. Nov. 04 8. 490/910 Kreuzköpfe, Pleuel- und Exxenter- 
stangen. Regulatoren. 

Machines à vapeur à pistons- valves de la nouvelle 
Station centrale d'électricité de Mulhouse Von Lamey. 
(Génie civ, 19. Nov. 04 S. 36/37* mit 1 Taf.) Die von der Elsässi- 
schen Maschinenbau-Gesellschaft gebauten 1000 pferdigen Verbundma- 
schinen für 12 at Ueberdruck und 300°C Ueberhitzung haben 600 und 


— — 


. Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 

tten ist in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffentlicht. 

jahrab y tschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 

und zi zusammengefalst und geordnet, gesondert herausgegeben, 
i var zum Preise von 3 .% pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 A 

pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


1100 mm Zyl.-Dmr., 1300 mm Kolbenhub und machen 94 Uml. /min 
Angaben über die Dampfkesselanlage. 

Test on 500-Kilowatt Curtis turbine set at Cork. (Engng. 
18. Nov. 04 S. 6797) Der Dampfverbrauch der Maschine betrug bei 
125 KW Belastung 11,3, bei 250 KW 10,2, bei 390 KW 9,5, bei 
510 KW 9,3 und bei 550 KW 9,5 kg / KW.st. 


The testing of steam engines. von Sankey und Wing- 


field. (Eng. Magaz. Nov. 04 S. 220/40) Geschichtliches über Lei- 

stangsversuche an Dampfmaschinen. Gründe für die Versuche. Er- 
örterung der verschiedenen Prüfverfahren. 
Eisenbahnwesen. 

Die Verkehrswege New Yorks. Schluß. (Schweiz. Bauz. 


19. Nov. 04 S. 239/44*) Tunnelanlagen der Pennsylvania-Bahn unter 
dem East River, in Manhattan und unter dem North River. Die Man- 
hattan-Brücke und die Blackwell-Insel-Brücke, 


Improvements on the Morris and Essex division of the 
Lackawanna R. R. (Eng. Rec. 12. Nov. 04 8. 562/65*) Die Um- 
bauten, die hauptsächlich die Erhöhung der Leistungsfählgkeit der 
Vorortbahnen bezwecken, haben insbesondre in den Städten Morrison 
Newark und Summit stattgefunden. S. a. Zeitschriftenschau vom 23. 
Januar 04 unter »The use of scows and jacks in moving usw. l 

Eight-coupled locomotive for goods traffic; Great 
Central Railway. Constructed by Messrs. Kitson & Co 
Leeds, from the designs of Mr. J.G. Robinson, chief ech 
nical engineer, Great Central Railway. (Engng. 18. Nov. 04 
S. 6935 mit 1 Taf.) Die - gekuppelte Lokomotive hat 495 mm Zyl.- 
Dmr., 660 mm Kolbenhub, 164 qm Heizfläche, 2,17 qm Rostfläche rd 
65 t Betriebsgewicht und rd. 43 t Tendergewicht bei 14,7 cbm Wasser- 
und 7,5 t Kohlenvorrat. 

Leichte Dampflokomotiven der Firma A. Borsig 
Berlin-Tegel. Von Buhle. (Dingler 19. Nov. 04 8. 745/49*) Kon: 
struktionseinzelheiten zwei- und dreiachsiger Tenderlokomotiven. 
pel-Verbundlokomotiven mit Drehgestell. Forts. folgt. 


Die Lokomotiv-Ausbesserungs- Werkstatt zu Opladen 
Von Meyer. (Organ 04 Heft 11 S. 213/17 mit 8 Taf.) Lageplan. 


Dop- 
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Anordnung der Werkstätten und Gleise. 
Kraftanlage. Schluß folgt. 


€ 5 5 mit gefederten Zugstangen. von 

r ; gan 04 Heft 11 S. 211/12) Aeußerung zu der in 

Zeitschriftenschau v. 30. Jan. 04 u. f. erwähnten Abhandlung. 

M C car coupler. (Iron Age 10. Nov. 04 
eiferkupplung, die in England gebaut wird, 

ermöglicht, die Wagen sehr bequem zu entkuppeln. 

The steel construction in the Wabash terminal at 
Pittsburg. (Eng. Rec. 12. Nov. 04 S. 577/78*) Konstruktion der in 
der Höhe des dritten Stockwerken gelegenen, 6gleisigen Bahnhofhalle 
von 28 m Breite, 123,6 m Länge und rd. 30 m größter Höhe über dem 
Straßenpflaster, die von einem runden Dach mit Holz- und Pappebe- 
lag überspannt wird. 

Der elektrische Drehscheibenantrieb der Westinghouse- 
Elektrizitäts-Aktiengesellschaft. (Zentralbl. Bauv. 19. Nov. 
04 S. 582/84*) Die beschriebene Drehscheibe ist auf dem Bahnhof 
Minden i/W. im Betrieb. Darstellung des Triebwerkes und Angaben 
über den Kraftverbrauch. 

Versuch mit Stahlschienen-Oberbau auf den dsterrei- 
chischen Staatsbahnen. Von v. Fischer-Zickhartburg. Forts. 
(Organ 04 Heft 11 S. 217/32* mit 3 Taf.) Konstruktion des früher 
und jetzt angewendeten Stuhloberbaues. Beschreibung des Versuchs- 
oberbaues auf den österreichischen Bahnen. Schluß folgt. 

The signal system on the subway division, Interbo- 
rough Rapid Transit Co., New York. (Eng. Rec. 12. Nov. 04 
S. 568 705 Die Strecken sind durch selbsttätige Blocksignale mit 
übergreifenden Blockstrecken gesichert. Verteilung und Wirkungsweise 
der Signale. Der Strom zum Betätigen der Signale wird ganz un- 
abhängig vom Betrieb der Bahn zugeführt. 


Einrichtung der Gebäude. 


Eisenhüttenwesen. 


Die Verwendung von trockenem Gebläsewind im Hoch- 
ofenbetrieb. (Stahl u. Eisen 15. Nov. 04 S. 1289/96*) Deutsche 
Bearbeitung des in Zeitschriftenschau v. 19. Nov. 04 erwähnten Vor- 
trages von Gayley im Iron and Steel Institute. 

Nahtlose Ketten. Von Klatte. (Stahl u. Eisen 15. Nov. 04 
S. 1307/11) Darstellung verschiedener Verfahren und Einrichtungen, 
um Ketten durch Gießen herzustellen. Schluß folgt. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


The anatomy of bridge work. I. Von Thorpe. (Engug. 
18. Nov. 04 S. 670/74*) Darstellung der zweckmäßigsten Konstruk- 
tions formen von Brückenteilen, Trägerlager. Trägerbieche. 

Ueber die Bereehnung von Zweigelenkblechbogen. Von 
Brabandt.} (Zentralbl. Bauv. 9. Nov. 04 S. 561/64*) Ableitung eines 
einfachen Rechnungsverfahrens. 

Die neue Eisenbahnbrücke über die Hotzenplotz bei 
Deutsch-Rasselwitz in Oberschlesien. Von Briegleb. (2. 
Bauw. 04 Heft 10/12 8. 587/92* mit 1 Taf.) Der frühere gemauerte, 
18 m hohe Viadukt mit vier Oeffnungen von je 12 m Weite ist vom 
Hochwasser fortgerissen worden. An seine Stelle ist jetzt eine eiserne 
Fachwerkträgerbrücke von 85 m Spannweite mit hochliegender Fahr- 
bahn getreten. 

The Thebes bridge. (Eng. Rec. 12. Nov. 04 8. 566/67*) Die 
zweigleisige, von mebreren Eisenbahngesellschaften benutzte Eisenbahn- 
strecke zwischen Illinois und Missouri wird bei Thebes auf einem 
7,6 km langen Viadukt über den Mississippi geführt. Der Viadukt 
enthält eine 825 m lange Fachwerkträgerbrücke mit 5 Oeffnungen, die 
von der American Bridge Co. gebaut ist. Konstruktionseinzelheiten einer 
156 m weiten Brückenöffnung. 

The new water tank and supporting tower for East 
Providence, R. J. Von Bowman. (Eng. News 10. Nov. 04 8. 
413/14) Der rd. 40 m hohe Wasserturm trägt einen Behälter von 
15 m Dmr. und 21 m Höhe. Einzelheiten der Eisenkonstruktion. 


Elektrotechnik. 


Ueber Kommutation und Streuung. Von Niet hammer. 
(Z. f. Elektrot. Wien 20. Nov. 04 8. 667/700) Darlegung der Grund- 
anschauungen des Verfassers über die Vorgänge bei der Kommutation 
in Gleichstrommaschinen und über die Berechnung der Streuung von 
Drehstrommotoren auf Grund der Erfahrungen an vielen Maschinen 
europäischer und amerikanischer Bauart von ljg bis über 2000 PS. 

The trans position of electrical conductors. Von Fowle. 
(Trans. Am. Inst. El. Eng. Nov. 04 8. 789/817*) Theoretische Be- 
gründung der Notwendigkeit, die einzelnen Drähte von Hochs pan nungs- 
leitungen für Mehrphasenstrom in gewissen Streckenlängen gegeneinander 
zu versetzen, und Anweisung für zweckmäßige Ausführung der Lei- 
tungen. 

Belastungstabelle für einfache Gleichstromkabel. Von 
Kath. (Elektrot. Z. 17. Nov. 04 S. 969/72*) Ausführlicher Bericht 
über die Versuche und sonstigen Arbeiten, die zur Aufstellung der ver- 
öffentlichten Belastungstabelle für Kabel von 16 bis 1000 mm Quer- 
schnitt geführt haben. 

Die Feststellung der natürlichen Aktionsgebiete der 


Speisepunkte in Stromverteilungsnetzen. Von Müllendorff. 
(Elektrot. Z. 17. Nov. 04 S. 973*) 


| 


Erd- und Wasserbau. 


The Atlantic steam shovel. (Engng. 18. Nov. 04 S. 679% 
Die von der American Locomotive Co. in New York gebaute Dampf- 
schaufel Lat einen gewöhnlichen Lokomotivkessel, zwei Hubzylinder 
für den Schaufelausleger von 250 mm Dmr. und 250 mm Kolbenhub, 
zwei Zylinder für die Schaufelbewegung und zwei Schwenkzylinder von 
178 mm Dinr. und 204 mm Kolbenhub, die gleichzeitig mit Zahn- und 
Kettenradübersetzung als Fahrmotoren dienen. Die Schaufel bat 1,9 cbm 
Inhalt. 

Der Hafen von Triest. Von Michl. 
Arch.-Ver. 11. Nov. 04 S. 629/35 mit 1 Taf.) Schilderung der Ar-, 
beiten bei der Erweiterung des Hafens. Ausbau der Landungsplätze 
Aulage eines Hafenbahnhofes; Herstellung von Wellenbrechern. 

Der Ausbau der Netze vom Bromberger Kanal bis zur 
Mündung in die Warthe. Von Demnitz und Rathke. (. 
Bauw. 04 Heft 10/12 S. 575/87 mit 3 Taf.) Lageplan und Angaben 
über die früheren Regulierungsarbeiten. Uebersicht über die seit dem 
Jahre 1890 ausgeführten Stauanlagen, Schleusen und Uferverbesserun- 
gen. Wirtschaftliches. 
The remarkable progress of the Hudson River tunnel 
work for the New York and New Jersey R. R. Co. (Eng. News 
10. Nov. 04 S. 420/21*) Kurze Angaben über den sehr schnelien Bau 
des Tunnels. Darstellung des Bohrschildes von 5 m Dmr. 


Feuerungsanlagen. 

Zugvorgänge bei Feuerungsanlagen. Von Carlo. (Z. 
Dampfk. Maschbtr. 16. Nov. 04 8. 449/510 Die Abhandlung hat den 
Zweck, einheitliche Vorstellungen über die Begriffe Zugkraft, Zugstärke 
und Zugwiderstand bei Feuerungsanlagen berbeizuführen. 


Gasindustrie. 


Die Erzeugung des Mischgases aus rohen Brennstoffen 
Von Schraml. Forts. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 12. Nov. 04 
S. 616/19) S. Zeitschriftenschau v. 19. Nov. 04. Forts. folgt. 


Gioßerei. 


Ueber die Verwendung von Manganerzen als Ent- 
schweflungsmittel beim Schmelzen von Gußeisen. Von 
Wedemeyer. (Stahl u. Eisen 15. Nov. 04 8. 1316/21) Veröffent- 
lichung von eigenen Versuchsergebnissen. Schluß folgt. 

Herstellung eines Wassertopfes nach Modell. Von Em- 
rich. (Stahl u. Eisen 15. Nov. 04 S. 1321/24*) 

Kupolofengebläse. (Stahl u. Eisen 15. Nov. 04 S. 1324/26) 
Auszug aus einem Bericht von Field über das Ergebnis einer Rund- 
frage betreffend die Eigenschaften und das gegenseitige Gütever- 
hältnis von Ventilatoren nnd Kapselgebläsen bei ihrer Verwendung für 


(Z. österr. Ing.- u. 


Kuppelöfen. 
Molding a compound gear on a stripping plate ma- 
chine. (Am. Mach. 19. Nov. 04 S. 1464/66*) Ausführliche Dar- 


stellung des Arbeitsvorganges beim Herstellen der Form in Ober- 
und Unterkasten. 

Etude sur le moulage mécanique. von Avaurleu. Forts. 
(Rev. Méc. Okt. 04 S. 309/41) Formmaschinen mit einer dem Um- 
fang des Modells entsprechend ausgeschnittenen Formplatte. Maschi- 
nen zum Abformen von Treibscheiben. Maschinen mit selbsttätigen 


Stampfvorrichtungen. Forts. folgt. 
Hebezeuge. 

Allgemeine Betrachtungen über Krane und einige dazu 
gehörige Konstruktionen. (Dingler 19. Nov. 04 S. 7423/44) Au 
wendungsgebiete der verschiedenen Kranbauarten. Hauptbedingungen 
für Kranbetrieb. Forts. folgt. 

Modern elevator types and elevator practice. von 
Knowlton. (Eng. Magaz. Nov. 04 S. 241/48*) Allgemeines über 
verschiedene Bauarten von Aufzügen. Wahl der Triebkraft. Sicher- 
heitsvorrichtungen. Betriebskosten. 

Holzbearbeitung. 

A mechanical wood worker. (Engineer 18. Nov. z 
S. 502*) Darstellung einer von Wadkin & Co., Evington Works in 
Leicester, gebauten Holzbearbeitungsmaschine zum Bohren, Fräsen, 
Schnitzen und Drehen. 

Luftschiffahrt. i 

Notes sur la dynamique de Paéroplane. Von Vall a 
Forts. (Rev. Mec. Okt. 04 8. 842/56*) 8. Zeitschriftenschau v.“ 
Aug. 04. Forts. folgt. 

Maschinenteile. A 

Die Stopfbüchsen der Dampfmsschinen. Von 95 $ 
Forts. (Z. bayr. Rev.-V. 15. Nov. 04 B. 193/94*) Stopfbüchsen 
Labyrinthdichtung, Bauart Lentz. 

Materialkunde, 

The development and use of high 3p 

Gledhill. (Iron Age 10. Nov. 04 8. 12/15) 


eed tool steel. 


Vor- 
zug aus dem 
Auszug Ueber- 


te. 
trag in der letzten Versammlung des Iron and Steel Institu ten von 
hatten. 


welche das Verh 


sicht über die Ergebnisse von Versuchen, 
Gegenstande 


Stählen mit verschiedenen Beimengungen zum 
verwendung von Schnelldrehstahl. 
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Mechanik. 
Kinematisch-statische 


trägers. Von Ramisch. 
S. 635/399) 


Untersuchung eines Balken- 
(Z. österr. Ing.- u. Arch. - Ver. 11. Nov. 04 


Meßgeräte und verfahren. 


Large micrometer calipers atthe British Westinghouse 
works. Von Rowell. (Am. Mach. 19. Nov. 04 8. 1460/61*) Ein- 
zelheiten einer Rachenlehre von rd. 1100 mm Maulweite mit einstellbaren 
Anschlagstiften. 


Metallbearbeitung. 


Duplex boring-machine for marine shafts. (Engng. 18. 
Nov. 04 S. 681*) Die von der Firma Fairbairn Lawson Combe Bar- 
bour in Leeds für die Werft von William Beardmore & Co. gebaute 
Bohrmaschine kann eine bis 15 m lange Welle oder zwei wellen von 
je 7,5 m Länge bearbeiten. 

Automatic adjustable saw-sharpening machine. (Engng. 
18. Nov. 04 S. 679) Schleifmaschine für Band- und Kreissägen mit 
verschiedenen Zahnformen von Fontaine & Co., Bockenheim. 

Elektrischer Antrieb für Hobelbänke. Von Hirsacker. 
(Z. Werkzeugm. 15. Nov. 04 S. 59/60*) Hobelmaschinen mit 4,26 bis 
15,16 m / min Schnittgeschwindigkeit und elektrischem Antrieb der Elec- 
trie Controller and Supply Company in Cleveland, O. 


Pumpen und Gebläse. 


Pumping plant at Chatham Dockyard. (Engineer 18. Nov. 
04 S. 502/03*) Zwei Taucbkolbenpumpen von je rd. 380 ebm/st Lei- 
stung bei 83 m Förderhöhe werden mittels Zahnradübersetzung von 
zwei stehenden Dreifach-Expansionsmaschinen angetrieben. 

Recent tests of centrifugal mine ventilating fans. Von 
Norris. (Eng. News 10. Nov. 04 S. 410/12*) Die Versuche beziehen 
sich auf die Leistungsfähigkeit der Gebläse bei verschiedenen Schaufel- 
formen und Geschwindigkeiten. Zusammenstellung der Ergebnisse und 
Schlußfolgerungen hieraus. 


Schiffs- und Seewesen. 


The economy of steam-turbines in crulsers. 
Nov. 04 S. 689/92*) Ausführlicher Bericht über die Versuchsfahrten 
des mit Parsons Turbinen von 9000 PS ausgerüsteten englischen 
3000 t-Kreuzers »Amethyst«, der 22,34 statt der ausbedungenen 213/4 
Knoten und gegenüber Schwesterschiffen mit Kolbendampfmaschinen 
10 vH Kohlenersparnis erreichte. 


Straßenbahnen. 


Die elektrischen Einrichtungen für die Unterleitung 
der Wiener städtischen Straßenbahnen. Von Poschenrieder. 
(Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 18. Nov. 04 S. 645/54°) Ausführliche 
Darstellung der von Siemens & Halske A.-G. eingerichteten Unterlel- 
tungsstrecken in Wien auf der Ringstraße und den anschließenden 
Straßenzügen. Stromabnehmer und Schaltung der Wagen. 


(Engng. 18. 


Textilindustrie. 
Spinning of long wool. Von Hill. Forts. (Text. Manuf. 15. 
Nov. 04 S. 363/64*) Der Spinnvorgang. Zulässige Umfangsgeschwin- 
digkeit der Zuführzylinder. Umlaufzahlen und Antrieb der Spindeln. 


Electric measurements of power required in cotton 
manufacturing. (Text. Manuf. 15. Nov. 04 8. 381/82) Vortrag 
von Thomas in einer Versammlung der New England Cotton Manu- 
facturer’s Convention über Versuche, die zur Ermittlung des Kraft- 
verbrauches der einzelnen Maschinen im Juni und Juli d. J. In der 
Olympia-Baumwollspinnerei zu Columbia vorgenommen wurden. 

Verbesserte Abstellvorrichtungen für Zwirnmaschinen. 
(Oesterr. Woll.- u. Leinenind. 16. Nov. 04 8. 1331/32*) Die von 
Harrison erfundene Vorrichtung zum Abstellen der Fadenzuführung bei 
Zwirnmaschinen wird von Brooks & Doxey in Manchester gebaut. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


Betriebserfahrungen mit Großgasmotoren. Von Strack. 
(Stahl u. Eisen 15. Nov. 04 S. 1296/1307 mit 3 Taf.) Konstruktion 
einer 300pferdigen einfachwirkenden Viertaktmaschine von 700 mm 
Zyl.-Dmr. und 850 mm Hub für Koksofengasbetrieb, bestimmt zum An- 
trieb eines Gebläses. Bericht über die an dieser Maschine gewonnenen 
Betriebserfahrungen. Konstruktion einer 1000 pferdigen doppeltwirken- 
den Viertaktmaschine und einer 600 pferdigen doppeltwirkenden Zwei- 
taktmaschine. Betriebs- und Versuchsergebnisse der letzteren. 


Fafnir-Motor. Von Müller. (Z. Dampfk. Maschbtr. 16. Nov- 
04 S. 452/55) Der Benzinmotor der Aachener Stahlwarenfabrik dient 
vorzugsweise zum Betrieb von Fahrrädern, doch sind auch eine 24 pfer- 
dige Ausführung für Boot- oder Motorwagenantrieb und eine ortfeste 
Anlage, die mit Spiritus betrieben werden kann, dargestellt. Steuerung, 
Vergaser und Regelung des Motors. 


Wasserversorgung. 


Das Wasser- und Elektrizitätswerk der Stadt Solingen. 
Von Mattern. Schluß. (Z. Bauw. 04 Heft 10/12 S. 639/70*) Pumpen- 
anlage und Elektrizitätswerk. Reinigung des Talsperrenwassers für 
Trinkzwecke. Erste Anstauung und Betrieb der Talsperren. 

The mechanical filters of the Hackensack Water Com- 
pany. (Eng. Rec. 12. Nov. 04 S. 572/75*) Die neue Filteranlage 
des für 225000 Einwohner bemessenen Wasserwerkes leistet täglich 
90000 ebm und fst zusammen mit dem Reiuwasserbehälter in einem 
besondern Hause von 35,4 44,4 qm Fläche untergebracht. Darstellung 
der Filter und der Rohrleitungen. 

The failure of the distributing reservoir at Winston, 
N. C. (Eng. Rec. 12. Nov. 04 S. 560% Der Behälter von 18,6 * 18,6 qm 
Fläche ist nachträglich durch Erhöhung der Umfassungsmauern auf 
10,5 m Tiefe gebracht worden. Beim Bruch der einen Mauer auf der 
ganzen Länge zeigte sich, daß der Zusammenhang des neuen Ziegel- 
mauerwerkes mit dem alten ungenügend war. 


Werkstätten und Fabriken. 


The Siemens-Schuckert Works in Germany — Nurem- 
berg. Von Guarini. (Am. Mach. 19. Nov. 04 S. 1453/55* An- 
sicht der alten und der neuen Fabrikanlagen und Bilder aus den großen 
Werkstätten für Dynamobau. Lehrschlosserei. 

The Lancashire Dynamo and Motor Company's works. 
(Engineer 18. Nov. 04 8. 495/97*) Die in Trafford Park bei Man- 
chester gelegene Fabrik beschäftigt rd. 500 Arbeiter. Einrichtungen 
der Werkstätten und Darstellung einiger Erzeugnisse. 


Rundschau. 


Eine umfassende Ausstellung von Edison-Akkumulatoren 
in ihrer jüngsten verbesserten Ausführung befindet sich auf 
der Weltausstellung in St. Louis, und zwar sind diese Ak- 
kumulatoren nicht nur in zusammenresetzten Zellen, sondern 
auch in den einzelnen Teilen und diese noch in den wich- 
tigsten Herstellungsstufen zur Schau gestellt. Ebenso sind 
zahlreiche Tafeln ausgehängt, welė'he die Eigenschaften des 
Akkumulators erläutern. Einem Bericht über diese Ausstellung 
in Engineering!) ist das Nachfolgende im wesentlichen ent- 
nommen. 

Edison hat sich bei der Erfindung seiner Akkumulatoren 
sehr hohe Ziele gesetzt, um insbesondre für Motorwagen 
eine brauchbare Kraftquelle zu schaffen. Es wird behaup- 
tet, daß die Akkumulatoren, die jetzt als Massenartikel 
hergestellt werden, in dreijährigen Versuchsbetrieben sehr 
hohen Anforderungen, auch hinsichtlich der mechanischen und 


elektrischen Lebensdauer, genügt haben. Dazu sei jedoch be- 


merkt, daß eine verbürgte Bestätigung der Erfolge des Akku- 
mulators, an dessen Vervollkommnung nunmehr sieben Jahre 
lang gearbeitet worden ist, von andern als dem Erfinder nahe- 
stehenden Seiten, insbesondre von europäischen Fachleuten, 
noch immer nicht vorliegt. Der Hauptwert der Zellen liegt 


in ihrer mechanischen Festigkeit. Sie bestehen nicht aus Glas, 
Holz oder Hartgummi, sondern bis auf den äußeren Kasten 


— — 


) vom 1. Juli 1904 S. 1. 


und”die Teile, die als isolierende Trag- und Trennstücke für 
die Platten aus Hartgummi gefertigt sind, aus Eisen. Die 
meisten Teile sind aus äußerst dünnem Stahlblech gepreßt. 
An Stellen, wo Ausbauchungen durch den Druck des Elek- 
trolyten oder andre mechanische Beanspruchungen zu be- 
fürchten sind, wird das Blech durch eingepreßte Wulste ver- 
steift. Alle in der Zelle verwendeten Konstruktionsteile aus 
Stahl sind verniekelt. S 

Das Gerippe der Zelle besteht aus mehreren dünnen Stahl- 
gittern mit 24 länglich-rechteckigen Gitteröffnungen. Der 
obere verstärkte Querstab des Gitters hat eine Oese zur Auf- 
nahme des Verbindungs- und Tragbolzens für die gleichpoli- 
gen Platten. Die Gitter werden durch Ausstanzen aus vollem 
Blech hergestellt. Die Gitteröffnungen nehmen durchbrochene 
Schachteln auf, die die wirksame Masse des Akkumulators 
enthalten. Die Schachteln, die bei der Herstellung der Zellen 
eine sehr wichtige Rolle spielen, werden auf Sondermaschinen 
aus Eisenband von etwa 13 mm Breite und 0,076 mm Stärke 
angefertigt. Diese Bänder werden auf Lochwalzen mit 
sehr vielen feinen Löchern versehen — auf den für eine 
Schachtel erforderlichen Blechstreifen kommen 2500 Löcher. 
Um die feinen Löcher herum bleiben volle Metallstrei- 
fen für die Schachtelseiten stehen. Auf den Seiten, wo 
die Schachteln an den Gitterrippen sitzen, werden von der- 
selben Maschine kleine Vertiefungen eingedrückt, so daß die 
Oberfläche rauh wird und die Schachteln fester gehalten wer- 
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den. Die Bänder werden darauf eprüft, ob di ö 
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gut durehgedrückt sind, indem eie“ über ae Kaner 
mit innerem Licht an einem Spalt neben einem Probestück 
mit richtiger Lochung vorbeigezogen werden. Sodann wer- 
den sie vernickelt und auf eine Rolle gewunden, von der 
sie auf die Maschine zum Herstellen der Schachtelteile ab- 
gewickelt werden. Die Schachteln bestehen aus zwei recht- 
eckigen Schalen mit rechtwinklig stehenden niedrigen Seiten- 
wänden, die übereinander geschoben werden. Die Sonder- 
maschinen zum Ablängen der Blechstreifen und Biegen der 
Schachtelwände liefern täglich je 50000 Stück, darunter nur 
2 vH Ausschuß. 

Die Schachteln werden mit der wirksamen Masse gefüllt, 
die aus einem Pulver von Eisenoxyd für die positiven Platten 
und von Nickeloxyd für die negativen Platten besteht. Zum 
Füllen dienen im wesentlichen Förderbänder mit eisernen Lei- 
stenrahmen, welche je 12 Schachtelhälften aufnehmen und fest- 
halten. Die Bänder laufen unter Fülltrichtern fort, aus denen 
die wirksame Masse in die Schalen hinunterfällt. Die gefüll- 
ten Schalen werden sodann durch Rahmen aufgefangen, die 
sie unter die Deckelschalen bringen und mit ihnen zusammen- 
passen. Eine weitere Maschine übernimmt das Aufdrücken 
der Deckel. Die fertigen Schachteln werden auf genaue Ab- 
messungen und Gewichte geprüft; solche, deren Gewicht 
um / g vom normalen abweicht, werden nicht verwen- 
det. Sie werden sodann in die vernickelten Gitter einge- 
paßt und durch Maschinen etwas flach gedrückt, damit sie 
fest in den Gitteröffnungen sitzen. Die aus dem Gitter und 
den gefüllten Schachteln bestehenden Platten gehen schließlich 
durch Walzenpressen, in denen sie mit Versteifungswulsten 
versehen werden. 


Die rechteckigen Gitterplatten haben oben an einer Ecke 
eine Oese, mit der alle gleichpoligen Platten einer Zelle auf 
einen Sammelbolzen aufgezogen werden. Zwischen je zwei 
Platten werden gelochte Trennstücke eingeschoben, die den Ab- 
stand zwischen ihnen wahren. In der Mitte des Sammelbol- 
zens wird schließlich ein nach oben stehender Bolzen befestigt, 
der die äußere Polklemme bildet. Das Paket aus zusammen- 
geschobenen negativen und positiven Platten wird dann 
durch einen äußeren Gitterrahmen mit Kantenleisten zusam- 
mengeklemmt, auf Fußleisten gestellt und in einen Kasten 
aus dünn ausgewalztem Stahlblech gebracht. Der Kasten be- 
steht aus einem mit Versteifungswulsten versehenen Stück, 
das auf der Maschine gebogen und mit einer Kantennaht ver- 
sehen wird; letztere wird darauf verlötet. Zwischen die ein- 
zelnen Platten und zwischen das Zellenpaket und den Kasten 
werden Trennstücke aus Hartgummi eingelegt, um Kurz- 
schlüsse im Innern zu vermeiden. Die Abstände sind bei die- 
sen Zellen außerordentlich klein, und es kommt 
sehr viel auf gute Beschaffenheit des Materials 
dieser Trennstücke an, sowie auf größte Sorg- 
falt beim Zusammensetzen der Zellen, wenn die 
behauptete Betriebsicherheit und lange Lebens- 
dauer erreicht werden soll. Eine andre ameri- 


sungen und gleichem Gewicht 14 negative und 14 positive 
Platten. Nunmehr wird der Akkumulator in einer neuen 
Form E in drei verschiedenen Ausführungen hergestellt. Da- 
von hat Eis 12 Nickel- und 6 Eisenplatten, ist 130 mm lang, 
67,5 mm breit, 336 mm hoch und wiegt 5,67 kg. Die Zelle 
hat 110 Amp-st normale und 140 Amp-st höchste Kapazität. 
Die zweite Ausführung, Es, hat 18 Nickel- und 9 Eisenplatten, 
ist 130 mm lang, 97 mm breit und 336 mm hoch, wiegt 7,8 kg 
und hat 165 bis 220 Amp-st Kapazität. Die dritte Form, Es, 
hat 30 Nickel- und 15 Eisenplatten; sie ist bei gleicher Höhe 
wie die andern 140 mm lang und 160 mm breit, wiegt 12,7 kg 
und hat 275 bis 350 Amp/st Kapazität. Alle Ausführungen 
haben eine normale mittlere Entladespannung von 1,24 V. Mit 
der zweiten Bauart, Form D, hatte Edison somit eine en 
Zusammenstellung der Platten eingeführt; denn seine D-Zelle 
hatte auf dieselbe Breite 28 Platten gegen 18 bei der (Zelle. 
Bei den drei Ausführungen der Form E ist die Breite der 
Zelle im Verhältnis zur gesamten Plattenzahl nicht viel größer 
geworden. Auffällig aber ist, daß doppelt soviel Nickel- wie 
Eisenplatten vorhanden sind; es stehen also bis auf die End- 
platten immer zwei Nickelplatien nebeneinander. Die Zwi- 
schenräume zwischen diesen gleichpoligen Platten können aber 
verschwindend gering gehalten werden, so daß die Zwischen- 
räume zwischen den verschiedenpoligen Platten größer wer- 
den können. Die negativen Platten erhalten auf diese Weise 
eine doppelt so geringe Stromdichte wie die positiven. Auf 
die Spannung der Zelle, die jetzt um 10 vH größer sein soll 
als früher, kann dieser Kunstgriff indes einen Einfluß nicht 
ausüben, da die Spannung von den elektrochemischen Eigen- 
schaften der wirksamen Masse abhängt. 


Ueber die Zusammensetzung der aktiven Masse, die von 
den Chemischen Werken in New Jersey bezogen wird, wird 
strengstes Geheimnis gewahrt. Aus Edisons englischem Patent 
Nr. 10505 vom Jahre 1901 ist indessen zu entnehmen, daß die 
oxydierbare Masse des Elementes aus einer fein verteilten 
Mischung von metallischem Eisen, Eisenoxydul und Magnet- 
eisenstein (magnetic oxide) besteht. Das Eisenoxydul hierin 
ist reduzierbar und oxydierbar, während Magneteisenstein 
wenig verändert wird und das metallische Eisen ganz unver- 
ändert bleibt. Das Oxydul wird hergestellt, indem trocknes 
Eisenoxyd in einer geschlossenen Kammer einer Temperatur 
von 260° C ausgesetzt und trocknes Wasserstoffgas zwei bis 
drei Stunden lang darüber fortgeleitet wird. Die Kammer 
läßt man dann bis auf gewöhnliche Temperatur abkühlen, 
während der Gasstrom noch 15 st lang bestehen bleibt. Da- 
durch soll verhindert werden, daß sich das Oxydul an der 
Luft entzündet. Das Oxydul wird dann mit blättrigem Graphit 
pulver im Verhältnis 8:2 gemischt. 


Fig. 1. 


Entladung einer Zelle, Form Eis, mit 20 bis 100 Amp. 


kanische Gesellschaft, die Bleiakkumulatoren 


anfertigt, benutzt, um Kurzschlüsse zwischen 
den Platten zu vermeiden, Platten aus beson- 
ders vorbereitetem Holz, die sich mit dem 
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Elektrolyten vollsaugen und jede Berührung 
ausschließen. 
Deckel und Boden des Kastens werden be- 


ò 
747 
| 


N 
2 
11 


sonders aus stärkerem Material gepreßt, damit 


sie dem Kasten größere Steifigkeit geben. Auf 
dem Deckel sind die beiden Stopfbüchsen für 
die Polbolzen, eine Einfüllbüchse und ein Gas- 
ventil angebracht. Die Einfüllbüchse ist mit 
einem wasserdichten Deckel versehen, der 
durch eine Feder abgedrückt wird, wenn er 
nicht ganz fest verschlossen ist. Am Gasventil befindet sich 
ein feines Drahtnetz, das eine Entzündung des Elektrolyten 
von außen her verhindern soll, und ein Diapbragma, das die 
aus dem kochenden Elektrolyten aufsteigenden Blasen zer- 
stäubt, damit die feine Hülle der Blasen beim Entweichen 
nicht mitgerissen wird, sondern wieder in die Zelle zurück- 
fällt. 

Deckel und Boden werden mit dem Kasten verlötet und 
mehrere, z. B. je 4 Zellen, in einer Reihe nebeneinander 
in einen offenen Holzrahmen mit Traggriffen gesetzt. Die 
Polbolzen der Zellen werden in der erforderlichen Weise 
dureh Bügel verbunden, die ebenfalls in Masse hergestellt 
werden. 

Die erste verwendbare Bauart der Akkumulatoren, Form C, 
batte 9 Niekel- und 9 Eisenplatten. Die Zelle war 89 mm 
breit, 127 mm lang und 343 mm hoch und wog nahezu 8kg. Die 
nächste Bauart, Form D, hatte bei ungefähr gleichen Abmes- 


ILL 
Il 


l | 


100 12 


Die aus Nickelhydroxyd bestehende negative .. nn 
hergestellt, indem Magnesiumhydroxyd mit einer koc 0 
Lösung von salpetersaurem Nickeloxydul gemischt a pH 
durch das Nickel in Form von Ni (HO), ausgefällt wira. T 
Ganze wird in Wasser niedergeschlagen und in nn Een 
ser sechs- bis achtmal gewaschen, wodurch man sem rien 
nes Nickelhydroxyd erhält. Das Wasser wird dann & 


N ist 
und das Hydroxyd getrocknet. Die so erhaltene Masse 1 


t der 
noch nicht zu verwenden, da der alkalische Elektrolyt de 


Edison-Zelle das Hydroxyd zum Schwellen bringt, woe den 
die Schachteln zur Aufnahme der Masse en mittels 
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trocknen Chlorgases, wodurch das Hydroxyd in rare PNicke . 
umgewandelt wird. Nunmehr wird das get 
hydroperoxyd ebenso wie das positive Eisenoxy au. cht un 
gem Graphitpulver im Verhältnis 6:4 innig gem's 
dann zum Einfüllen in die Schachteln fertig. 
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Fig. 2. 


Ladung einer Zelle, Form Eis, mit 30 Amp bei 4, 5 und 6 st Ladezeit; 
Entladung mit 30 Amp. 


Fig. 3. 


Ladung einer Zelle, Form Eis, „uf 150 Amp-st bei verschiedener Ladezeit; 


Entladung mit 20 Amp. 
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Fig. 4. 


Dauerversuch mit hoher Stromstärke an einer kleinen Zelle. 


L 
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Ueber das Verhalten der Akkumulatoren beim Entladen 
und Laden geben einige Schaulinientafeln Auskunft, die Rob. 
A. Fleiß, der Mitarbeiter Edisons, veröffentlicht hat. Dis 
Schaulinien in Fig. 1 sind von einer Zelle von der Form His 
gewonnen, die mit 20, 40, 60, 80 und 100 Amp Stromstärke 
entladen wurde, nachdem sie jedesmal unter gleichen Be- 
dingungen voll aufgeladen war. Die Zelle hat eine Kapazität 
von 140 Amp-st bei 7stündiger bis herunter auf 3½ stündige 
Entladung mit 20 bis 40 Amp Entladestromstärke. Bei 20 x 7 
Amp-st beträgt die Spannung, nachdem sie, wie auch bei 
andern Akkumulatoren, von der Ladespannung — hier 15 V — 
schnell gefallen ist — hier auf 1,3 V —, im Mittel 1,25 V und 
am Ende der Entladung 1,2 V. Bei 40 x 3½ Amp-st beträgt 
die mittlere Entladespannung noch 1, V und die Spannung 
beim Abbrechen der Entladung 1,1 V. Für einen Entlade- 
strom über 40 Amp kann man nur noch mit geringerer Ka- 
pazität als 140 Amp-st rechnen, da die Entladespannung früher 
auf einen zu niedrigen Wert sinkt, die Zahl der Batteriezellen 
also unverhältnismäßig vermehrt werden muß. Bei 60 Amp 
Stromstärke ist nur noch auf 2 st Entladezeit zu rechnen, da 
die Spannung dann schon auf 1,ı V gesunken ist und wie- 
der schnell abfällt. Bei 80 Amp ist diese Spannung schon 
bei 1½ stündiger Entladung erreicht; man könnte 
höchstens noch ½ st länger entladen, da die Span- 
nung in diesem Zustande schon sehr rasch abfällt. 
Bei 100 Amp kann man überhaupt nur noch mit 
einer Endspannung von 1 V rechnen, die bereits 
nach 1 st erreicht ist. Die Kapazität der Zelle ist 
demzufolge von Edison auf 110 bis 140 Amp-st 
angegeben worden. Will man die höhere Kapazität 
ausnutzen, so darf man mit der Entladestromstärke 
im normalen Betriebe nicht viel über 40 Amp hin- 
ausgehen. 

Die Schaulinien Fig. 2 geben die Kapazität 
eines Akkumulators derselben Form Eis bei 4-, 5- 
und 6stündiger Ladezeit mit gleicher Ladestrom- 
stärke wieder. Diese Ergebnisse beziehen sich 
insbesondre auf die Verhältnisse beim Automobil- 
betrieb. Die Lade- und Entladestromstärke betrug 
dabei in jedem Falle 30 Amp. Bei 6stündiger La- 
dung wurden in den Akkumulator 306 Wattstunden 
bei 1,7 V Spannung hineingeschickt und bei einer 
mittleren Kntladespannung von 1,25 V und einer 
Kapazität von 150 Amp-st rd. 185 Wattstunden 
wiedergewonnen. Der Wirkungsgrad beträgt also 
hierbei 60, vH; bei den kürzeren Ladezeiten ist er 
ein wenig geringer. Ebenfalls für den Automobilbe- 
trieb sind die Schaulinien Fig. 3 wichtig, da sie 
das Verhalten des Akkumulators wiedergeben, 
wenn er in kurzer Zeit mit verschieden starken 
Stromstärken aufgeladen wird. Die Zelle wurde 


mit 20 bis 80 Amp bei 7½ st bis 1 st 52 min Lade- 
zeit aufgeladen und lieferte 115 bis 90 Amp-st beim 


Fig. 5. 
Entladung einer Zelle, Form D, vor und nach ihrer Benutzung 
bei einer Motorwagendauerfahrt über 6600 km. 
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Entladen mit 20 Amp in jedem Falle. 


FN Fig. 4 zeigt das Verhalten einer kleinen Zelle 


Die Zelle ist über ein 


— — bei Dauerversuchen. 
Jahr lang mittels einer selbsttätigen Schaltvor- 


richtung ständig aufgeladen und entladen wor- 
den. Die Schaulinien gelten für die erste, 350 ste, 
804 te und 970 te Entladung und bedeuten einen 
gewaltigen Fortschritt. Man kann auch nicht ein- 
wenden, daß das günstige Ergebnis durch feste 
Aufstellung der Zelle erreicht worden sei, denn 
die beiden Schaulinien Fig. 5, die sich auf 
eine Zelle der älteren Form D beziehen, zei- 
gen, daß Kapazität und Spannung einer Automobil- 
zelle nach langem Gebrauch noch fast dieselben waren wie 
vorher. Der Wagen, zu dessen Batterie diese Zelle gehörte, 
hat eine Fahrstrecke von insgesamt 6600 km zurückgelegt. 
Die Entladestromstärke der Zelle, auf die sich die Kapazitäts- 
linien für die Prüfung vor und nach der Fahrt beziehen, be- 
trägt 30 Amp. | 

Zu diesen F ist zu bemerken, daß es 
Edison gelungen sein muß, die Entladespannung seiner Zelle 
gegen früher zu erhöhen. Denn die Versuche, die in Deutsch- 
land mit Edison-Zellen gemacht worden sind, haben nur eine 
mittlere Spannung von 1 V ergeben. Dagegen beträgt die 
Spannung nach den hier wiedergegebenen Schaulinien im 
Mittel 1,2 bis 1,25 V. Nimmt man selbst den niedrigeren Wert 


an, so erhält man für die Form Eis 25,4 bis 29,6 Wattstunden 


auf 1 kg Zellengewicht, bei Form En und Eis sogar bis 33,8 


und 33.2 Wattstunden auf 1 kg. Bei diesen Höchstwerten darf 
allerdings jede Zelle nur schwach belastet werden, so daß die 
Zellenzahl erheblich vermehrt werden muß, was ein um 80 
schwerer wiegender Nachteil ist, als die Edison-Akkumulatoren 
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wenigstens bei den bisherigen Preisen bedeutend teurer als ‚lich je 36 cbm liefern. Die Pumpen sind freistehende, doppelt- 
Bleiakkumulatoren sind. wirkende Tauchkolbenpumpen von 200 mm Dmr., 200 mm Hub 
und 55 Uml./min mit 125 mm weiten Saugstutzen und 100 min 

Eine ähnliche Anlage wie die in . 1904 S. 261 von Buhle weiten Druckstutzen. Zwei von ihnen waren schon 1896 für 
beschriebene Feuerlöscheinrichtung für den Getreidespeicher eine erste Anlage zum Schutze von ? Getreidespeichern und 
in Königsberg ist von der Verwaltung der badischen Staats- des Mühlenwerkes beschafft worden. Neben der dritten sind 
eisenbahnen im Rheinhafen zu Mannheim in Gestalt eines sie nunmehr in einem besondern Pumpenhaus untergebracht. 
Bei der früheren Anlage war das 

Fig. 1. W 855 en 175 m 

weiten afenleitung entnommen 

Lageplan der Feuerlöschein'ichtung im Rbeinhafen zu Mannheim worden, was zu Anständen und 

deshalb zur Neuanlage führte. Jede 


55 Rheinh „„ E Pumpe wird von einem Gleich- 

— a tn L TI. strommotor mit Nebenschlußwick- 

m — „5 lung für 230 bis 240 V Spannung 

angetrieben, der 18 PS leistet und 5 

780 Uml./min macht. 

In die gemeinsame Saugleitung 
ist ein 550 mm weiter, 2600 mm 
hoher Saugwindkessel eingeschaltet, 
während jede Pumpe ihren beson- 
dren Druckwindkessel mit Sicher- 
heits-Federventil hat. Auf der 
Druckleitung sitzt noch ein mit 
Gewicht beschwertes Ventil, das 
das Wasser bei Ueberdruck nach 
— : der Saugleitung zurückläßt. Das 


IN 
| 


—— E Ueberdruckwasser der Federventile 
* en m | Bo» nn = ————— seht ine : 
= = 7,9 rr — ee geht ins Freie. 
a nt Mühblauhafen- RE 2 a n e _ Zwischen Druckleitung und 
a | Saugleitung ist eine abschließbare 


Verbindung hergestellt, um das 
Wasser und den Schlamm der 
Fig. 2 bio 4. Pampenhaus. Druckleitung in den Mühlauhafen 
ablaufen lassen zu können. Um 
auch das im Pumpenhause sich 
sammelnde Wasser wegzubringen, 
ist ein Sumpf vorgesehen, aus dem 
die dritte Pumpe saugen kann. 
Von der Druckleitung gehen drei 
Hochdruckstränge ab; ein weiterer ( 
seitlicher Strang führt zu einem Be- 
hälter für Lokomotivspeisung. Je- 
den Tag wird eine Pumpe zur För- 
derung des im Rheinhafen für die 
Lokomotiven gebrauchten Speise- 
wassers in Betrieb gesetzt, 80 daß 
das Pumpwerk stets betriebsbereit 
gehalten wird. S 
Die drei Hochdruckstränge füh- 
ren zunächst nach einem in einem 
Schacht gelegenen Druckwindkessel 
mit 3 Absperrschiebern für die Zu- 
leitungen und 3 Absperrschiebern 
für die abgehenden Stränge von 
125 mm J. W. Von dem Schacht 
aus gehen 2 Druckleitungen nach 
Süden und eine nach Norden. Die 
Druckleitungen speisen die um d 
Getreidespeicher liegenden Boden- 
hydranten. 
An die städtische Hafenwasser 
leitung mit 3 bis 3,5 at Druck sind 
ferner 125 mm weite Leitungen an- 


-=—— - —- städtische Leitung — — — Pumpenleitung e Hydranten 
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besondern, elek- geschlossen, welche durch die feuersicheren Treppenhäuser 
trisch betriebenen bis in die obersten Stockwerke der Getreidespeicher geführt 
Pumpwerkes für sind. { 
3 Getreidespeicher | In jedem Stockwerk befindet sich ein Feuerhahn mit 
und ein Mühlen- Schlauchausrüstung, daneben zum Schutze gegen Frost in einer 
werk errichtet | Holzkiste ein Extinkteur. i 
worden. Die Schlauchausrüstungen für die Bodenhydranten nn. 
Das Wasser den sich in einem den südlichen Getreidespeichern gegen wr 
wird aus einem liegenden Bau. den die 
in dem Mühlau- | Wird das Feuer im Entstehen entdeckt, so Wei if n 
Hafen hergestell-⸗ Extinkteure benutzt; hat es schon ziemlich um sich gegri es 
ten Schacht durch so werden von den Wandfeuerhähnen des Treppenhaus 
eine 250 mm weite nach der Brandstelle Schlauchleitungen gelegt, die Sta- 
Saugleitung ent | Feuer von innen zu bekämpfen; gleichzeitig WI! 1, siter 
nommen, s. Fig. 1. tionsfeuerwehr zur Heranschaffung der mechanischen ritze 
Im Pumpenhause, angerufen, ebenso das Zollboot, das eine Dampflec eb 16 
E 2 bis 4, sind besitzt, und bis dahin das Pumpwerk in Gang ht und 
3 Pumpen aufge- Schläuche werden an den Bodenhydranten angebrac rn 
stellt, die bei einer zur Brandstelle hoohgezogen. Hat das Feuer schon bels 
manometrischen überhand genommen, daf ihm von innen nicht mehr ohen 
Gesamtförderhöhe kommen ist, so werden die Bodenhydranten ri Be 5 
11. a 3 


o von 80 m stünd- Leitung und der Feuerlöschleitung in Tätigke 
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kann gleichzeitig mit 6 Schläuchen der Feuerlöschleitung 
bis über das Dach der Getreidespeicher gespritzt werden, 
wenn alle drei Pumpen voll arbeiten. 

Jedes Vierteljahr wird bei Jedem Getreidespeicher eine 
Löschprobe nach der oben beschriebenen Anordnung vorge— 
nommen, damit das Personal auch ohne Anleitung stets 
selbst die im Brandfall nötigen Vorkehrungen trifft. 

Es ist bei solchen Anlagen besonders darauf zu achten, 
daß das Wasser möglichst rein gewonnen wird. In den 
Saugschacht soll das Wasser nur durch ein Sieh gelangen 
können. Sobald sich Sand zwischen die federbelasteten Metall- 
Ringventile und ihre Sitze legt, nimmt der Druck stark ab. 

2. 

Ein Müllverbrennungsofen mit einem einzigen grofsen 
Feuerraum ist seit einigen Jahren in Toronto, Kanada, in 
ständigem Betrieb). Der Ofen, Fig. 1 bis 3, bildet einen 
zusammenhängenden, mit Schienen und Ankerschrauben ver- 
steiften Mauerblock von 10,8 in Länge, 4,4 m Breite und 3,8 m 
Höhe aus Ziegelmauerwerk, dessen innere Höhlung 9 m lang, 
3, m breit und 2,3 in hoch ist. Sie ist mit feuerfesten Jiereln 
verkleidet und durch einen Stabrost sowie eine Reihe von 
gewölbten Brücken aus feuerfesten Ziegeln in drei überein- 
anderliegende Räume zerlegt, von denen der unterste der 
Aschenfall, der mittlere ein mit einem besondern kleinen 
Kohlenrost versehener Feuerraum ist, während der oberste 
zum vorläufigen Trocknen des Mülls dient. Diese Anordnung 


Fig. 1 bis 3. Müllverbrennungsofen. 
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hat den Zweck, Störungen des Verbrennungsvorganges beim 
Aufschütten von feuchtem Müll zu vermeiden und dadurch 
die Leistungsfähigkeit des Ofens zu erhöhen. Für den Abzug 
der beim Trocknen des Mülls entstandenen Wasserdämpfe ist 
durch einen Anschluß des obersten Ofenraumes an den Fuchs- 
kanal gesorgt. Die Mündung des Fuchskanales in den Feuer- 
raum und der Kohlenrost, der zum Inbetriebsetzen des 
Ofens dient, sind vor dem Verschütten mit Müll durch 
passende Vormanerungen geschützt. Da ein Teil der Ofen- 
wärme sich auch dem obersten Raume mitteilt, so ist die Zer- 
störung der beim Trocknen des Mülls allenfalls entstehenden 
faulen Gase ebenfalls gesichert. Der Ofen, dessen Bau nur 
21000 M gekostet haben soll, kann 50t Müll in 24 Stunden 
verarbeiten, wobei der nur im Winter und zur Obstzeit er- 
forderliche Zusatz an Kohlengrus 0,5 t täglich beträgt. Eine 
Verwertung der verbrannten Rückstände ist nicht vorgesehen. 


Ueber die Wiederherstellungsarbeiten an der im Sep- 
tember d. J. plötzlich gebrochenen Schleuse bei Meppen im 
Zuge des Dortmund-Ems-Kanales ist im Zentralblatt der Bau- 
verwaltunge ?) berichtet. Bei diesem Unfall hatte sich der 
rechtsseitige Teil des Oberhauptes saınt einem rd. 12 m langen 
Stück der Schleusenmauer gesenkt, wahrscheinlich infolge 
einer Ausspülung des Sandbodens unter dem Oberhaupt. Die 


— — 


' Engineering Record 10. September 1904. 
+) Zentralblatt der Bauverwaltung vom 29. Oktober 1904. 


vollständige Unterbrechung des Kanalverkehres hat Jedoch 
vermieden werden können, weil noch von früher her eine 
Ausgangschleuse des Haneken-Kanales zur Hase vorhanden 
war, die wenigstens für kleine Schiffe von 26,5 m Länge, 
5,4 m Breite und 1,6 m Tiefgang genügte. Um diesen Fahr- 
zeugen eine lichte Höhe von 3,3 m über Wasser freizumachen, 
hat man eine Brücke gehoben und eine zweite mit abhebba. 
rem Mittelteil eingerichtet. Um die Schleuse so schnell wie 
möglich wieder betriebfähig zu machen, hat man vorläufig ein 
Nothaupt eingebaut, das noch eine nutzbare Länge der Kam- 
mer von 100 m übrig läßt, so daß ein großer Kahn und ein 
Schlepper gleichzeitig durchgeschleust werden können. Die 
obern 65 Meter der Rammer mit dem beschädigten Teil sind 
dadurch in den Stau des Oberwassers gelegt worden. Das 
nene Schleusentor ist als Klapptor gestaltet und der neu ein— 
gebaute Drempel infolgedessen nur Beanspruchungen durch 
Längsdruck ausgesetzt. Dazu hat man das an der Dock- 
schleuse bei Münster befindliche hölzerne Klapptor mit gerin- 
gen Veränderungen benutzen können. Das Tor liegt auf einem 
starken Holzgerüst, das in einen Betonkörper eingelassen und 
gegen Verschiebung gesichert ist. Die Schleuse war infolge 
des Unfalles insgesamt 38 Tage gesperrt; davon waren 
14 Tage für das Trockenlegen und 24 Tage für die Bau- 
arbeiten bei ununterbrochenem Tag- und Nachtbetriebe nötigr. 
Die Kosten werden einschließlich des Ersatzes aller ver. 
brauchten und beschädigten Baumaschinen 75000 % nicht 
überschreiten. 
Die nachstehenden deut- 
schen Firmen des Maschi- 
= nenbaues (darunter sind die 
AT S RE Aussteller auf den Gebieten der 
| 0 NÀ ] Elektrotechnik und des Verkehrs- 
wesens nicht inbegriffen) sind 
einer in der Zeitschrift »Eleotri- 
al World and Engineers vom 
29. Oktober veröffentlichten Liste 
zufolge auf der Weltausstel- 
lung in St. Louis mit Grofsen 
Preisen bezw. Goldenen Medail- 
len bedacht worden. Unsere 
Quelle betont allerdings, daß die 
amtliche Bekanntgebung noch 
nicht erfolgt sei, daß somit noch Ergänzungen oder Verschie- 
bungen eintreten könnten. 


Großer Preis. 
Elsässische Maschinenbau-Gesellschaft, Mülhausen; 
Orivit-Werke, Köln; 
Schäffer & Budenberg, G. m. b. H., Magdeburg-Buckau. 
Goldene Medaille. 
II. Bieling, Steglitz bei Berlin; 
Friedrich Dick, Eßlingen am Neckar; 
Dreyer, Rosenkranz & Droop, Hannover; 
Düsseldorf-Ratinger Röhrenkesselfabrik, Ratingen; 
C. Otto Gehrckens, Hamburg; 
Friedrich Goetze, Burscheid bei Köln a/ Rh.; 
Friedrich Lux, Ludwigshafen a/Rh. 
Von Auszeichnungen deutscher Firmen auf verwaudten 
industriellen Gebieten sind uns die folgenden bekannt ge- 
worden: 


| 
k FT — 
pii TH a m a F * pr $ 


(Großer Preis. 

Rietschel & Henneberg, G. m. b. H., Berlin; 
Optische Anstalt C. P. Goerz A.-G., Berlin-Friedenau (New 

Yorker Filiale der Firma); 
Th. Goldschmidt, Essen a- Ruhr (Filiale Goldschmidt Ther- 

mit Company in New York). 

Goldene Medaille. 

Itietschel & Henneberg, G. m. b. H., Berlin: ze 
Rerina-Bogenlampenfabrik, G. m. b. H., Köln-Sülz; 
Land- und Seekabelwerke A.-G., Köln-Nippes. 


Nach einem Bericht des Handels-Sachverständigen beim 
Kaiserl. Generalkonsulat in Shanghai ist dort vor kurzem 
unter dem Namen Eastern Iron Works eine deutsche Schiffs- 
Reparaturwerkstatt ins Leben getreten, welche Ausbesse- 
rungen an Schiffen, soweit sie nicht gedockt werden müssen, 
unter Leitung eines deutschen Fachmannes besorgt. Neben 
einer durch einen Gasinotor betriebenen Maschinenwerkstatt 
mit den erforderlichen Drehbänken, Hobelmaschinen, Bohr- 
und Schleifmaschinen sind eine Schmiede, eine Gießerei für 
mittelgroße Stücke und genügendes Kleinwerkzeug vorhan- 
den. Die Werkstatt beschäftigt zurzeit etwa 50 Arbeiter. 
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In Tareszeitungen war vor wenigen Tagen die Nachricht 
verbreitet, daß es im Simplon-Tunnel gelungen sei, die Ar- 
beiten auf der Südseite wieder aufzunehmen und dureh Ein- 
bau neuer Kühlvorrichtungen die Arbeitschichten wieder auf 
s Stunden auszudehnen: es sei daher anzunehmen, daß die 
Arbeiten bis Jannar 1905 vollendet sein würden. 

Wie mir die Baugesellschaft für den Simplon-Tunnel in 
Winterthur auf eine Anfrage mitteilt, ist diese Voraussare lei- 
der nicht richtig. Der augenblickliche Stand der Arbeiten ist 
vielmehr der folgende: Im Stollen I konnte der Vortrieb noch 
nicht wieder begonnen werden: die Stollenbrust ist also nicht 
weiter vorgeschritten als am 6. September, als die heißen Quellen 
auftraten. Hingegen mußte der Einbau wiederholt ausgewechselt 
und verstärkt werden. Im Pa “allelstollen geht der Vortrieb 
von Hand sehr langsam vorwärts, etwa 03 bis 0, m im Tag. 
Der Maschinenvortrieb, der bereits versuchsweise wieder auf- 
genommen war, mußte aufgegeben werden, um den Einbau 
nicht zu gefährden. So ist der Parallelstollen bis jetzt nur 
einige Meter weiter vorgeschritten als Stollen I. Am 11. No- 
vember trat im Parallelstollen eine heiße Quelle auf. Wiihrend 
im Stollen I das Wasser etwas abgenommen hat. Zusammen 
betrügt der Zufluß 125 Itr/sk bei einer Temperatur von 46° C. 

Jetzt ist im Parallelstollen kein Glimmerschiefer mehr 
vorhanden, sondern fester Kalk: die weiteren Maßnahmen 
werden von der Gesteinsbeschaffenheit abhängen. Vollaus— 
bruch und Mauerung gehen normal vorwärts, und auch die 
Luft im Tunnel ist von normaler Temperatur. Unter den 
gegenwärtigen Umständen läßt sich aber noch nicht bestim- 
men, wann der Durchschlag erfolgen wird. P. Möller. 


Wohl kaum an irgend einer andern Stelle der Erde drängt 
sich ein so gewaltiger Flufshafenverkehr auf so engem 
Raume zusammen. wie in den Ruhrhäfen. Fs sind hierzu 
nicht allein die drei alten Häfen Ruhrort, Duisburg und Hoch- 
feld zu rechnen, sondern zwischen und neben diesen hat sieh 
eine ganze Reihe privater Häfen und Ladestellen an beiden 
Rheinufern in einer Gesamtlänge von etwa 15 km entwickelt. 
Im Jahre 1903 betrug hier die Zu- und Abfuhr 18 650000 t, 
darunter allein 10900000 t Steinkohlen und Koks. Daneben 
hat die Zufuhr von Eisenerzen (rd. 4200000 t im Jahre 1903) 
und die Abfuhr der Erzeugnisse der niederrheinischen Eisen- 
industrie (1903 über 1000000 t) den größten Umfang, während 
die Zufuhr von Roh- und Brucheisen zur Stahlverarbeitung 
keine wesentliche Rolle mehr spielt. (Zeitschrift für Binnen- 
schilfahrt) 


Auf der Staatswerft zu Brooklyn befindet sich ein 
Reparaturschiff im Bau, das nicht durch eigne Kraft fortbe- 
wegt, sondern als Prahm bei den reparaturbedürftigen Schif- 
fen lestgemacht werden soll. Der Prahm soll 34 m lang und 
ilm breit werden. An Deck soll ein 10 t-Kran Platz fin- 


Das 25ste Stiftungsfest des Elektrotechnischen Vereines 
zu Berlin. 


Am 22. November feierte der Elektrotechnische Verein zu 
erlin sein ?djährires Bestehen. Vormittags wurde die bei 
dieser Gelegenheit veranstaltete gut beschickte Ausstellung 
neuester elektrotechnischer Erzengnisse im Reichspostgebände 
feierlich eröffnet. und abends versammelte der Verein seine 
Ehrengäste und Mitglieder mit ihren Damen zu einer Fest- 
sitzung im Sitzungssaale des Reichstagsgebäudes. 

Der Ehrenpräsident, Hr. Staatsminister v. Podbielski, er- 
öffnete die Versammlung, begrüßte die Ersehienenen und ver- 
las ein Huldigungstelegramm an Se. Majestät den Kaiser. Die 
Grüße und Glückwünsche des Reichskanzlers und der Regie- 
rung überbrachte Hr. Staatssekretär Kraetke. Sodann hielt 
der Vorsitzende, lr. Naglo, die Festrede, welche die Ge- 
Schichte der Elektrotechnik und des Elektrotechnischen Ver- 
eines sowie die Tätigkeit seiner hervorragendsten Mitglieder, 
insbesondre der Begründer Werner Siemens und Stephan, be- 
handelte. Im Anschluß daran verkündete der Vorsitzende die 
Ehrungen, die der Verein aus Anlaß seiner Jubelfeier vorge- 
nommen hat, nämlich die Ernennung Lord Kelvins und des 
Miünzedirektors Karl Conrad, des Schatzmeisters des Vereines, 
zu bhrenmitgliedern und die Verleihung der nen gestifteten 
Siemens-Stephan-Gedenkplatte an Wilhelm von Siemens. 

Dem Danke der Geehrten, wobei im Namen Lord Kelvins 
und zugleieh der britischen Institution of Eleetrical Engineers 
Hr. Alexander Siemens sprach, folgte eine lange Reihe von 
Ansprachen, in denen der Klektrotechnische Verein durch die 
Vertreter der Berliner Universität, der technischen Hoch- 
schulen, des Verbandes deutscher Blektrotechniker, der Ver- 
einigung der Hlektrizitätswerke, der übrigen elektrotechni— 
schen Vereine Deutschlands und der niederländischen Elektro- 


Das 25 ste Stiftungsfest des EKlek trotee hnischen Vereines zu Berlin. 


| 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


den und unter Deck die Werkzeugmaschinen aufgestellt wer. 
den. Außerdem werden eine Anlage für elektrische Beleuch- 
tung und eine Druckluftanlage eingerichtet. Auch auf der 
Werft selbst soll diese schwimmende Werkstatt Verwendung 
finden, um Reparaturen zu beschleunigen, weil der Weg vom 
Wasser bis zu den Werkstätten sehr weit ist. 

Die Zeitschrift -The Iron Ages teilt mit, daß der deut- 
sche Stahlwerksverband bei der Lieferung von Trägern 
fiir den Bau eines achtstöckigen Hauses in San Francisco 
ein Gebot abgegeben hat, das um einige tausend Dollar 
niedriger war als das der amerikanischen Werke. Seit 
2 Jahren ist deutsches Flußeisen in San Francisco auf dem 
Markt. bisher ist es aber nur zur Aushülfe herangezogen wor- 
den. In diesem Falle war der Stahlwerksverband in der Lage, 
sich um die Lieferung zu bewerben, weil die Lieferfrist S Mo- 
nate beträgt. 

Deutsches Eisen kann nach San Francisco und andern 
Häfen an der pazifischen Küste für 6 $t im Dampier und für 
4$ im Segelschiff verfrachtet werden; der Zoll beträgt 10 81. 
Für amerikanisches Roheisen dagegen beläuft sich die Fracht 
hei schneller Lieferung von den östlichen Staaten nach San 
Francisco auf etwa 10 $. 


Seit September 1904 ist in den Hochofenwerken der 
vereinigten Staaten von Amerika dic erwartete Steige 
rung der Tätigkeit eingetreten; allerdings hat sie sich im all- 
gemeinen auf die Hochöfen der Stahlwerke beschränkt, wäh- 
rend eine Zunahme bei den für den Verkauf arbeitenden 
Koks- und Anthrazitöfen noch nicht zu bemerken war. Ins- 
gesamt waren am 1. Oktober 1904 191 mit Koks und Anthrazit 
arbeitende Hochöfen gegen 182 am J. September in Betrieb; 
die Zahl der uicht betriebenen Hochöfen dieser Art betrug an 
den beiden Tagen 170 und 179. Im Monat Oktober hat die 
Besserung im Eisenmarkt angehalten und noch zugenommen. 


Die gurchschuittliche Geschwindigkeit der Schnellzüge auf 
der kürzlich eröffneten New Yorker Untergrundbahn be- 
trügt rd. 40 km, die der Ortszüge rd. 30 kın 'st, Aufenthalte einge- 
rechnet. Die größte Fahrgeschwindigkeit ist auf 72 km fest- 
eesetzt. Um bei den zahlreichen Aufenthalten die verhältnis- 
mäßig hohe Durchschnittsgeschwindigkeit zu erreichen, UL 
die Anfanesbesebleunigung (ebenso wie die Bremsverzögerung 
einieermaßen erheblich sein; sie beläuft sich auf 0,56 imb 
bei der Anfahrt vollbesetzter Züge auf wagerechter Strecke. 


Berichtigung. 


2. 1904 S. 1407 l. Sp. Z. 17 v. u- und in Fig. 1 Hes: 1,75 vH 
statt 5,7 vH. 


techniker begrüßt und beglückwünscht wurde. Auch der 152 
ein deutscher Ingenieure brachte durch seinen Kurator a 3 
v. Borries seine Glückwünsche dar. Ein Vortrag des 15 
(ieh. Baurats Lochner über die bei den Versuchstahrten a 
Studiengesellschaft für elektrische Schnellbahnen ') $ nn 
nen Erfahrungen beschloß die Sitzung. an die sich A 1100 ang 
in den Wandelgängen des Reichstagsgebäudes ansch oß. | 

Die oben erwähnte Ausstellung im großen u a 
den anstoßenden Räumen des Reichspostgebäudes f e 
sich auf die wichtigsten Neuerungen der elektroteı e 
Industrie. Ans der Starkstromtechnik ist, a 9 55 
stellung der Allgemeinen Licktrizitäts (esellsgz . 01 19 5 
wähnen, in deren Mittelpunkt eine kleine im Et Die 
geführte Dampfturbodynamo® für Marinezwecke Safon hat 
einstufige Druckturbine mit drei Geschwindiekei@ 0 0 
ein Laufrad mit drei Schaufelkränzen und wird in a ml.jmin 
2, 5, 10, 15 und 20 KW mit 5000, 4500, 4000 und 3600 k. 


“a g h Kleinmo- 
An Maschinen sind außerdem nur noch K 


ausgeführt. l Shanter 
toren bis zu 2 PS Leistung, teilweise mit fest men 
Zahnradübersetzung, vorhanden. Einen größeren nen 
die Meß. und Schaltgeräte für Starkstrom e ul 
drei Feinmeßgeräte mit Zeigerablesun® für We heben 
Gleichstrom und verschiedene Meßbereicht klpeitätige Oel 
sind. Unter den Sehaltgeräten sind mehrere sel“ erwähnen, 
schalter für Drehstrom von 7000 V Spannung Ti dener Art 
darunter solche mit Ueberlastungsauslösern versent 1 0 
und einer mit Fernauslöser. Für Freilo tung d eine Kon 
Streckenausschalter mit Hörner-Funkenlöscher ers Schelle 
struktion fiir Leitungsverzweigung bestimmt, í | 


1) vergl. Z. 1904 S. 949. š 
2) 8. Z. 1904 S. 1205 und 1252. 


Band 48. Nr. 49. 
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für Masten von 75 bis 200 min Dmr. verstellbar ist. Als Kon— 
struktionen der früheren Union E.-G. sind ein Gleichstrom- 
Stenerschalter, wie sie für elektrische Antriebe in Eisenhütten 
gebraucht werden, und ein Drehstrom-Oelanlasser für ähnliche 
Zwecke zu erkennen. Umfangreich ist die Lampenausstel— 
lung, die größtenteils aus Nernst-Lampen von verschiedener 
Lenehtstärke, Spannung nnd Form gebildet wird; als Neuheit 
ist daraus die Heraeus-Quecksilberdampf-ILampe hervorzuheben. 

Bei der Heraeus-JL,ampe wird beim Einschalten zunächst 
ein Heizwiderstand angeschlossen, der das Quecksilber in- 
folge der Erwärmung in einer ziekzackförmig gebogenen Röhre 
aus Quarz aufsteigen läßt, bis es den oberen zweiten Pol der 
Lampe berührt. Hierbei wird zunächst der Heizwiderstand 
wieder ausgeschaltet, und da das Quarz der Röhre die Wärme 
gut leitet, kühlt sich das Quecksilber schnell ab und sinkt, wo- 
bei der Lichtbogen entsteht und die erste Gasbildung eintritt. 
Das Gas drückt nun das Quecksilber vollends herunter, so 
daß die Röhre ganz von dem graugrün leuchtenden Gas er- 
füllt wird. Die Lampe ist zwar, wie alle Quecksilberdampf-Lam- 
pen, wegen der eigenartigen Lichtfarbe für allgemeine Be- 
leuchtung nicht geeignet, dürfte aber wegen der rein ultra- 
violetten Strahlen, die sie aussendet, insbesondre für photo- 
graphische und ähnliche Zwecke, und da sie vollständig gas- 
dicht abgeschlossen ist, als starke unterseeische Lichtquelle 
gute Verwendung finden. Die Leuchtstärke der Lampe, die 
bei 70 V brennt und 4 Amp verbraucht, ist noch nicht gemessen, 
wird aber auf 700 HE geschätzt. Die spezifische Leuchtstärke 
ist demnach besser als die mittlere von Bogenlampen mit ge- 
wöhnlichen Kohlen. 

Siemens & Halske A.-G. und die Siemens Schuckert- 
Werke haben aus dem Gebiete des Starkstromes das Modell 
eines Fahrstuhlantriebes mit Druckknopisteuerung, mehrere 
Brustbohrmaschinen, eine Kapselpumpe mit elektrischem An- 
trieb, eine Schalttafel für Marinezwecke, einen Scheinwerfer 
mit 90 em-Parabelspiegel und mehrere Lampen, insbesondre 
Bogenlampen verschiedener Art, ausgestellt. Von ihren Meß- 
geräten ist vor allem der Oszillograph zum Aufzeichnen des 
zeitlichen Verlaufes von Wechselströmen und Wechselspan- 
nungen bemerkenswert. Die Hauptstücke dieser Ausstellung 
bilden indessen die Einrichtungen für schnellwirkende Typen- 
drucktelegraphie © und für Telephonie mit langen, insbesondre 
unterseeischen Kabeln, bei denen die Einwirkungen der stati- 
schen Kapazität durch Pupinsche Selbstinduktionsspulen auf- 
gehoben werden?). 

Aus der Starkstromtechnik sind noch die Schaltgeräte der 
Firma Dr. Paul Mever A.-G. und mehrere Meßgeräte zu er- 
wähnen. H. Aaron, Elektrizitätszählerfabrik G. m. b. H., hat 
einen Gleichstrom-Umschaltzähler für 10000 Amp bei 260 V 


) Elektrotechnische Zeitschrift 1904 S. 196. 
2) ebenda 1902 8.1059 und 1903 S. 770. 


Patentbericht. 
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und einen tragbaren Eichzähler nebst zugehörigem Belastungs- 
widerstand ausgestellt, Richard Bauch in Potsdam die Ver- 
suchsausführung eines Hitzdraht-Wattmessers und die Euro— 
päische Weston-Gesellschaft mehrere Feinmeßgeräte: Hart- 
mann & Braun A.-G. in Frankfurt a’M. sind mit elektrischen 
Meßgeräten, Friedrich Lux in Ludwigshafen mit einem Fram- 
schen Gesehwindigkeitsmesser © vertreten, während Keiser & 
Schmidt in Berlin thermoelektrische Pyrometer für Tempera- 
turen bis 4000“, Franz Schmidt & Haensch eine vollständige 
Photometerbank und Dr. Max Lewy sowie Clausen & Bronek 
Selenphotometer vorführen. An dieser Stelle sei auch eine 
handliche Prüfeinrichtung für Schmiermittel von Gebrüder 
Körting in Hannover erwähnt. 

Anßer den bereits oben aufgeführten neueren Lampen 
ist eine Sammlung von Auerschen Osmiumlampen der Deut- 
schen Gasglühlicht-A. G. für 16 bis 32 HE und 19 bis 47 V 
Spannung und an Bogenlampen mit getränkten Kohlen die 
von K. Weinert und die Siva-Lampe von Erich & Graetz zu 
nennen. Der Starkstromtechnik dienen schließlich noch die 
von der Porzellanfabrik Hermsdorf und von H. Schomburg 
& Söhne ausgestellten Isolatoren usw. Bei den Hermsdorfer 
Isolatoren ist die Zusammenfügung der ein- oder mehrinan- 
teligen Glocke mit der Bolzenhülse bemerkenswert. Die er- 
hitzte Glocke wird nämlich nur durch Schrumpfdruck und 
Aufbrennen auf die Glasurschicht der Hülse unlöslich mit der 
letzteren verbunden. 


Aus der Schwachstromtechnik, deren Erzeugnisse einen 
umfangreichen Teil der Ausstellung einnehmen, seien hier 
nur wenige besonders ins Auge fallende Gegenstände äufge- 
führt. Die Gesellschaft für drahtlose Telegraphie (System 
Telefunken) hat eine normale Schiffseinrichtung für Entfer— 
nungen bis zu 200 km und unter andern Zubehörteilen einen 
neuen Braunschen Erregerkreis mit mehreren Funkenstrecken 
für Entfernungen bis 1000 kın ausgestellt. Fernsprecheinrich- 
tungen für den öffentlichen Verkehr und für Geschäftshäuser, 
teilweise auch für Selbstanschluß sind von der A.-G. Mix & 
Genest, von der Telephonfabrik A.-G. vorm. I. Berliner und 
von den Deutschen Waffen- und Munitionsfabriken vorgeführt. 
Induktoren, Kondensatoren, Funkenstrecken, Lichtbogenunter- 
brecher und ähnliche Schwachstromgeräte bilden die Ausstel- 
lungen von Hans Boas, von Ruhmers Physikalischem Labora- 
torium u. a. Mit Kabelmustern sind Felten & Guilleaume, 
mit dem Modell ihres neuesten Kabeldampfers die Norddeut- 
schen Seekabelwerke und mit Darstellungen von Kabelschutz- 
einrichtungen auch die Land- und Seekabelwerke in Köln- 
Nippes vertreten. Schließich ist noch der von G. Grzanna in 
Charlottenburg ausgestellte Telautograph von Gruhn für Fern- 
übertragung von Handschritten und Handzeichnungen zu er- 
wähnen. 


1) Z. 1904 S. 1580. 
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Kl. 13. Nr. 153880. Abdichtung für auszuschaltende Heisröhren. 
H. J. Larsen, Stavanger (Norwegen). Mit Hülfe eines biegsamen 
Drahtes I wird der eine Propfen b am Bügel g gefaßt, so daß er 


— e vor das Ende des Rohres 
a konmt. Durch eine in das 

I i 9 u 7 n Rohr gesteckte, den zweiten 
45 EN ed Pfropfen d tragende Stange c 
vb wird eine Kuppelmuffe j auf 


den Gewindebolzen k des Pfropfens b geschraubt, wobei die Stange 
durch Flügel e im Rohr zentriert wird. Der Draht ! wird durch einen 


Ruck vom Pfropfen b gelöst und herausgezogen, worauf beide Pfropfen 


è d A s L_ 
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durch Anziehen der Mutter à gegen die 
Rohrenden angezogen werden. 


Kl. 13. Nr. 163476. Gliederkessel. D. 
Roberts, Grantham (Engld.). Der Kessel 
besteht aus untereinander verbundenen Was- 
serrohrgruppen mit Kopfstücken d,d... und 
ee... in Zylinderform, deren Achse in 
der Richtung der zugehörigen Rohrgruppe 
liegt. Die vorderen Rohrgruppen c, c. 
sind nach vorn geneigt und im Grundriß 
gegeneinander versetzt angeordnet. Die hin- 
teren Rohrgruppen r,r stehen senkrecht. Die 
oberen Kopfstäcke aller Rohrgruppen münden 
in den Dampfsammler i. Der Schlamm sam- 
melt sich infolge der gleichachsigen Anord- 
nung der einzelnen Rohrgruppen ganz und 
gar in den unteren Kopfstücken e, e. 


Kl. 20. Nr. 154592. 
schmaler Laufrollen. M. Wegner, Berlin. Die 
gekrümmte Drehachse ist aus nach der Stangen- 
mitte hin stärker werdenden Laufflächen c zusam- 
mengesetzt, die durch schwach konische Teile e 
voneinander getrennt sind. Auf diese Teile werden 
die zum Auseinanderhalten der einzelnen Rollen c 
dienenden Ringe f aufgetrieben, so daß die Dreh- 
achse nicht durch Splintlöcher geschwächt wird. 


Kl. 24. Nr. 164670. Schrägrost. Mo- 
ritz Hille, G. m. b. H., Dresden-Löb- 
tau. Damit der untere Teil des Schräg- 
rostes nicht übermäßig beschüttet wird, sind 
etwa am Beginn des untern Drittels der 
Roststäbe a in gewissen Abständen zahn- 
artige Stoßkörper b angebracht. 


Kl. 24. Nr. 1565048. Kettenrost. V. 
bach i/Schl. Die Rostfläche wird von 
quer liegenden, um ibre Längsachse dreh- 
baren Roststäben von beispielsweise drei- 
eckigem Querschnitt gebildet. Die Stäbe 
werden an der Unterseite der Kette 
durch einen Anschlag r so gedreht, daß 
alle ihre Seiten nacheinander die Rost- 
fläche a,a bilden. An der Unterseite 
der Kette stehen die Stäbe mit den Kanten b nıch vorn gerichtet, um 
so einen größeren Querschnitt für die Luftzuführung zu erzielen. 


Stromabnehmerbügel für eine größere Zahl 
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Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Dampfturbinen. | Die vorstehende Mitteilung des Hrn. Weishäupl über den 
Dampfverbrauch der in meinem Diagramm, Fig. 21, ange- 


Gechrte Redaktion! führten Zoelly-Turbine bei überhitztem Dampf und 94 vll 


In dem Aufsatze, welchen Hr. Geh. Baurat Prof. Gutermuth Vakuum bilden eine wertvolle Ergänzung der in Fig. 21 ge- 
in Nr. 42 dieser Zeitschrift veröffentlicht hat, ist in Fig. 218. ebenen Vergleichsdarstellung des Dampfverbrauches ver- 
1558 eine Darstellung gegeben. die den Dampfverbrauch von | schiedener Dampfturbinensystenme. Letzteres Diagramm Sollte 
verschiedenen Turbinen in Vergleich zicht. im wesentlichen nur eine Zusammenstellung der bekannt ge- 


Hierbei ist nun leider keine Rücksicht darauf genommen, wordenen Dampfverbrauchzahlen der verschiedenen Turbinen- 
daß die Bedingungen. unter denen sich die einzelnen Dampf- | systeme sein und an der Gesetzmäßigkeit der betreffenden 
verbrauchzahlen ergeben 
haben, fiir alle Turbinen 
leich gewesen wären. So 
sind die einen Turbinen 
mit Kurven, die sieh bei “200 
resättietem Dampf ergeben 
haben, den andern Turhi— 
nen mit Kurven bei hoch 


üiberhitztem Dampf gegen- 
übergestellt: auch ist nieht 
angegeben, welches Vaku- SER Ra 
um den «einzelnen Kurven S ER 
entspricht. und gerade dies 8 > 
ist vor allem von außer- $ D 
ordentlich großem Einfluß 8 N 
auf den Dampfverbrauch. 8 RS 
a 8 J 
Um zu zeigen. wie be- S οο j 5 
(deutend der Einfluß einer 8 N 
höheren Ueberhitzung und 8 N 
eines besseren Vaknums ist, R -R 
habe ich in beistehende 8 8 
Figur. welche der erwähn: & 
ten Figur 21 entspricht. 7900 - 


noch zwei weitere Kurven 
eingetragen, dieden Dampf- 
verbrauch der gleichen 
Zoelly-Turbine darstellen, 
wie er sieh bei einer Ein- 
trittspannung von 10,5 at 


Ueberdruek und 275 C á 
Dampftemperatur sowie ei- 
nem Vakuum von 94 vH im Ausströmranm ergeben hat. Diagrammlinien hauptsächlich das übereinstimmende Verhalten 
Bei dieser Gelegenheit möchte ich anch erwähnen, daß es der Aktions- und Reaktionsturbinen hinsichtlich der Verände- 
streng genommen eigentlich unzulässig ist, den Dampiver- rung des Dampfverbrauches bei Belastungsänderungen er: 
brauch einer Turbine, welcher sich unter bestimmten Bedin- kennen lassen. Ich habe in meinem Bericht auch ausdrücklich 
Lungen ergeben hat, für andre Verhältnisse, wie höhere Dampf— betont, daß diese Tatsache bei weiterer konstruktiver und 
spannung, höhere Ueberhitzung und besseres Vakuum, umzu- technischer Vervollkommnung des Dampfturbinenbaues auf 
rechnen, da ohne weiteres nicht zu erwarten ist, daß eine eine gleich günstige Dampfausnutzung bei allen gegenwärtig i 
Turbine, welehe für bestimmte Verhältnisse gebaut ist, unter in Frage kommenden’ Systemen schließen läßt. 
diesen andern Bedingungen mit ebenso günstigem Wirkungs— Der im Schlußsatz der Zuschrift des Hrn. Weishäupl ge- 
grad arbeiten wird, als wenn sie für diese neuen Bedingungen machte Hinweis muß allgemein als zutreffend anerkannt werden. 
gebaut wäre. Auf alle Fälle sollten jedoch solche durch Um- Ich habe deshalb auch vermieden, eine Umrechnung sämt- 
rechnung gefundene Zahlen nicht mit solchen, die durch Ver- licher Dampfverbrauchzahlen auf gleichen Zustand des Arbeits- 
suche festgelegt sind. obne Vorbehalt verglichen werden, da dampfes und gleiches Ausströmverhältnis vorzunehmen. Nur 
sie auf Genauigkeit durchaus keinen Anspruch haben können. für die Parsons-Turbine habe ich Vergleichskurven hinzuge- 
Zürich, den 1. November 1904. nommen, weil diese durch die zahlreichen vorliegenden Ver- 


Hnchachlneern suchsergebnisse an andern Turbinen gleichen Systems anch 
J. W. ie F EE A als praktisch erwiesen erachtet werden konnten. 
en | pt; nn Hochachtungsvoll 


, | Darmstadt, 8. November 1904. M. F. Gutermuth. 


Angelegenheiten des Vereines. 
Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, welche lungen, denen der Betrag beizufügen lat, sind an die Ver- 


der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das neun- lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbi- 
zehnte Heft erschienen; es enthält: jouplatz 3, zu richten. 
Schröter und Koob: Untersuchung einer von Van den ` Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
Kerchove in Gent gebauten Tandemmaschine von und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pig 
Gut 250 ES. 5 . | wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des i 
ermuth: Versuche über den Ausflug des Wasser- eines deutscher Ingenieure, Berlin NW., Charlottenstraße 43, 
ee Die Ab a gerichtet werden. det nicht 
° 1 me - n 
Dampi aachen ssungen der Steuerkanäle der | Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. fin ei = 
Strahl: v . statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können In 
I: Vergleichende Versuche mit gesättigtem und mäßig Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
überhitztem Dampf an Lokomotiven. l sandt wird, bis pe dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1 M. Bestel- ' Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


1 j : 
Selbstverlag des Vereiues, — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N — Buchdruckerei A. W. Schade, Berlia N 
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Inhalt: 
Dampfmaschinen mit Kolbenschiebersteuerung der Elsässi- ' des Finflusses der Wassertiefe auf die Geschwindigkeit 
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Versuche zur Ermittlung des Einflusses der Wassertiefe auf ' Rundschau: Brücke über den Hafen von Sydney. — Die 
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Elsaß-Lothringer B. 2. 2. 22 nn... 1890 Einfluß von feuchtem Gebläsewind auf den Betrieb 
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Lonne-B.- “..... ee 1890 I 154109. „ 3 i 1899 
Mannheimer B-V oo oe NN Zuschriften an die Redaktion: Druekverluste in Gebläse- 
Niederrheinischer B.ÜPWWů³UWed . 12891 ventillnndnuudee e 1900 
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Schleswig-Holsteinischer B.-V.: Versuche zur Ermittlung arbeiten, Heft 19. — Bildung des Augsburger B. V.. 1900 
(hierzu Tafel 22) 
Dampfmaschinen mit Kolbenschiebersteuerung 
der Elsässischen Maschinenbau-Gesellschaft in Mülhausen (Elsafs). 
Von F. Lamey, Mülhausen i. E. 
(hierzu Tafel 22) 
1) Die Kolbenschiebersteuerung von J. R. Frikart Dampfmaschine durch 4 getrennte Kolbenschieber zu er— 


setzen, von denen zwei den Dampf einlassen, die beiden andern 


In c letzten 10 Jahren haben sich di forderungen è 
n den letzten 10 en haben sich die Anforderungen, I AS lASSOI 


un 3 eur an SOG SEHE 805 | Die eine Konstruktion ist diejenige der Firma Van den 
ändert. Die Geschwindigkeiten, der Dampfdruck und die | Kerchove in Gent, bei der die vier Schieber senkrecht in 
Temperatur sind bedeutend gesteigert worden, so daß die den Zylinderdeckeln eingebaut sind ). Die zweite ist von 
e Steuerungen nicht mehr in allen Beziehungen ge- J. R. Frikart entworfen und von der Elsässischen Maschinen- 
nügen. l i ; ' bau-Gesellschaft aufgenommen, wobei die Schieber wage- 
‚Die Ventilmaschinen Wan IN infolge ihrer recht, rechtwinklig zur Zylinderachse und tangential zum 
wenigstens teilweise entlasteten Organe höheren Dampfdruck Zylinder, gelagert sind, also genau wie die Schieber-einer 
und besonders auch Ueberhitzung; dagegen genügen sie Corliss Maschine. 
weniger den Anforderungen an erhöhte Geschwindigkeit, weil Bei der letzteren Anordnung kann die wagerechte Lage 
50 en 1 e „ ge gesteigerten: ‚Schluß: der Schieber infolge ihres ganz geringen Gewichtes und ihrer 
geschwindigkeit leiden und rasca undicht werden. guten Führung keinerlei außergewöhnliche Abnutzung mit 
pel e e e sich bringen; dagegen ist es leichter als bei senkrechten 
auf die nicht entlasteten Schieber recht unangenehm fühlbar, Schiebern möglich, den Zylinder ohne Berühren der Steue— 
indem dadurch Schwierigkeiten bei der Schmierung ent: rung zu öfinen und sämtliche Schieber etn- und auszubauen, 
stehen, die bei erhöhter Temperatur noch zunehmen; dagegen weil sie sich. alle über Flur behnden. 
erfüllen die Corliss-Maschinen, insbesondre solche mit zwang- Hinsichtlich der schädlichen Räume und Abkühlungs- 


läuliger Steuerung, recht gut die Anforderungen, welche die 
größeren Geschwindigkeiten stellen. 

Es handelte sich also darum, diesen Mißständen abzu- 
helfen und die Vorteile beider Bauarten in einer neuen Ma— 
schine zu vereinigen, dabei aber ihre Nachteile zu vermei- 
den. Das ist durch die Wahl des Kolbenschiebers als 
Abschlußorgans zur vollen Zufriedenheit gelungen. 

Der Kolbenschieber ist zwar schon seit langer Zeit als 
Abschlußorgan bei Dampfimaschinen bekannt und gebräuch- 
lich; doch wurde er bisher nur in der Weise angewandt, 
daß ein einziger Schieber die gesamte Steuerung, d. h. den 


flächen dürften beide Anordnungen ziemlich gleichwertig sein. 

Textfig. 1 und 2 stellen das Ende eines Zylinders dar und 
lassen die Lage und den Antrieb der Kolbenschieber er- 
kennen. 

Die zvlindrischen Kolbenschieber laufen in gehärteten, 
in die Zvlinderenden eingesetzten Büchsen und sind zur voll- 
ständigen Abdichtung mit kleinen Kolbenringen versehen. 
Der frische Dampf tritt, wie Fig. 1 zeigt, durch den Mantel b 
in das Einlaßschiebergrehäuse c und füllt auch das Innere des 
Einlaßscebiebers, so daß dieser vollständig entlastet ist. 


Ein- und Auslaß auf beiden Seiten eines Zylinders, übernahm. Der Einlaßschieber d ist im Augenblick der Kanaleröfl- 
Diese Aufgabe konnte er nur ungenügend erfüllen, weil er nung dargestellt. Er hat sich unter Einfluß des von der 
einerseits durch die gleichzeitige Verwendung für Ein- und Steuerwelle (angetriebenen Ausklinkgetriebes bereits um die 
Auslaß nachteiligen Abkühlungen ausgesetzt war, anderseits Breite seiner Ueberdeckung von links nach rechts bewegt 
infolge seiner Konstruktion und Größe beträchtliche schäd- und macht bei noch weiterer Bewegung den in der Büchse“ 
liche Räume bedingte. Somit stellt auch der Kolbenschieber ausgesparten Kanal frei, so daß sich der frische Dampf 
in dieser Anwendung eine nur unvollkommene Steuerung vor. durch den rings um die Büchse angeordneten Kanal f in 
Erst seit verhältnismäßig kurzer Zeit ist man auf den eh i 
Gedanken gekommen, die Ventile oder die Corliss-Schieber einer I) s. Z. 1903 8. 1281. 
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den Zylinder ergießt, und zwar solange, bis der Einlaß- 
schieber anf seinem Rückweg von rechts nach links den Ka- 
nal wieder schließt. Aehnlich verhält es sich mit dem Aus- 
laßschieber g. 

Bei liegenden Maschinen werden die vier Kolbenschieber 
durch die parallel zur Zylinderachse gelagerte, von der 
Kurbelwelle mit gleicher Geschwindigkeit angetriebenen 
Steuerwelle J bewegt, die an jedem Zvlinderende in einem 
doppelten Lager ruht vergl. Taf. 22). Sie trägt an jedem 
Zylinderende ein Exzenter m, das mittels des zweiarmigen 
Hebels no, der Stange p und des kleinen Kreuzkopfes q den 
Auslaßschieber g in der Weise antreibt, daß sich seine Be- 
wegung infolge der Schränkung durch den Hebelarm o wäh- 
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Durch diese Gesamtanordnung werden namhafte Vorteile 
erzielt, denn 

1) werden hierdurch die schädlichen Räume aufs äußerste 
beschränkt, weil nur der die Büchse umgebende Kanal in 
Betracht kommt und der Kolbenschieber so nahe an den Zy- 
linder heran gerückt werden kann, daß die Außenkante der 
Büchse eine Tangente zur Innenwand des Zylinders bildet; 

2) können die Kolbenschieber anstatt einfach auch zwei- 
oder mehrfach angeordnet werden, ohne dio schädlichen Räume 
zu vergrößern, was für große Maschinen mit hoher Kolben- 
geschwindigkeit von besonderm Vorteil ist; 

3) sind die Kolbenschieber leichter zugänglich als bei 
andern Anordnungen; dies gilt besonders mit Rücksicht auf 


Fig. 1 und 2. 


Kolbenschiebersteuerung von Frikart. 


L 
F mp 
E 
F< 


rend des Schlusses verlangsamt und verringert, während des 
Oeffnens aber beschleunigt und vergrößert. Dasselbe Exzen- 
ter m dient auch zum Antrieb des gleichseitigen Einlaß- 
schiebers d durch Vermittlung einer um den festen Zapfen r 
schwingenden, unter Einfluß eines Reglers stehenden Auslöse- 
vorrichtung, deren Klinke s durch die Stange £ vom Exzenter- 
ring bewegt wird. Der ebenfalls um den Festpunkt r schwin- 
gende zweiarmige Hebel uv ist bei v mit der Einlaßschieber- 
spindel verbunden und wird mittels der am Arm u ange- 
brachten Stahlplatte solange von der Klinke s mitgenommen, 
bis diese durch die Rolle w gedreht wird; darauf bewegt der 
Hebel uv unter dem Einfluß der Feder x den Einlaßschieber 
von rechts nach links, schließt ihn also, wobei die Massen- 
wirkung durch den Luftkolben y aufgenommen wird. 

Zur Erreichung von veränderlichen Füllungen wird die 


Rolle w durch die unter Einfluß des Reglers stehende Welle 2 
sinngemäß > Zi, 


12 men 
die Auslaßschieber, die bequem über Flur 5 er 
und eingesetzt werden können, und nicht Ar u Maschinen 
mentgrube aus, wie das bei Ventil- und Ahnliche 
nötig ist; i 

4) kann der Dampfkolben herausgenommen en r der 
daß es nötig wird, die Kolbenschieber oder e 
Steuerung zu entfernen; 

: i uerung 

5) wird, wie bei Ventilmaschinen, die 5 erg 
nebst dem Regulator durch eine Langs ehe legen en 
bei stehenden Maschinen ebenso leicht wie en beiden Fällen 
gebracht werden kann; die Zugänglichkeit 18 
dieselbe; nd ihre 

6) sind die Steuerorgane vollständig re deshalb 
Abdichtung gesichert. Die Steuerung ® ei arbeitet sie 
für hohe Dampfdrücke und Ueberhitzungen; 
ohne Anstände bei hoher Umlaufzabl. 


— O A 
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2) Tandem- Dampfmaschine von 1000 PS auf der Welt- 
ausstellung in St. Louis. 


Die von der Eisässischen Maschinenbau-Gesellschaft in 
Mülhausen auf der Weltausstellung in St. Louis ausge- 
stellte Dampfmaschine!) ist mit einem in den Werkstätten 
der Gesellschaft zu Belfort (Frankreich) gebauten Drehstrom- 
generator unmittelbar gekuppelt; s. Tafel 22 und Textfig. 3. 
Es ist dies eine liegende Tandemmaschine mit der soeben 
beschriebenen Kolbenschiebersteuerung, Patent Frikart, und 
Oberflächenkondensation. 

Die Maschine war in der Ausstellung in Tätigkeit und 
an der Lieferung elektrischen Stromes für das Lichtnetz be- 
teiligt. °?) 


a) Dampfmaschine. 
Die Normalleistung der Maschine beträgt 1000 PS. entspre- 


chend etwa 1100PS;. Der Hochdruckzylinder hat 600 mm Dmr., 


der Niederdruckzylinder 1100 mm Dmr. Der gemeinschaft- 
liche Hub beträgt 1300 mm, die Umlaufzahl 94 in der Minute. 


Das sehr kräftige zweiteilige Gestell ist als Hohlbalken 
ausgebildet. Außer mit dem Trieblager liegt es auch noch 
mit zwei breiten, an beiden Enden an die Gleitführung ange- 
gossenen Füßen auf dem Fundament, |in dem es durch 
Schrauben fest verankert ist. 

Die stählerne, in ganzer Länge ausgebohrte Triebwelle 
trägt das Magnetrad und den Erreger des Alternators. 
Die aus Stahl geschmiedete Kurbel, die ohne Verkeilung warm 
auf die Welle aufgezogen ist, hat ein Gegengewicht zur 
Ausbalanzierung der hin- und hergehenden Teile Der Kur- 
belzapfen ist ebenfalls in die Kurbel eingepreßt, gehärtet 
und nachgeschliffen. 


Die beiden Zylinder stehen auf einem gußeisernen, in das 
Mauerwerk eingelassenen Rahmen, auf dem sie sich frei aus- 
dehnen können. Diese Rahmenplatte erleichtert auch den Aus- 
bau der Zylinder, da während der Arbeit nichts aus dem Lote 
kommen kann. Jeder Zylinder besteht aus vier Teilen: dem 
Mantel, dem darin eingesetzten eigentlichen Zylinder und den 
beiden Köpfen, welche die Steuerorgane tragen. Diese 


— 8 


1) Vergl. Z. 1904 8. 1291/92. 

) Das Preisgericht der Weltausstellung hat der Elsässischen Ma- 
schinenhau- Gesellschaft für diese Maschine zwei Große Preise und eine 
Goldene Denkmünze für Mitarbeiter zugesprochen, 


Fig. 3. 


Tandem Dampfmaschine von 1000 PS. 
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Anordnung gestattet, sehr gesunde Gußstücke ohne irgend 
welche innere Spannung herzustellen. Die Zylinderteile 
sind aufeinander geschliffen und ohne jede Dichtung mit- 
tels Stiftschrauben verbunden, so daß die Besichtigung 
eines Schiebers oder eines Kolbens auf das einfachste und 
rascheste vorgenommen werden kann. Der Dampfmantel des 
Hochdruckzylinders wird mit Frischdampf geheizt, der von 
dort aus zu den Einlaßschiebern gelangt, der Dampfmaptel 
des Niederdruckzylinders durch den Abdampf des Hochdruck- 
zylinders. 

Bei Dampfmaschinen, die mit überhitztem Dampfe ge- 
speist werden, wird der Dampfmantel am Hochdruckzylinder 
weggelassen. 

Alle Austrittorgane sind mit Sicherheitsventilen ausge- 
rüstet, um die Zylinder gegen Wasserschläge zu schützen. 

Die gußeisernen Dampfkolben bestehen aus drei Teilen: 
dem mittleren Ring mit T-förmigem Querschnitt und zwei 
deckelförmigen Köpfen, die untereinander verschraubt sind 
und gemeinsam von einer starken Mutter auf der Kolben- 


stange festgehalten werden. Die gußeisernen Kolbenringe 
werden nach Auseinandernahme der drei Kolbenteilo mit dem 
gewünschten Spiel und der gewünschten Federung an ihren 
Platz gebracht, wobei sie vollständig rund bleiben und kei- 
nerlei Formänderung erleiden. 

Zum Untersuchen des Niederdruckkolbens werden die hin- 
teren Zylinderdeckel losgeschraubt, der Deckel des Niederdruck- 
zylinders in das Zwischenstück geschoben, die Verkeilung des 
Kreuzkopfes gelöst und beide Kolben mit der Stange her- 
ausgezogen. Die Kolbenstange wird vorn herausgenommen. 
Die Kolbenschieber gleichen in ihrer Bauart den Dampfkolben. 

Alle Kolben- und Schieberstopfbüchsen sind mit Metalldich- 
tungen versehen. l , 

Der Dampf wird in beiden Zylindern je durch vier Kol- 
benschieber verteilt, die tangential zum Zylinder gelagert sind. 

Der Federregler kann mittels eines Laufgewichtes ver- 
stellt werden, wodurch es möglich wird, die Geschwindigkeit 
der Maschine während des Ganges zu verändern. l 

Bei der Schmierung der Maschine ist auf größte Sicher- 
heit und Sparsamkeit Gewicht gelegt. Die Trieblager sind 
mit Umlaufschmierung versehen; eine kleine Pumpe saugt 
das Oel in einen Filtrierbehälter an und führt es dann den 
Lagern wieder zu. Außerdem ist eine Schmierung durch 
Tropfenzähler vorgesehen, die den Dienst versieht, falls die 
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Umlaufschmierung versagen sollte. Eine Gegenkurbel mit 
Tropfenzähler versorgt den Kurbelzapfen. Die Gleitführung 
ist ebenfalls mit Tropfenzählern versehen. 

Jeder Zylinder ist mit 2 Oelpumpen ausgestattet, die das 
Oel in Behälter auf den Eintrittsköpfen drücken, welche als 
Kondensations-Schmiervorrichtungen arbeiten. Mit den Kol- 
benschiebern werden gleichzeitig auch die Zylinder geschmiert. 

Die Steuermechanismen werden mit starrem Fett ge- 
schmiert. 

Die Maschine ist mit einem Oberflächenkondensator der 
üblichen Bauart versehen. Die stehende Luftpumpe wird vom 
Kreuzkopf aus angetrieben. Kolben und Deckel dieser Pumpe 
sind mit großen Kautschukklappen ausgestattet. 

Der Oberflächenkondensator bietet mit 594 Messingröhren 
von 32 mm äußerem Durchmesser, 1% mm Wandstärke und 
3195m m Nutzlänge rd. 192 qm Kühlfläche. Zur Wasserbewe- 
gung dient eine elektrisch angetriebene Zentrifugalpumpe. 


b) Drehstromdynamo. 


Die mit der eben beschriebenen Tandemmaschine ge— 
kuppelte Dynamo war für die Beleuchtung der Ausstellung 
bestimmt und mußte infolgedessen in Parallelschaltung mit einer 
von einer andern französischen Firma ausgestellten Dreh— 
stromdynamo arbeiten. Beide Maschinen lieferten Strom für 
Borrenlampen. Die von der Ausstellungsleistung vorgeschrie- 
bene Spannung beträgt 2300 V, die Frequenz 50 Per./sk. Die 
Drehstromdvnamo der Elsässisehen Maschinenbau-Gesellschaft 
leistet normal 800 KVA bei 94 Uml./min; die Polzahl be- 
trägt 64. 

Das Ankergehäuse besteht aus 4 Gußstücken, die mit zahl- 
reichen Lüftöfinungen versehen sind: s. Taf. 22. Sein äußerer 
Durchmesser beträgt 6370 mm, die Gesamtbreite 820 mm. Der 
Ankerblechkörper zerfällt in 2 Pakete, zwischen denen ein 
Trennstück aus Messingblech liegt. Der Anker hat 576 offene 
Nuten, d. s. 3 für jeden Pol und jede Phase. Die Spulen 
bestehen aus Flachkupfer und sind auf Schablonen gebogen, 
und zwar sind zwei Arten von Spulen verwendet: die eine 
mit aufgebogenen Enden, die andre eben. Sie werden durch 
Holzkeile festgehalten. 

Das auf die Dampfmaschinenwelle gekeilte Magnotrad 
ist zweiteilig und hat 8 Arme. Die Magnetpole bestehen aus 
Blech. In ihr Inneres ist ein Zwischenstück eingefügt, das 
das Gewinde des Bolzens aufnimmt, mit welchem die Pole an 
dom Joch befestigt werden. Die Erregerwicklung besteht 
aus Drähten, die in einer einzigen Lage gewickelt sind. 

Der Wirkungsgrad der voll belasteten Maschine beträgt 
95 vH. 

Die 8 polige Erregermaschine ist so bemessen, daß sie 
selbst für hohe Ueberlastungen der Dynamo ausreicht. Sie 
kann 300 Amp bei einer Spannung von 110 V liefern und 
hat 8 Außenpole. 


3) Die Dampfmaschinen des neuen Krafthauses der 
Mülhauser Elektrizitätswerke. 


Im neuen Elektrizitätswerk zu Mülhausen sind Anfang 
dieses Jahres zwei Dampfdynamos, Fig. 4, von je 800 KW 
in Betrieb genommen; sie bestehen je aus einer Verbund- 
dampfmaschine mit der oben beschriebenen Kolbenschieber- 
steuerung, auf deren Wellenmitte der Drehstromgenerator sitzt, 


Die Dampfmaschinen haben folgende Abmessungen: 


Dmr. des Hochdruckzyvlinders . . 2 02020.20..600 mm 
» des Niederdruckzylinderss .. 1100 » 

ann Kolbenſnuyyhhyh 1300 » 
Uml./min .. l 8 94 


Der ei ace ain ee inder beträgt 11 bis 
12 at, die Ueberhitzung 275 bis 300 C. 

Die Maschinen gleichen im wesentlichen der eben be— 
schriebenen; nur haben die Hochdruckzylinder keine Dampf- 
mäntel, weil stets überhitzter Dampf vorhanden ist. 

Der Einspritzkondensator ist unter Flur angeordnet und 
wird vom Kreuzkopf des Niederdruckzvlinders aus angetrieben. 
Durch Umsteuerung eines Doppelsitzventiles kann während 
des Ganges rasch zum Auspufibetrieb übergegangen werden. 

Die ebenfalls von der Elsässischen Maschinenbau-Gesell- 
schaft gelieferte Kessclanlage umfaßt 3 Kessel von je 250 qm 


deutscher Ingenieure. 


Heizfläche. Diese Kessel bestehen je aus zwei Siedern von 
Um Dmr. und 6,4 m Länge mit darüber liegendem Ober- 
kessel von 2,2 m Dmr. und 6 m Länge, der von 90 eisernen 
Rauchröhren von 97/105 mm Dmr. durchzogen wird. Der 
Betriebsdruck beträgt 12 at. 

Zn der Kesselanlage gehört ein Greenscher Vorwärmer 
mit 240 Röhren. 

Jeder Kessel ist mit einem Ueberhitzer in der Bauart 
der Elsässischen Maschinenbau-Gesellschaft ausgerüstet. Diese 
Ueberhitzer sind in den oberen Rauchzügen und unter den 
Siedern hinter dem Rost eingebaut und gestatten eine Ueber- 
hitzung auf rd. 300°C. 

Die vom Oberingenieur Walther-Meunier des Elsässischen 
Vereines von Dampikesselbesitzern im Juli dieses Jahres vor- 
genommenen Abnahmeversuche haben folgende Zahlen er- 
geben 


Dampfkessel. 
Kessel im Betrieb 2 
gesamte Heiz fläche 2 250 = 500 qm 
Heizfläche des Vorwärmers .. 240 qm 

» der Ueberhitzer . . . ....2x4 = \‘tqm 
gesamte Rostfläcke . . . 2.2.2... 2Xx5=10 qm 
Dauer des Versuches .. 8 st2 min = 8,32 st 
Brennstoff: Montceau Fontaine gew waschene 

Nußkohlen. 
verfeuert netto feucht.. 4400 kg 

» » trocken . n 4060,10 kg 
Feuchtigkeit r 75 vH 
mittlerer Dampfdruck e 11,5 at 
entsprechende Temperatur! 189° C 
Temperatur des Speisewassers 2.20.2000 14° >» 
verdampfte Wassermenge bei 10 38490 kg 

» » » 00 0% 37677 » 

asserverdämpföne 

bei 00 C bei 140 C 

brutto feucht.... 7.2 kg 8,09 kg 
» trockkenn?NJn . . 8,53 » 8,71 

netto feucht e 8,56 5 8,745 

» trocken 9,28 » 9546 

verfeuert brutto pro lille und aum Heiztläche 15186 >» 

» » » » » » Rosttläche 59 » 
Dampferzeugung » » » „ Heiztläche 9,88 » 
Temperatur des Wassers beim Austritt aus dem 8 

Vorwärmer . . . ae aa 70,8 
Temperatur der Raucher aso ab Kessel TREE: 242, * 
» » » » Vorwärmer . . 142 >` 
» des überhitzten Dampfes ab Kessel la“ 
9 » » » heim Ein- 
tritt in den Hoehdruckzylinder . à: Zr 5 | 
Temperaturverlust in der Leitung > ' 
Ueberhitzungsgrad . . ; ; 295, 8 — 189 10 A i 
Preis der verfeuerten Kohle auf Rost 130. „ i 
Erzeugungspreis von 1000 kg Dampf. 2,27 ' 
Dampfmaschine. , 
durchschnittliche Umlaufzahl in der Minute 29,370 
» indizierte Leistung (Durch- 


schnitt von 31 Diagrammsätzen zu 40 Stift- 
umlänfen (alle 15 Minuten aufgenommen) 
durchschnittlicher Anfangsdruck im Hochdruck- 


x 
975,93 PS 


93 at 
zylinder P i 
durchschnittlicher Anfangsdrue k im N ieilerdrue Re 
zylinder | T 1 vH 
durehsehnittliche Füllung im Hochdruckzxlin ei 11 05 
» » im E 1 0 
(B) i 
durchschnittlicher Druck im Hochdruckzylinder . 16 5 ; 
» » » Niederdruckzylinder N 
» Gegendruck im e TE 
3 
zylinder 1. 
durchschniitlicher Gegendruck im Nieder. ruc 02° 
zylinder 38490 kg 
Gesamtverbrauch in $ st 2 min: "Dampf 12 


Kohle Sst 
Ja akg pro PS 
Kondensationswasser aus d. Leitung . N u 30 kg 


Dampf verbrauch pro PSı-st 0,005 > 
Kohlenverbrauch > > T u 0 1,113 Pig 
Erzeneungskosten > i ` 
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Fig. 4. 


Dampfdynamos des neuen Krafthauses der Mülhauser Elektrizitätswerke. 


Fig. 5. 


1870 


Paulus: Versuche zur Ermittlung des Einflusses der Wassertiefe auf die Geschwindigkeit der Torpedoboote. 
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Fig. 6 und T. 


Dampfmaschine mit Abwärmemaschine der Spinnerei Frey & Co. in Mülhausen 
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Der Schwefligsäure-Zylinder hat 

500 mm Dmr. und 1200 mm Kolben- 

hub. Er ist von der Dampfseite ge- 

4 trennt und kann im Notfall durch Ent- 

fernung der Pleuelstange außer Betrieb 

gesetzt werden, ohne den Gang des 

ganzen Maschinensatzes zu stören. Wir 

nennen deshalb eine solche Maschine 

eine kombinierte Schwefligsäure- oder 
Abwärmemaschine. 

Die Dampfseite ist ebenso wie 

der Schwefligsäure-Zylinder mit der 
= i oben beschriebenen Kolbenschieber- 
steuerung ausgestattet. 
9 Die Stopfbüchsen des Schweflig- 
$ säure-Zylinders sind sehr lang; dic- 
jenige der Kolbenstange ist mit Oel- 
kühlung versehen. 

Der Arbeitsvorgang ist kurz fol- 
gender; vergl. Fig. 6 und 7: Der Ab- 
dampf des Niederdruckzylinders tritt 
in den Verdampfer, der die flüssige 
schweflige Säure enthält, einen von 
einem eisernen Röhrenbündel durch- 
zogenen Kessel. Die schweflige Säure 
wird dadurch verdampft und ihre 
Dämpfe auf 10 bis 11 kg / ſem Druck 
gebracht. Diese Dämpfe werden in 
den Zylinder geleitet, wo sie bis auf 
etwa 2 kg / gem expandieren, und ge- 
langen mit diesem Druck nach den 
Oberflächenkondensatoren, aus denen 
die flüssige Säure durch eine beson- 
dre Pumpe wieder nach dem Ver- 
dampfer befördert wird. 

Die Luftpumpe der Dampfmaschine 
arbeitet wie bei der gewöhnlichen 
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II - F. flüssig — Oberflächenkondensation als trockne 
ö u: > 50, Abdampf e Delabscheider III / Luftpumpe. Es kann also in dieser 
. ß p» a J E a Anlage stets dasselbe Wasser zur Kes- 
„ un selspeisung und dieselbe schweflige 
Säure für die Abwärmemaschine die- 
Dynamo. nen. Die Säureverluste sind sehr gering. 
abgegebene Leistung 634,277 KW Eine besondere Zylinderschmierung ist nicht erforderlich, 
Dampfverbrauch pro KW-st 7,5 kg da die schweflige Säure selbst die Zylinderwandungen ge- 


Es läßt sich aus diesen Zahlen ebenfalls schließen, daß 
der Nutzeffekt der Dampfmaschine sehr gut ist. 


4) Dampfmaschine mit Abwärmemaschine der Spinnerei 
Frey & Co. in Mülhausen. 


Die Anlage, Textfig. 5 bis 7, besteht aus einer Tandem“ 


Dampfmaschine von 900 PS nach demselben Modell wie die 
oben beschriebene Maschine auf der Weltausstellung in 
St. Louis und einem Schwefligsäure-Zylinder, der auf die 
zweite Kurbel arbeitet. Die Dampfmaschine hat folgende 
Hauptabmessungen: 


Dmr. des Hochdruckzylinders 


600 mm 

» » Niederdruckzylinders . 1100 » 

Kolbenhub FR Ga e oA 1300 » 
Uml min 0. 82 


nügend schmiert. 

Trotz der noch kleinen Belastung, welche die Hälfte der 
vorgesehenen normalen Kraft kaum überschreitet, lassen sich 
schon jetzt sehr günstige Ergebnisse für diese Anlage vor- 
aussehen. 

Aus den Diagrammen ergibt sich folgende Leistung: 


Hochdruckzylinder der Dampfmaschine 279,7 PS 

Niederdruckzylinder » » 242,8 i 

Schwefligsäure-Zylinder . . 121,0 
zusammen . 643,5 PS 


Der Schwefligsäure-Zylinder leistet also 19 vH der 05 
samtarbeit, wodurch eine entsprechende Ersparnis im Damp 
verbrauch der Maschine erzielt wird. TER 

Eingehendere Versuchsergebnisse sollen in n 10 Be 
Zeit veröffentlicht werden, sobald (diese Anlage mit große 
Belastung arbeiten wird. 


Versuche zur l 
Ermittlang des Einflusses der Wassertiefe auf die Geschwindigkeit der Torpedoboote. 


Von NMarine baumeister Paulus. 


(Vorgetragen im Schleswig Holstelnischen Bezirks vereſu.) 


Einleitung. 


So weit mir bekannt ist, hat zuerst im Jahre 1894 der 
Schifibauingenieur der dänischen Marine Kapitän Rasmussen 
im Engineering!) Versuche auf flachem Wasser mit einem 


1) 7. September 1894. 


| 
| 
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i us- 
dänischen Torpedoboot beschrieben. 5 Jahre f of re 
sen über denselben Gegenstand vor der Institution 15 uingenieur 
tects gesprochen ). Ferner sind durch den 9 i n früheren 
der italienischen Marine, Major Rota, den bekannte 


I) Transactions Inst. Nav. Arch. 1899 8. 12. 
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Leiter der Schleppversuchsanlage für Schiffsmodelle in Spe- 
zia’), und durch den Schiffbauingenieur Schütte) in Bremer- 
haven (jetzt Professor an der Technischen Hochschule Danzig) 
Schleppversuche mit Modellen von Torpedobooten und von 
großen Schiffen auf verschiedenen Wassertieien zur Ermitt- 
lung der Modellwiderstände angestellt. 

Die äußere Veranlassung zu den von der Marine ange- 
stellten Versuchsfahrten, auf die sich mein Bericht erstreckt, 
waren die auffallend verschiedenen Geschwindigkeitsergeb- 
nisse, die bei Fahrten mit demselben Torpedoboot unter sonst 
ganz gleichen Bedingungen, gleichem Tiefgang, gleichem 
Trim, gleicher Maschinenleistung und Umlaufzahl, ermittelt 
worden sind. Es stellte sich heraus, daß bei Eckernförde an 
der gemessenen Doppelmeile eine um ungefähr 1,5 Seemeilen 
stündlich geringere Geschwindigkeit erzielt wurde als bei Neu- 
krug an der frischen Nehrung in der Nähe von Pillau. Die 
Wassertiefe beträgt an der Eckernförder Meile 19 bis 25 m, 
bei Neukrug 60 m. Man wußte sich anfangs diese Erschei- 
nung nicht zu erklären, zog auch zunächst den Einfluß der 
Wassertiefe nicht ernstlich in Erwägung, da man gemeinhin 
eine Wassertiefe gleich dem 10fachen Tiefgang des Bootes 
oder Schiffes während der Fahrt für hinreichend hielt, um 
das Wasser als praktisch unbegrenzt annehmen zu dürfen. 
Es wurde daher eine Prüfung der Meilenbaken bei Neukrug 
und bei Eckernförde veranlaßt, um Fehlerquellen, die aus 
einer ungenauen Aufstellung dieser Begrenzungen herrührten, 
auszuschließen. Eine genaue Prüfung ergab, daß sich gegen 
die Anordnung der Baken keine Einwendungen machen ließen. 
Inzwischen war aus den zu Anfang aufgeführten Veröffent- 
lichungen festgestellt worden, daß ein Einfluß des festen 
Meeresbodens auf die Geschwindigkeit bei Wassertiefen, wie 
sie die Eckernförder Meile aufweist, nicht ausgeschlossen sei. 

Eine Uebertragung der Ergebnisse Rasmussens und Ro- 
tas auf die deutschen Torpedoboote erschien aus folgenden 
Gründen nicht ohne weiteres zulässig: 

1) Die Bootsformen der dänischen und italienischen Ma- 
rine waren nicht bekannt, und man konnte sich daher kein 
Urteil darüber bilden, ob die Aehnlichkeit der Form mit den 
deutschen Booten so groß sei, daß eine Uebertragung mittels 
des Newtonschen Aehnlichkeitsgesetzes und der Froudeschen 
Formeln zulässig sei. 

2) Gegen die Anwendung der Froudeschen Gesetze in 
ihrer jetzigen Gestalt bestehen in vielen Fachkreisen noch 
ernste Bedenken, und nicht mit Unrecht. Die Art der Schei- 
dung des Reibungs- und des Formwiderstandes ist, was ihre 
absoluten Größen anbelangt, noch ein sehr wunder Punkt 
dieses Verfahrens, dessen endgültige Klarlegung noch Jahre 
ernster Forschung in Anspruch nehmen wird. Man verbessert 
noch immer am Exponenten der Geschwindigkeit und an der 
Konstanten in der Formel für den Reibungswiderstand. Selbst 
unter der Annahme vollkommener Aehnlichkeit der Boote der 
dänischen und italienischen Marine mit denen der deutschen 
wurde daher eine einfache Uebertragung der Ergebnisse 
unter Anwendung der Froudeschen Gesetze nicht für ein- 
wandfrei gehalten. 

Es gab also nur einen Ausweg, um die Frage zu klären: 
es mußten mit einem Boote unter gleichen Bedingungen 
Fahrtversuche an verschieden tiefen Stellen, die auf der zu 
durchfahrenden Strecke möglichst gleichmäßige Wassertiefe 
aufwiesen, vorgenommen werden. 


Die Anordnung der Versuche. 


Es zeigte sich, daß das Fahrwasser bei Neukrug in 
Höhe der gemessenen Doppelmeile alle Eigenschaften besaß, 
die für einen Versuch der oben angedeuteten Art gefordert 
werden müssen. Die Küste steigt ganz allmählich und 
gleichmäßig von 60 m Wassertiefe an, so daß man im Be- 
reich der Meilenbaken Strecken von beliebiger Tiefe ab- 
stecken kann. Diese Strecken lassen sich infolge der nur 
geringen Abweichung des Meeresbodens von der Wagerechten 
und der nur unbedeutenden Schwankungen der Wassertiefen 
auf der betreffenden Linie für das fahrende Torpedoboot als 


— — 


1) Transactions Inst. Nav. Arch. 1900 S. 239. 
2) Neuere Versuche über Schiffswiderstand in freiem Wasser, Be- 
richt auf dem IX. internationalen Schiffahrtskongreß, Düsseldorf 1902. 
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solche von gleichmäßiger Tiefe betrachten. Die Strecken 
liegen auf 60, 40, 25, 15, 10 und 7 m Wassertiefe. 

Neben den eben genannten Vorziigen zeichnet sich der 
für die Versuche bestimmte Platz bei Neukrug noch dadurch 
aus, daß das Meer glatten Sandboden hat, ohne Steine, 
durch welche das Boot auf der flachen Meile hätte gefährdet 
und die Versuchsergebnisse hätten beeinflußt werden können. 
Schließlich ist hier ein Haupterfordernis für vergleichende 
Fahrtversuche erfüllt: das Wasser ist ohne Strömungen von 
irgend welchem Belang. 

Die Fahrtversuche fanden in der zweiten Hälfte des 
Septembers v. J. mit S. M. großem Torpedoboot »S 119« statt. 
Es sollte auf den 6 verschiedenen Wassertiefen mit Maschi- 
nenumdrehungen entsprechend einer Geschwindigkeit auf 
tiefem Wasser von 27, 24, 21, 18, 15 und 12 Seemeilen stünd- 
lich gefahren werden. Während der Fahrt durch die Doppel- 
meile sollte das Dampfabsperrventil möglichst nicht verstellt 
werden. Unter den günstigsten Umständen waren zu den 
Versuchen 6 Tage erforderlich, da an einem Tage mehr als 
eine Fahrt mit einer Maschinenleistung und auf allen Wasser- 
tiefen nicht erledigt werden konnte. Während der einzelnen 
Fahrten wurden folgende Regeln beobachtet: 

1) Es wurde nur bei ruhigem Wetter gefahren. Das 
Wetter in der zweiten Hälfte des Septembers war wider 
Erwarten günstig, so daß das ganze Versuchsprogramm (84 ma- 
liges Durchfahren der Meile) innerhalb einer Woche erledigt 
werden konnte. 

2) Die einzelnen Meilen wurden auf den verschiedenen 
Wassertiefen stets in derselben Reihenfolge durchfahren. Die 
Meilen wurden auf allen Wassertiefen, soweit sich das er- 
reichen ließ, mit derselben Umlaufzahl der Maschinen durch- 
fahren, und zwar zweimal in einander entgegengesetzten Fahr- 
richtungen. Es wurde stets bei der 60 m tiefen Meile begon- 
nen, nachdem diese durchfahren war, gedreht, Fahrt aufge- 
nommen und in die nächste flachere Meile von 40 m gedampft, 
hierauf die 25 m-Meile in entgegengesetzter Richtung und so 
fort bis zur 7 m tiefen Meile alle Meilen durchfahren. Dann 
wurde das Spiel in umgekehrter Richtung, bei der 7 m-Meile 
beginnend, wiederholt, bis das Boot auf die 60 m tiefe Meile 
zurückgelangt und diese in entgegengesetzter Richtung wie 
zu Anfang durchfahren war. Aus den Ergebnissen beider 
Fahrten, die auf diese Weise auf jeder Wassertiefe in 
entgegengesetzten Richtungen gemacht wurden, wurde das 
arithınetische Mittel genommen und als maßgebender Wert 
den Untersuchungen zugrunde gelegt. Dieses Verfahren 
mußte für den praktischen Gebrauch genügend genaue Werte 
ergeben. 

Der Tauchungsunterschied während der Fahrt bei Höchst- 
leistung, also im ungünstigsten Falle, beträgt vom Eintritt in 
die 60 m tiefe Meile bis zur Rückkehr zu dieser Meile in ent- 
gegengesetzter Richtung etwa 30 mm. Da dieser Unterschied 
nicht sehr bedeutend ist, so sind folgende Annahmen, die 
bei großen Tiefgangsunterschieden fehlerhaft sind, hier zu- 
lässig: 

a) Der Kohlenverbrauch pro PS; in der Zeiteinheit steht 
im linearen Verhältnis zu den Wasserverdrängungen. 

b) Die Geschwindigkeiten bei den verschiedenen Tauchun- 
gen des Bootes und der gleichen Umlaufzahl der Maschinen 
wäbrend der Fahrten auf derselben Wassertiefe stehen im 
umkehrten linearen Verbältnis zu den Wasserverdrängungen. 

c) Das Mittel aus den Fahrgeschwindigkeiten mit dem 
Wind und gegen den Wind ergibt die wirkliche Geschwin- 
digkeit des Bootes. | 

.Gegen diese Annahmen läßt sich unter den hier vor- 
liegenden Verhältnissen wohl kaum ein ernstliches Bedenken 
erheben. 

Zur Prüfung des Verfahrens wurde ein Kontrollversuch 
in der Weise angestellt, daß mit der Höchstleistung der Ma- 
schinen die einzelnen Wassertiefen in entgegengesetzter 
Richtung als sonst, durchfahren wurden. Es wurde bei 
der 7 m tiefen Meile begonnen, alle Meilen bis zur 
60 m tiefen Meile durchfahren und auf dem entgegenge- 
setzten Wege auf die 7 m-Meile zurückgekehrt. Die Mittel- 
werte aus den Fahrten auf den einzelnen Meilen zeigten 
praktisch keine Abweichungen gegen die früher gewonnenen 
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3) Während jeder Fahrt durch die einzelnen Meilen 
wurden folgende Messungen ausgeführt: 

a) Bestimmung der Gesamtumlaufzahlen beider Maschinen 
mittels an Deck untergebrachter Umdrehungsmesser. Die 
Bewegung wurde mechanisch von den Kurbelwellen auf diese 
Meßgeräte übertragen. 

p) Bestimmung der indizierten Maschinenleistung durch 
Indikatordiagramme an allen 6 Zylindern. 


c) Bestimmung der mittleren Bootsgeschwindigkeit beim 
Durchfahren der Doppelmeile. Die Messungen wurden mit 
ganz besondrer Sorgfalt und von geübtem Personal vorge- 
nommen. 


d) Feststellung der Trimlage des Bootes durch Wasser- 
wagen. Es wurden zwei Vorrichtungen an Bord aufgestellt, zu- 
nächst eine kommunizierende Röhre von einer wagerechten 
Länge gleich /10 der Bootslänge und etwa 40 mm Dmr. Die 
Schenkel waren mit cm-Einteilung versehen, so daß man jeder- 
zeit den Unterschied der Wasserstände ablesen konnte. Während 
der Fahrt durch die Meile lag das Boot gewöhnlich so ruhig, 
daß die Ablesungen mühelos gemacht werden konnten. Die ge- 
ringste stampfende Bewegung des Bootes brachte das Wasser in 
der Röhre sofort zu außerordentlich heftigen Schwankungen. 
Das Boot muß also während der Fahrten sehr ruhig gelegen 
haben. Als zweite Vorrichtung wurde eine einfache Libelle 
benutzt, die auf einem um ein Gelenk drehbaren Hebel von 
Im Länge angebracht war. Beide Vorrichtungen lieferten 
stets gut übereinstimmende Ergebnisse. 


e) Aufmessung der Wellenbilder. Das Aufmessen der 
Wellenbilder machte große Schwierigkeiten, besonders wäh- 
rend der Höchstgeschwindigkeit, wo es an Zeit gebrach, um 
alle Messungen scharf auszuführen. Trotzdem war es mög- 
lich, leidliche Ergebnisse zu erzielen. Das Meßverfahren an 
sich war sehr einfach. In der Mitte der Scheuerleiste des 
Bootes, deren Lage aus den Zeichnungen leicht festge- 
stellt werden konnte, wurden Nägel in Entfernungen 
gleich dem zehnten Teil der Bootslänge eingeschlagen, so 
daß man zunächst 11 Aufmaße auf jeder Bootseite erhielt. 
Dazu kam noch am Bug ein Ausleger mit 4 Loten, die eine 
Bestimmung des Wellenprofils bis auf eine Entfernung von 
6,1 m vom Vorsteven gestatteten. Ein am Heck angebrachter 
Ausleger mußte leider entfernt werden, weil trotz der ge- 
ringen auftretenden Erschütterungen bei der Höchstgeschwin- 
digkeit die Schnüre, an denen die Lote hingen, abrissen. An 
den an den Scheuerleisten befindlichen Nägeln wurden mit 
Maßeinteilung versehene Latten vorsichtig bis zum Wasser- 
spiegel hinuntergeführt und dann die Höhe von Mitte Scheuer- 
leiste über Wasser an jeder der erwähnten Stellen gemessen. 


Die Ergebnisse der Versuche. 


Die erste Zusammenstellung, Fig. 1, stellt die Kurven 
der Maschinenleistungen bei gleichen Geschwindigkeiten auf 
verschiedenen Wassertiefen und bei gleichbleibender Wasser- 
verdrängung dar. Die Kurve für die niedrigste Geschwin- 
digkeit von 12 Seemeilen verläuft fast genau geradlinig 
parallel zur Abszissenachse, d. h. es ist bei dieser Geschwin- 
digkeit und bis zu einer Wassertiefe von 7 m ein Einfluß 
des Meeresbodens nicht bemerkbar. Geht man auf eine Ge- 
schwindigkeit von 15 Seemeilen über, so zeigt sich ein be- 
stimmt ausgeprägter Verlauf der Kurve, der bei wachsen- 
der Geschwindigkeit immer mehr hervortritt. Die Kurven 
laufen von rechts, bei 60 m Wassertiefe anfangend, zunächst 
parallel zur Abszissenachse, beginnen dann plötzlich zu steigen 
und erreichen bei 7 m Wassertiefe einen Höchstwert. In 
Worten ausgedrückt heißt das: Bei Geschwindigkeiten bis zu 
21 Seemeilen auf der tiefen Meile wird mit abnehmender 
Wassertiefe die zum Erzielen der gleichen Geschwindigkeit 
erforderliche Maschinenleistung immer größer; je flacher das 
Wasser, desto ungünstiger sind die Fahrbedingungen. Geht 
man mit der Geschwindigkeit noch höher, so tritt ein abwei- 
chendes Verhalten ein. Die Kurve steigt wieder von der 
tiefen Meile gerechnet an, erreicht aber bei 24 Seemeilen 
Geschwindigkeit auf der 15 m tiefen Meile und bei 27 See- 
meilen auf der 25 m tiefen Meile etwa ihren Höchstwert 
und fällt dann bis zur 7 m tiefen Meile wieder ab. Man 
sieht also, daß bei diesen hohen Geschwindigkeiten nicht wie 
bisher auf der geringsten W» sondern auf einer mitt- 
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leren Wassertiefe der größte Kraftverbrauch eintritt, daß da- 
gegen auf der flachen Meile wieder eine geringere Ma- 
schinenleistung zum Erzielen der gleichen Geschwindigkeit 
genügt; bei 27 Seemeilen ist sogar die Maschinenleistung auf 
der 7 m tiefen Meile etwa 395 PS, geringer ist als auf der 
60 m-Meile. Diese Erscheinung ist zunächst widersinnig 
und gewiß auch nicht leicht zu erklären. Sie ist aber 
nicht nur durch unsre Versuche, sondern auch durch die 
von Rasmussen, Rota und Schütte als durchaus erwiesen zu 
betrachten. 


Fig. 1. 
Maschinenleistung für gleiche Geschwindigkeiten bei 
verschiedenen Wassertlefen. 
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Maschinenleistung und Trim für verschiedene Geschwiadigkelten 


bei gleicher Wassertiefe. 
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In Fig. 2 sind zunächst in den Kurven der PS. en 
Ergebnisse wie zuvor verwertet. Durch diese nn an 
die Ergebnisse der fortschreitenden Meilenfahrten à drängung 
schiedenen Wassertiefen und bei gleicher Wasserver in 
dargestellt. Ich muß hier einem Einwurf a werden 
bei den Versuchen angewandten Verfahren ders 
könnte, und der bei Betrachtung dieser Kurven ich ver- 
nahe liegt. Es ist das der Einwurf: Wie lüßt es © orschi 5 
teidigen, Werte fortschreitender Meilenfahrten, die wi kterungs- 
denen Tagen, also vermutlich bei verschiedenen, "laufenden 
verhältnissen usw. gewonnen sind, in einer TO 
Kurve zusammenzufassen? 
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Der Einwurf hat eine gewisse Berechtigung, und es soll 
nicht bestritten werden, daß sich durch ein derartiges Ver- 
fahren leicht Trugschlüsse einschleichen könnten. Es ist 
auch längere Zeit vor Beginn der Versuche überlegt worden, 
ob es nicht besser sei, die Versuche in der Weise auszu- 
führen, daß die Fahrten auf einer Wassertiefe mit verschie- 
denen Maschinenleistungen an einem Tage hintereinander er- 
ledigt würden. Man sagte sich aber, daß in diesem Fall 
eine gewisse Unzuverlässigkeit der Versuche in bezug auf 
den Vergleich der einzelnen Wassertiefen untereinander ein- 
treten müsse. Da es nun aber unmöglich war, alle Versuche 
an einem Tage zu erledigen, so mußte man den einen oder 
den andern Nachteil in den Kauf nehmen. In Wirklichkeit sind 
die gehegten Befürchtungen eines schädlichen Einflusses der 
Witterung überhaupt nicht in die Erscheinung getreten, da 
das Wetter außerordentlich günstig war. Im übrigen wurden 
die Belastung und die Trimlage des Bootes vor jeder Fahrt 
genau geprüft und jedesmal unter genau denselben Be- 
lastungsbedingungen gefahren. Die Ergebnisse wiesen nicht 
das geringste Anzeichen eines nachteiligen Einflusses auf, son- 
dern es zeigte sich ein durchaus gleichmäßiger Verlauf der 
aus den Fahrten an verschiedenen Tagen zusammengestell- 
ten Kurven. 


In Fig. 2 kann man die Kurve auf der 60 m tiefen 
Meile als grundlegend ansehen und bei dieser Wasser 
tiefe das Wasser für praktische Zwecke mit großer Sicherheit 
als unbegrenzt annehmen. Die Kurve für eine Wassertiefe 
von 40 m weicht nur wenig von der für 60m ab. Ein 
Blick auf die Kurven der Figur 1 zeigt, daß bis zu 40 m 
Wassertiefe auch bei den höchsten Geschwindigkeiten die 
Maschinenleistungen für gleiche Geschwindigkeiten nahezu 
gleich bleiben, daß man also diese Wassertiefe, ohne einen 
großen Fehler zu begehen, noch als unbegrenzt für ein Tor- 
pedoboot von der üblichen Größe ansehen kann. 


Geht man zur 25 m tiefen Meile über, so fällt der Ein- 
fluß der Wassertiefe schon ganz deutlich in die Augen. Von 
12 Seemeilen ab verläßt die Kurve die Tiefwasserkurve und 
bleibt bis zur Höchstleistung über ihr. Bei den folgenden 
Kurven für 15, 10 und 7 m Wassertiefe tritt mit der ge- 
ringeren Tiefe immer deutlicher ein eigenartiger Verlauf ein. 
Die Kurven verlassen bei etwa 12 Knoten Geschwindigkeit 
mehr oder weniger steil ansteigend die Normalkurve. 
Dies rasche Ansteigen hält aber nur bis zu einem gewissen 
Punkt an, dann erhält die Kurve einen Wendepunkt, läuft 
eine Zeitlang mit geringer Neigung zur Abszissenachse, 
schneidet die Normalkurve und läuft darauf mit ähnlicher 
Neigung wie die Normalkurve, aber unter dieser, bis zur 
Höchstleistung. 


Als praktische Regel ausgedrückt heißt das also: Bei 
Wassertiefen unter 25 m wird bei Torpedobooten von der 
Größe der vorliegenden Art mit der Steigerung der Ge- 
schwindigkeit über ı2 Seemeilen zunächst eine bedeutend 
größere Maschinenleistung zum Erreichen gleicher Geschwin- 
digkeiten wie auf tiefem unbegrenztem Wasser erforderlich. 
Dieses plötzliche Steigen der Maschinenleistung dauert jedoch 
nicht an, sondern erstreckt sich nur bis zu einer gewissen 
kritischen Geschwindigkeit. Von da al wird der erforder- 
liche Zuwachs der Leistung für eine Seemeile immer geringer 
und erreicht bei einer gewissen Geschwindigkeit einen Min- 
destwert, bis er allmäblich wieder das normale Maß wie auf 
tiefem Wasser erreicht. Bei der höchsten Geschwindigkeit 
ist die Maschinenleistung für die gleiche Geschwindigkeit 
geringer als bei der Fahrt auf tiefem Wasser. 


Einen ganz ähnlichen Verlauf wie die PS. Kurven zeigen 
die in Fig. 2 gestrichelt gezeichneten Trimkurven. Ich werde 
auf diese Beziehung der Maschinenleistungen und des Trims 
zueinander bei Besprechung der theoretischen Fragen noch 
zurückkommen. 


In Fig. 3 und 4 sind noch der Vollständigkeit halber die 
Kurven der Maschinenumdrehungen und der Slips, bezogen auf 
verschiedene Geschwindigkeiten bei gleichen Wassertiefen, 
dargestellt. Man sieht auch hier einen ganz entsprechenden 
Verlauf wie bei den PS;-Kurven,. was eigentlich selbstver- 
stündlich ist, da Leistung, Umlaufzahl und Slip vonein- 
ander abhängig sind. 


Den Schluß der Versuchsergebnisse bilden die Wellen- 
profilbilder, Fig. 5, die während der einzelnen Fahrten ermit- 
telt worden sind. Nach Art der Aufmessung geben sie natür- 
lich nur den Verlauf der Wellen am Schiflskörper und die 
Bugwelle. Die wirkliche Lage der Wellen zur Wasserober- 
fläche konnte während der Versuche nicht bestimmt werden. 
Die in Fig. 5 dargestellten Lagen sind nachträglich unter 
der Annahme ermittelt, daß sich das Boot bei seiner Trim- 
lage während der Fahrt um den Wasserlinienschwerpunkt 
der aufrechten Lage dreht. Dieses Verfahren hat selbstver- 
ständlich keinen Anspruch auf Genanigkeit. Es ist aber 
doch anzunehmen, daß man auf solche Weise einen einiger- 
maßen zulässigen Vergleich der Lagen der einzelnen Wellen- 
profile untereinander erhält; denn der gemachte Fehler 
kann nur eine geringe Verschiebung der Wellenprofile 
in senkrechter Richtung bewirken. Ich habe nicht alle 
Wellenbilder auf allen Wassertiefen aufzeichnen können, 
weil dadurch das Bild an Uebersicht verloren haben würde, 


Fig. 3. 
Maschinenumdrehungen für verschiedene Geschwindigkeiten 
dei gleicher Wassertiefe. 
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Fig. 4. 


Slips für verschiedene Geschwindigkeiten bei gleicher Wassertiefe. 
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sondern nur die am meisten kennzeichnenden bei 60, 15 und 
7 m Wassertiefe ausgewählt. Man kann aus den Wellen- 
pildern erkennen, daß bei den Fahrten auf tiefem Wasser 
die Bugwelle mit zunehmender Geschwindigkeit allmählich 
wächst, während sie auf flachem Wasser mit zunehmender Ge- 
schwindigkeit zunächst ganz plötzlich wächst, dann aber bei 
höheren Geschwindigkeiten abnimmt. 

Man sieht ferner, daß bei der gleichen Geschwindigkeit 
von 27 Knoten die Welle auf der tiefen Meile eine ganz be- 
deutend größere Höhe hat als auf der 7 m-Meile. Dasselbe 
gilt von dan Trim des Bootes, er wächst und fällt mit der 
Wellenhöhe. Das ist besonders zu beachten, da diese Er- 
scheinungen für die Erklärung der Ergebnisse von Wichtig- 
keit sind. 

Das bisher über die Versuchsergebnisse Gesagte läßt 
sich kurz in folgenden Sätzen zusammenfassen: 

1) Bis zu 40.m Wassertiefe abwärts ist der Einfluß für 
Boote von der Größe unsrer großen Torpedoboote un- 
bedeutend. Er beträgt 0,5 bis 1 vH; man, kann daher 
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eine Wassertiefe bis zu 40 m als praktisch unbegrenzt an- 
sehen. 

2) Für die Höchstleistung, entsprechend etwa 27 See- 
meilen auf tiefem Wasser, ist die Wassertiefe von etwa 25m 
am ungünstigsten. Der Verlust an Geschwindigkeit beträgt 
hier 0,62 Seemeilen = 2,3 vH. Diese Wassertiefe entspricht 
ungefähr derjenigen auf der Eckernförder Meile, die 19 bis 
25 m beträgt, und es mußte deshalb erwartet werden, daß 
die Geschwindigkeitsverluste auf der 25 m-Meile bei Neukrug 
und auf der Eckernförder Meile ungefähr die gleiche Höhe 
erreichen würden. Diese Annahme hat sich nicht ganz be- 
stätigt; denn der durch frühere Versuchsfahrten bestimmte 
Geschwindigkeitsverlust auf der Eckernförder Meile gegen- 
über der 60 m tiefen Meile bei Neukrug betrug etwa 
1,5 Knoten = 5,5 vH. Der Unterschied läßt sich wahr- 
scheinlich durch die ungleichmäßige Wassertiefe der Eckern- 
förder Meile und ihren Einfluß auf den wellenbildenden 
Widerstand und ferner durch das größere spezifische Ge- 
wicht des Seewassers bei Eckernförde erklären. Das spezi- 
fische Gewicht bei Eckernförde ist etwa 1 vH höher als bei 
Neukrug an der frischen Nehrung. 


3) Bei der geringsten durchfahrenen : Wassertiefe von 
7 m beträgt der Verlust an Geschwindigkeit im ungünstigsten 
Falle 5,64 Seemeilen: bei 60 m Wassertiefe und 2700 PSi be- 
trägt die Geschwindigkeit ?1,48 Seemeilen, bei 7 m Wasser- 
tiefe unter sonst gleichen Verhältnissen 15,84 Seemeilen. 


4) Bei der geringsten Wassertiefe von 7 m und einer 
Leistung der Maschinen von 4600 PS, findet eine Geschwin- 
digkeitssteigerung gegenüber der Fahrt auf 60 m Wasser- 
tiefe um 0,32 Knoten statt. 


5) Bei Geschwindigkeiten von 12 Knoten abwärts ist ein 
Unterschied in der erforderlichen Maschinenleistung auf den 
verschiedenen Wassertiefen nicht mehr nachweisbar. 


Nachstehend sind die einzelnen Werte zusammengestellt. 


Fig. 5. 


Wellenbilder, an der Bordseite aufgemessen. 
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Geschwindigkeiten in Knoten bei gleichen 
Maschinenleistungen. 


hm I 


Wassertiefe 


60 m 40m 25 m 15m 10m 7 m 
— . .ũm—ÜuHſ. — 
5680 PS i | 27,17 26,93 26,55 27,20 27,66 27,82 
4600 >». . 25,13 24,86 24,56 23,58 23,0% 298 55 
4000 >» . ü 24,01 23,73 23,46 21,80 23,52 24.52 
2700 » 21,48 21,28 21,09 20,00 17,75 15,84 
2000 > 20,00 19,84 19,72 19,08 16,94 15,11 
1500 > 18,75 18,67 18,88 18,20 16,68 14,84 
1000 > 17,16 17,16 17,06 16,86 16,22 14,44 
500 >» 12,2 12,2 12,2 12,2 12,2 12. 

Maschinenleistungen in PS; bei gleichen 
Geschwindigkeiten. 

Wassertiefe 60 m 40 mn 25 m 15 m 10 m 7m 
27 Knoten 5590 5715 5920 i 5605 5315 3195 
24 > 3995 4140 4290 41710 4110 3870 
21 * 2465 2560 2650 3550 3525 3510 
18 > 1240 1250 1285 1410 2815 3210 
15 > 600 600 600 615 640 1800 
12 > 285 285 285 285 285 235 

Geschwindigkeiten in Knoten bei gleichen 
UEmdrehungszahlen. 

Wassertiefe 60 m 40 m 25 m 15 m 10 m 7 m 
270 Uml. / min 26,75 26,55 26,22 26,57 27,15 27,31 
250 > ; 24,84 24,66 34,34 23,60 25,03 25,32 
200 > 20,52 20,36 20,42 19,56 17.55 1605 
150 > 16.66 16,65 16,65 16.52 16.14 14.55 
100 » 11.7 11,7 11,7 11,7 11.7 11.7 

vergleich 


der Ergebnisse mit denen 
von Rasmussen, Rota und 
Schütte. 


Ich habe zu Anfang er- 
wähnt, daß und weshalb man 
Bedenken trug, die Versuchs- 

; .—_ ergebnisse Rasmussens mit 
a ausgeführten Booten und Ro- 
tas und Schüttes mit Schifis- 
modellen unter Zuhülfenahme 
=, der Froudeschen Gesetze anf 
u unsere Torpedoboote 20 über- 
| tragen. Nach Beendigung 
unsrer Versuche und Durch- 
— arbeitung der gewonnenen 
Ergebnisse war es aber von 
außerordentlichem Interesse, 
Vergleiche anzustellen. 

Die Versuche von Ras 
mussen sind mit dem dän!- 
schen Torpedoboot »‚Makre- 

en angestellt, das folgende 

a Abmessungen hat: 
ae Lange =- = = => Por 
bu Breite . 418,2 

eigang 21? 
Wasserverdrängun? 

bei diesem Tiei- 

Die P&-Kurven Rasmus 
sens zeigen denselben eigen 
rümlichen Verlauf auf den ei 
zelnen Wassertiefen wie die 
mit dem Torpedoboot 81195 

wonnenen Kurven i 
chend den kleineren 
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sungen des »Makrelen« treten die Einflüsse des flachen 
Wassers erst bei geringeren Wassertiefen auf als bei »S 119«. 
Während bei -S 119« eine Wassertiefe von etwa 40 m prak- 
tisch als unbegrenztes Wasser angesehen werden konnte, ist 
hier nach den Angaben Rasmussens schon bei einer Was- 
sertiefe von 15,5 m ein Einfluß nicht mehr zu bemerken. 
Bei »S 119« trat der größte Verlust an Geschwindigkeit 
bei etwa 25 m Wassertiefe ein, bei »Makrelen« bei etwa 


11,4 m. 

Auch die Kurven des dänischen Torpedobootes »Söb- 
jörnen« haben einen Ähnlichen Verlauf. Der Knick in der 
Kurve tritt mit flacher werdendem Wasser sehr deutlich auf. 
Bei hohen Geschwindigkeiten verlaufen die PS;-Kurven unter 
der Normalkurve bei tiefem Wasser. 

Sowohl Rota als auch Schütte haben die verschiedenen 
Wassertiefen in ihren Schlepptanks dadurch erzielt, daß sie 
einen beweglichen Boden aus glatten Holzbohlen anbrachten. 
Dieser Boden sperrte den oberen Teil des Beckens wegen 
den unteren vollständig ab, so daß die Stromfäden nach 
unten nicht entweichen konnten. Die Kurven der Modell— 
widerstände von Rota ähneln den PS;-Kurven ganz auber- 
ordentlich. Man würde einen noch besseren Vergleich er- 
halten, wenn man aus den Widerstandskurven die Arbeits- 
kurven, entsprechend den PS.-Kurven, ermittelte und diese 
mit den PS;-Kurven von »S 119« vergliche. 

Bei den von Schütte ermittelten Werten der Modell- 
widerstände kann man ebenfalls die Aehnlichkeit mit den 
bisher vorgeführten PS. und Widerstandskurven erkennen. 
Die auf der geringsten Wassertiefe des Schleppbeckens 
erzielten Werte stehen aber mit den Versuchsergebnissen von 
»S 119« nicht ganz im Einklang. Die Widerstandskurve 
zeigt bei etwa 1,9 m Modellgeschwindigkeit einen ganz 
bedeutend höheren Wert als bei 2,35 m und erreicht den 
Wert entsprechend einer Geschwindigkeit von 1,9 m erst 
wieder bei etwa 3, m Geschwindigkeit. Nach dem Verlauf 
dieser Kurve würde während der Fahrt auf der betreffen- 
den Wassertiefe unter eigener Kraft ein »dvnamischer Gleich- 
gewichtszustand« des Modells nicht durchweg bestehen können. 
‚Dies geht aus der folgenden Ueberlegung hervor: Ermittelt 
mau aus der Widerstandskurve, die auf Tafel II des Schütte- 
schen Vortrages unter »Torpedoboot« mit »a« bezeichnet ist, 
die Arbeitskurve oder besser gesagt »FEffektkurve«, d. h. die 
Kurve, welche beim großen Boot der PS.-Kurre entspricht, 
so zeigt diese Kurve bei einer Geschwindigkeit von 1,95 m 
denselben Wert wie bei etwa 2,5 m, während die dazwischen 
liegenden Werte geringer sind. Führe nun das Modell mit 
eigener Kraft und mit einer Schubleistung der Propeller 
gleich der durch die »Effektkurve« angegebenen bei der 
Modellgeschwindigkeit von etwa 2 m, so müßte das Modell 
von dieser Geschwindigkeit ohne Erhöhung der Leistung 
auf eine Geschwindigkeit von etwa 2,5 m übergehen. Es 
würde also wahrscheinlich ein Schwanken zwischen diesen 
Geschwindigkeiten ohne besondre Ursachen stattfinden. Jeden- 
falls wäre eine dynamische Gleichgewichtslage des Modells 
bei etwa 2 m Geschwindigkeit nicht möglich. Eine analoge 
Erscheinung hätte man auch bei den Fahrten der ausgeführ- 
ten Boote auf flachem Wasser beobachten müssen. Das ist 
aber weder bei den dänischen Versuchen noch bei den Ver- 
suchen mit »S 119«, wie die PS;-Kurven zeigen, geschehen. 
Die PS.-Kurven lassen nach Ueberschreitung der kritischen 
Geschwindigkeit allerdings ein sehr langsames, aber doch 
immerhin ein Steigen erkennen, und die Trimlage des 
Bootes ändert sich, wie an einer andern Stelle erwähnt, bei 
8 119« während der Fahrt auf der flachen Meile nicht. 
Die von Rota ermittelten Kurven haben ferner den Charak- 
ter der Schütteschen Kurven auf flachem Wasser nicht. Es 
bleibt allerdings zu berücksichtigen, daß das Schüttesche 
Modell andere Formen hat als das Kotasche, und daß man 
nicht mit unbestreitbarer Sicherheit sagen kann, wie weit 
sich der Einfluß der Bootsform erstreckt. Außerdem gibt 
Denny im Anschluß an die Versuche Rotas die Widerstands- 
kurve eines Bootes von 200 Länge auf flachem Wasser, die 
einen analogen Verlauf zeigt wie die Kurve von Schütte. 
Wie gesagt, bestätigen aber die Versuche mit den ausge- 
führten Booten der dänischen und deutschen Marine die Fr- 


gebnisse der Schütteschen Versuche nach dieser Richtung 
nicht. ' 
Um ein Urteil darüber zu gewinnen, inwieweit die mit 
dem Torpedoboot »S 119« erzielten Fahrtergebnisse oder die 
Modellversuche auf Torpedoboote von irgend welcher Größe 
und irgend welcher Form anwendbar sind, habe ich die mit 
dem italienischen Modell erzielten Ergebnisse auf ein Torpedo- 
boot von der Form dieses Modells und der Wasserverdrängung 
von »S 119« während der Versuche nach dem Froudeschen 
Verfahren übertragen. Ich habe aus den Rotaschen Wider- 
standskurven und unter Zugrundelegung der Abmessungen 
seines Modells die Kurve der indizierten Leistungen für ein 
dem Modell ähnliches Boot von 374t Wasserverdrängung für 
die Wassertiefen berechnet, die auch von »S 119« durchfah- 
ren worden sind. Um diese Rechnung zu ermöglichen, muß- 
ten einige Annahmen gemacht werden, die von den tatsäch- 
lichen Verhältnissen bis zu einem gewissen Grad abweichen. 
Rota gibt in seinem Vortrage nur die Kurven der 
Gesamtwiderstände. Um diese Widerstände auf ein Boot 
oder Schiff von ähnlichen Formen, aber andern Abmessun- 
gen übertragen zu können, genügt es jedoch nicht, die Ge- 
samtwiderstände zu kennen, sondern es müssen die beiden 
Bestandteile des Gesamtwiderstandes: der Reibungswiderstand 
und der Forinwiderstand, bekannt sein, da beide eine vonein- 
ander verschiedene Behandlung in der Uebertragung vom 
Modell auf das Boot oder Schiff fordern. Die Angaben Rotas 
über die Abmessungen des Modells genügen, um nach der 
Normandschen Formel die benetzte Oberfläche des Modells zu 
bestimmen. Da außerdem die Modelle in Spezia aus Paraffin 
gefertigt werden und der Reibungskoeffizient von glattem Pa- 
raffin in Wasser bekannt ist, so konnte der Reibungswider- 
stand mit ziemlich großer Annäherung ermittelt werden. 
Damit war die Möglichkeit gegeben, die Gesamtwiderstände 
auf ein Boot von derselben Wasserverdrängung wie »S 119« 
zu übertragen und die effektive Leistung zu berechnen. Es 
blieb nur noch die effektive Leistung in indizierte umzuwandeln. 
Um dies zu ermöglichen, wurde die weitere Annahme gemacht, 
daß die Verhältnisse zwischen Propellerschub und indizierter 
Leistung, also der Gesamtwirkungsgrad der Maschinen und 
Propeller 7, dieselben seien wie auf dem Boote »S 119«, bei 
dem sie durch Modellschleppversuche und fortschreitende Mel- 
lenfahrten, allerdings nur für die tiefe Meile, ermittelt waren. 
Während das zuerst erwähnte Verfahren zur Bestimmung des 
Reibungswiderstandes nur geringe Fehlerquellen in sich birgt, 
kann das zweite, die Uebertragung des Wirkungsgrades von 
»S 119e, auf tiefes Wasser nur ganz rohe Annäherungswerte 
ergeben. Denn ganz abgesehen von den verschiedenen 
Formen beider Boote, die im allgemeinen ein verschiede- 
nes / bedingen, wird 7 auf den einzelnen Wassertiefen ver- 
schieden ausfallen. Es geht dies schon aus dem Verlauf der 
Slipkurven auf den verschiedenen Wassertiefen hervor Die 
auf dem angedeuteten Wege gefundenen PS;-Kurven könne 
3 n 
deshalb auf Genauigkeit keinen Anspruch machen; es ist ab 
doch zu erwarten, daß sie im großen ganzen den eirentü er 
lichen Verlauf richtig wiedergeben. Der Verlauf ist ee ums 
ganz ähnlicher wie bei »S 119« (vergl. Fi g ‚ein 
; , 8 g. 6). Die Knicke 
in den aus den Rotaschen Widerstandskurven ermittel 
PS;-Kurven sind nicht so scharf ausgeprägt wie bei N elten 
was sich daraus erklärt, daß die Wirk in n 
hältnisse PS: PS; j ungsgrade, die Ver- 
i e £e: Fi, auf dem flachen Wasser zu ünsti 
wählt worden sind. Wenn man diesen Um S on Ig ge- 
ichti í ; : : stand berück- 
sichtigt, so ist die Aehnlichkeit der Kurve K 
dentlich. Man findet auch hier, daß bei an. , auß eror- 
n 8 n , el einer Wasserti f 
von 40 m ein Einfluß auf die Geschwindi keit und iefe 
nenleistung nicht mehr vorhanden ist. 8 und Maschi- 
Man hätte also bei der Aehnlichkeit der F 
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hinweisen. Man gewinnt aus dem Vergleich der Ergebnisse 
der Fahrversuche großer Torpedoboote und der Schleppver- 
suche von Modellen annähernd ähnlicher Boote unbedingt 
den Eindruck, daß eine Uebertragung von dem Modell 
auf das Schiff schon bei dem jetzigen Stande der Wissen- 
schaft möglich ist, und daß die Versuche daher über zahl- 
reiche Fragen betreffend die Fortbewegung von Schiffen im 
Wasser Aufschluß geben. Ich betone dies hier, weil noch 
häufig von Fachleuten die praktische Verwertbarkeit der 
Modellschleppversuche angezweifelt wird. 


Fig. 6. 


PS;-Kuarven für ein ideelles Boot von 374t 
Verdrängung, errechnet nach den von Rota 
ermittelten Widerstandskurven. 
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Es liegt nahe, an dieser Stelle die Frage zu erörtern, 
inwieweit die Versuche mit »S 119« einen Anhalt dafür geben, 
welche Wassertiefen für große Schiffe erforderlich sind, um 
einen Einfluß des Meeresbodens auszuschließen. Ich möchte 
jedoch auf die Frage nicht näher eingehen, da sie mich 
zu weit abführen würde Nur soviel will ich bemerken, 
daß die mit den Torpedobooten erzielten Ergebnisse auf 
Schiffe von annähernd ähnlichen Formen, wie etwa die 
Schnelldampfer, mit einiger Sicherheit an der Hand des 
Newtonschen Aehnlichkeitsgesetzes für entsprechende Ge- 
schwindigkeiten übertragen werden können. Die Rotaschen 
Widerstandskurven bieten hierfür eine vortreffliche Unterlage. 


Theoretische Betrachtungen über die 
Versuchsergebnisse. 


Eine wirklich befriedigende und in jeder Richtung stich- 
haltige Zergliederung von Ursachen und Wirkungen und 
damit eine streng wissenschaftliche Erklärung der geschil- 
derten Versuchsergebnisse läßt sich zurzeit nicht geben. 
Dazu fehlen bis jetzt noch die theoretischen Unterlagen. 
Die Untersuchung der durch das Schiff erzeugten Wellen 
und des damit verknüpften Widerstandes gegen die Fortbe- 
wegung im Wasser ist nicht weit genug vorgeschritten, um 
sichere Schlüsse zu gestatten. Allerdings ist die Wahrschein- 
lichkeit recht groß, daß die Hypothesen, die von dem jün- 
geren Froude stammen, zutreffen. Ich greife zunächst auf 
den schon mehrfach erwähnten Vortrag Rotas zurück, da sich 
im Laufe der Erörterung, die sich an diesen Vortrag an- 
schloß, eine Reihe hervorragender Fachleute, unter andern 
auch R. E. Froude, über die theoretische Frage ausließ. 


Rota selbst sagte am Schlusse seines Vortr 
ages: »Eine 
Erklärung der Erscheinung des verminderten Widerstandes 
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bei hoher Geschwindigkeit in flachem Wasser läßt sich in 
dem verschiedenen Trim finden, der bedeutend von dem ab- 
weicht, welcher in tiefem Wasser beobachtet wird.“ Tatsäch 
lich zeigen die Trimkurven einen ganz ähnlichen Verlauf wie 
die PS;-Kurven. Zunächst ist es nicht ersichtlich, warum Rota, 
wenn er einmal den Trim als Ursache der Erscheinung an- 
gibt, diese Ursache nur auf den Fall beschränkt, wo auf der 
flachen Meile eine große Geschwindigkeit erreicht wird. Er 
hätte nach meiner Ansicht folgerichtig die Erscheinungen 
durchweg mit der Trimänderung erklären müssen. Sieht 
man die von Rota gegebene Erklärung etwas genauer an, 50 
wird man leicht erkennen, daß sie eigentlich nur scheinbar 
eine Antwort auf die Frage nach den Ursachen der Er- 
scheinung enthält, daß sie in Wirklichkeit aber der Aufgabe 
nur eine andre Gestalt gibt. Denn es erhebt sich nun die neue 
berechtigte Frage: Wodurch entsteht denn der verschiedene 
Trim? Dieser Mangel der Rotaschen Erklärung wurde denn 
auch während der Erörterung sofort zur Sprache gebracht. 
Der jüngere Froude setzte dies in klaren Worten auseinander 
und gab zugleich eine Reihe von Gründen für die Erschei- 
nung an, die sich auf seine und seines Vaters eingehende 
Versuche und langjährige Erfahrungen stützen und sehr ein- 
leuchten. Wie ich noch nachzuweisen beabsichtige, sind sie 
durch unsere Versuche im großen ganzen als zutreffend er- 
wiesen worden. 


Froude führte folgende Gründe an, auf denen der Ein- 
fluß der Wassertiefe auf die Geschwindigkeit beruht. Ich 
gebe sie nachstehend nur dem Sinne nach wieder. 


1) Die Stromlinien müssen sich im flachen Wasser an- 
statt nach drei Richtungen nach zwei Richtungen ausbreiten; 
sie sind in der Richtung nach unten beschränkt. Dadurch 
werden die Unterschiede an Geschwindigkeit und Druck 
der vorbeifließenden Stromfäden vergrößert. Es entsteht ein 
Einfluß einmal auf den wirbelbildenden Widerstand durch 
die großen Geschwindigkeitsunterschiede der Stromlinien und 
anderseits auf den wellenbildenden Widerstand durch die 
großen Druckunterschiede. 


2) Ein Umstand, der nur einen Einfluß auf den wellen- 
bildenden Widerstand ausübt, ist folgender: Bei einer ge 
wissen Geschwindigkeit des Schiffes wird die das Schiff be- 
gleitende, d. h. die vom Schiff erzeugte Welle (wave of trans 
lation) gleich der Schiffslänge. Diese Geschwindigkeit ist für 
das betrefiende Schiff die ungünstigste, da in diesem Falle 
der wellenbildende Widerstand außerordentlich groß ist und 
infolgedessen die Maschinenleistung außerordentlich rasch im 
Verhältnis zur Geschwindigkeit wächst. Die Kurve der PS 
nähert sich bis zu dieser Geschwindigkeit der Ordinaten- 
achse immer mehr asymptotisch. Wird aber die Geschwin- 
digkeit überschritten, so wächst mit steigender Geschwindig- 
keit der Schiffswiderstand und damit die Maschinenleistung 
in geringerem Maße. Die PS;-Kurve erhält einen Wende 
punkt oder einen Knick. Froude sagt nun weiter: Die Erscher 
nung, daß die »wave of translation« gleich der Schiffsläng® 
wird, tritt bei geringerer Wassertiefe früher ein als bei 705 
serer, und zwar deshalb, weil die Geschwindigkeit der Welle 
durch den Widerstand des Meeresbodens verzögert wird. ie 
durch muß natürlich der ungünstigste Fall für den Zuwat 
an Maschinenleistung im Verhältnis zum 5 e 
schwindigkeit schon bei einer niedrigeren Geschwin ig n 
eintreten. Die PSi-Rurve nimmt daher schon bei en 
Geschwindigkeiten einen sehr stark ansteigenden ange 
um bald mit einem Wendepunkt in eine weniger ans 
Richtung überzugehen. 


3) Der dritte Grund ist eigentlich eine Folgerung er 
dem zweiten. Er erklärt hauptsächlich die Erscheinung; A 
bei der Höchstleistung auf flachem Wasser emè er de 
schwindigkeit erzielt wird als auf tiefem Wasser. dan 
sagt: Eine vollständig ausgebildete Welle kann MI Welle 
rascher fahrenden Boote auf dem die Bewegung a hale 
hindernden flachen Wasser nicht mehr gleichen Schritt nn 5 
und es kann deshalb kein wellenbildender Widerstan 
stehen. 


ie Froude 
Dies ist in kurzen Worten die Erklärung, die Frou 
gibt. Ich habe dazu das Folgende zu bemerken. 


teigende 
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Paulus: Versuche zur Ermittlung des Einflusses der Wassertiefe auf die Geschwindigkeit der Torpedoboote. 1877 


Zu 1) Man wird ohne weiteres die von Froude gegebene 
Begründung für die Vermehrung des Widerstandes auf 
flachem Wasser zugeben müssen. Bewegt man einen Gegen- 
stand von irgend welcher Gestalt mit einer gewissen Ge- 
schwindigkeit durch das Wasser, so ist aus der Stromlinien- 
theorie bekannt, daß die Einwirkung dieses Körpers auf das 
vor ibm in Ruhe befindliche und ihn später umschließende 
Wasser beschränkt ist. Die Abweichung der Stromfäden 
von der Bewegungsrichtung des Körpers ist unmittelbar am 
Körper selbst am größten und nimmt mit der Entfernung 
vom Körper ab, bis die Fäden schließlich in einer gewissen 
Entfernung vom Körper in ihrer geradlinigen Form beharren 
und von der Bewegung der Flüssigkeit unberührt bleiben. 
Dämmte man an diesen Stellen die Fahrrinnen durch feste 
Ufer ein oder brächte in der Richtung nach unten einen 
künstlichen Boden an, so würde dadurch keine Aenderung 
in den Fahrterscheinungen des Körpers eintreten. Bringt 
man dagegen einen starren Körper, eine feste Wand oder 
einen festen Boden in die Zone, in der die Wasserfäden in 
unbegrenzter Flüssigkeit ausweichen würden, so muß der 
von Froude erwähnte Fall eintreten: die Wasserfäden werden 
in der einen oder andern Bewegungsrichtung behindert und 
suchen sich einen andern Weg. Verringert man die Wasser— 
tiefe, so suchen sie einen Ausweg nach den Seiten, macht 
man die Fahrrinne schmäler, so suchen sie einen Ausweg 
nach unten und vergrößern die Einflußzone nach der noch 
freien Bewegungsrichtung. Hierdurch werden dann die Be- 
gleiterscheinungen: größere Geschwindigkeitsunterschiede des 
strömenden Wassers an der Seite des schwimmenden Körpers 
und damit größere Druckunterschiede und größere Wellen- 
höhen, hervorgerufen. Die Erklärung Froudes leuchtet für 
die Fahrtergebnisse auf den flachen Meilen ohne weiteres ein. 


Zu 2) Um über den zweiten von Froude aufgeführten 
Grund ein Urteil zu ermöglichen, muß ich zunächst einiges 
über die Bildung der Wellen durch das sich vorwärts be- 
wegende Schiff und ferner über ihren Einfluß auf den 
Schiffswiderstand sagen. Eine sehr klare und eingehende 
Betrachtung darüber stellt der ältere Froude in einem 
Vortrage vor der Institution of Naval Architects im Jahre 
1877 und sein Sohn in einem Vortrag vor derselben Ge- 
sellschaft im Jahre 1881 an. Das Nachstehende ist diesen 
beiden Vorträgen entnommen. Zunächst sind die das Schiff 
begleitenden Wellen folgendermaßen gekennzeichnet. Am 
Bug bildet sich eine Stauwelle, deren Kamm sich in einem 
gewissen Winkel zur Bewegungsrichtung des Schiffes fort- 
pflanzt. Die sekundären Wellen der Stauwelle kommen mit 
dem Schiffskörper nicht mehr in Berührung. Infolge der 
Druckunterschiede, hervorgerufen durch die verschiedenen 
Geschwindigkeiten der Stromlinien am Schiffskörper, entstehen 
am Schiffskörper selbst, anschließend an die Bugwelle, eine 
oder mehrere Wellen, deren Kämme annähernd senkrecht zur 
Fahrtrichtung des Schiffes laufen und sich weiter hinter dem 
Schiffe fortsetzen, mehr oder weniger von der Heckwelle be- 
einflußt, die ebenso wie ihre sekundären Wellen entspre- 
chend der Bugwelle in einem Winkel zur Fahrtrichtung 
nach beiden Seiten des Schiffes verläuft. Die an der 
Schifiseite entlang senkrecht zu ihr laufenden Wellen sind 
nun nach den durch Modellschleppversuche ermittelten Er- 
gebnissen der beiden Froude von besonderm Einfluß auf 
den wellenbildenden Widerstand. Je nachdem am Heck 
des Schiffes ein Wellenberg oder ein Wellental der beglei- 
tenden Welle liegt, vermehrt oder vermindert sich der Wider- 
stand. Das erklärt sich aus dem Umstande, daß der wellen- 
bildende Widerstand aus der algebraischen Summe der re- 
sultierenden Niveaudrücke des Wassers am Vor- und Hinter- 
schiff besteht. Da nun aber das Wellenprofil und die Wel- 
lenlänge bei demselben Schiff eine Funktion der Schiffsge- 
schwindigkeit sind — jedes Schiff ist bestrebt, bei einer ge- 
wissen Geschwindigkeit eine Welle von bestimmtem Profil 
und bestimmter Fortpflanzungsgeschwindigkeit zu erzeugen = 
so verändert sich die Lage des Wellenberges zum Heck 
zugleich mit der Geschwindigkeit. Man beobachtet deshalb 
in den Widerstandskurven der Schiffe und in den Kurven 
der indizierten Leistungen gewisse Unstetirkeiten, wie sie 
bei Torpedobooten besonders bekannt geworden sind. 


Die Versuche der beiden Froude haben ferner ergeben, 
daß der Schiffswiderstand am größten wird, wenn die das 
Schiff begleitende Welle die gleiche Länge erreicht wie das 
Schiff, weil dann infolge der bedeutenden Höhe der Wellen 
die ungünstigste Druckverteilung auf Vor- und Achterschiff 
auftritt. Wird diese kritische Geschwindigkeit überschritten, 
so tritt wieder ein günstigeres Verhältnis ein. Der Wider- 
stand steigt wieder in geringerem Maße als vorher; infolge- 
dessen erhält die Widerstandskurve bei dieser Geschwindig- 
keit einen deutlich hervortretenden Knick, wie ihn wohl 
schon jeder an den in den Fachzeitschriften veröffentlichten 
Widerstandskurven von Torpedobooten häufig beobachtet 
haben wird. 

Nun sagt Froude, daß infolge der Hemmung des Was- 
sers in seiner natürlichen Bewegung durch den Meeresboden 
in geringen Wassertiefen die kritische Geschwindigkeit des 
Bootes, bei der die Wellenlänge gleich der Bootslänge wird, 
früher erreicht wird als in tiefem Wasser, und daß dadurch 
die Unstetigkeit der Kurve schon bei einer niedrigeren Ge- 
schwindigkeit auftritt als in tiefem Wasser. Leider sind die 
Wellenbilder, die in Neukrug aufgemessen sind, nicht weit 
genug nach hinten über das Boot hinaus ermittelt worden; 
es läßt sich deshalb die Lage des Wellenberges hinter dem 
Heck nicht mit Sicherheit feststellen. Bis hierher wäre aber 
eine Erklärung dafür gegeben, daß der Knick in der Kurve 
der Bootswiderstünde in flachem Wasser bei einer niedrige- 
ren Geschwindigkeit liegt als in tieferem Wasser. Es fehlt 
jedoch noch ein Grund für die Erscheinung, daß die Maschi- 
nenleistung auf der flachen Meile für die gleiche Geschwin- 
digkeit niedriger ist als auf der tiefen Meile. 


Zu 3) Froude deutet die Erklärung nur kurz an und 
ich möchte sie durch nachstehende Erwägung ergänzen: 
Je flacher die Meile wird, desto unvollkommener muß all- 
mählich die Bildung der Wellen vor sich gehen. Bevor 
die Wassermassen, durch den Meeresboden in ihrer Bewe- 
gung gehemmt, die der Geschwindigkeit des Bootes entspre- 
chende Welle gebildet haben, treten schon weitere durch das 
Boot verursachte Druckunterschiede der Stromfäden auf, die 
dieser Bildung entgegenarbeiten, und es kommt deshalb nur 
eine verkümmerte Welle zustande, die nur einen geringen 
wellenbildenden Widerstand verursacht. Dadurch sinkt natür- 
lich der Gesamtwiderstand gegenüber demjenigen auf der 
tiefen Meile, wo die Welle eine ganz bedeutende Höhe er- 
reicht. Man erkennt das aus den aufgemessenen Wellenpro- 
filen, Fig. 5, wo die Wellenhöhe auf der flachen Meile 
weit geringer ist als auf der tiefen. 


Ich halte somit die von R. E. Froude gegebenen Erklä- 
rungen im großen und ganzen für zutreffend, und es lassen sich 
sowohl die mit »S 119« ermittelten als auch die von Ras- 
mussen, Rota und Schütte veröffentlichten Ergebnisse mit 
Froudes Angaben in Uebereinstimmung bringen. 


Zum Schluß möchte ich noch einige ü i 
Tragweite der besprochenen Versuche a Ve 
ergebnisse mit »S 119« sind zunächst nur gültig für di 5 
Boot und seine Schwesterboote Aus den Verglei ka 
mit den Versuchen von Rasmussen, Rota und Schütte 
geht aber hervor, daß mit Hülfe der Froudeschen Ges = 
e Uebertragung auf Torpedoboote überhaupt infolge de 

ehnlichkeit ihrer Formen möglich ist. Es ist 1 rR 
Folgerung berechtigt, daß die Ergebnisse auf Schiffe En 


ähnlichen Formen wie die Torped 
Teen pedoboote, 2. B. Schnelldampfer, 


Nicht zulässig halte ich d 
egen i 
tragung auf Schiffe von beliebiger Form ne 1 
Hierzu 


stellen, dessen Formen 
heblich abweichen. Dur 


f oll i 
Erwähn a iefen zu a Klärung 
a en will ich noch, daß diese Ki 

en Erbauer als auch Arung sowohl 


für den Abnehmer von Sehit. 
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ten von nicht zu unterschätzender wichtigkeit ist. Die 
Verluste an Geschwindigkeit 


tiefe, die ja bei großen Schiffen nur in Betracht kommen, 


infolge zu geringer Wasser— 


können außerordentlich hoch werden. Ich spreche deshalb 
zum Schluß den Wunsch aus, daß derartige Versuche mög- 
lichst_bald zur Ausführung kommen möchten. 
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Die Pariser Stadtbahn. 
Von Ludwig Troske in Hannover. 


(Fortsetzung von S. 1765) 


VII. Betriebsmittel. 


1) Bauart der zweiachsigen Wagen. 


Für einen lebhaften Stadtbahnbetrieb, der eine möglichst 
schnelle Abfertigung der in kurzen Zeiträumen einander 
folgenden Züge zur Voraussetzung haben muß, ist die Bauart 
der Wagen: Abteil- oder Durchgangswagen, von wesentlicher 
Bedeutung. Auf den älteren Stadtbahnen in London und 
Berlin stehen Abteilwagen, am letzteren Ort mit Seitengang, 
in Benutzung, die sich bekanntlich schnell füllen und ent- 
leeren. In Nordamerika (New York, Chicago!) usw.), auf 
den Londoner Röhrentunnelbahnen, auf der Liverpooler Hoch- 


| 


Verteidiger gefunden. Hüben wie drüben sind die beteiligten 
Verwaltungen und auch das Publikum mit der gewählten 
Bauart zufrieden. 

Die Verwaltung der Pariser Stadtbahn entschied sich auf 
Grund der Wahrnehmungen, die die nach Amerika entsandten 
Ingenieure gemacht hatten, für das Durchgangsystem, wählte 
Jedoch statt der amerikanischen Endtüren in den Stirnseiten 
Schiebetüren in den Längswänden. Diese Anordnung, die 
später auch auf der Berliner Hochbahn zur Anwendung 
gelangt ist, bietet Dreh- oder Klapptüren gegenüber gewisse 
Vorteile und ist bei so engen Tunnelquerschnitten wie in 
Paris und Berlin auch allein am Platze, zumal wenn, wie am 


Fig. 301 und 302. 


Beiwagen I. Klasse, Bauart 1900. 


bahn und der neuen Berliner Stadtbahn sind Durchgangs- 
wagen zur Einführung gelangt, wodurch die der andern 
Bauart eigentümlichen vielen Seitentüren und damit die Ge- 
fahr sowie die Belästigung bei dem heftigen Zuschlagen 
(London!) vermieden ist. Beide Anordnungen haben ihre 


1) Im Jahre 1903 sind sogar auf den Chicagoer Vorortlinien der 
Illinois Central Bahn 21.9 m lange und 3,2 m breite Wagen in Dienst 
gestellt (s. Z. 1903 S. 1720), die auf jeder Längsseite einen Seitengang 
haben, auf den 12 Türen münden. Wohl zum ersten Male sind damit 
Seitentürwagen auf nordamerikanischen Bahnen in Benutzung genom- 
men, und zwar unter ersichtlicher Anlehnung an das Berliner Vorbild, 


das nach dem oben Gesagten raschesten Personenwechsel mit der Mög- 
lichkeit des Platzsuchens im Wagen sichert 
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ersteren Ort, ein 70 cm breiter Raum zwischen Wagen- und 
Tunnelwand frei gelassen werden muß. PA 
Die Schiebetür in der Längsseite beschleunigt jeier 
Ein- und Aussteigen der Fahrgäste, da diese erst als 
des Wagens die Seitenwendung zu machen haben, En haed 
auf der schmalen Plattform vor der Wagentür, währen Ein- 
anderseits die Annehmlichkeit bleibt, sich nach es 
steigen einen Platz im Wagen suchen zu können, 
dieser noch nicht voll besetzt ist. a land t 
Nach gesetzlicher Vorschrift kamen für die . F 
bahn nur 2 Wagenklassen in Frage, die erste W Rücksicht 
Die Züge bestehen aus Trieb- und Beiwagen. i die 
auf das Geräusch der Motoren, Luftpumpen USW._ — 
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Triebwagen nur die zweite Wagenklasse; von den Beiwagen 
sind ½% der Zahl solche zweiter und ½ solche erster Klasse. 
Die anfänglich auch in Dienst gestellten Wagen J. II. Klasse 
haben sich nicht bewährt, da bei den kurzen Haltezeiten und 
dem starken Andranee von Fahrgästen, namentlich von 
solchen mit Fahrkarten II. Klasse, das Ein- und Aussteigen 
durch die den beiden Wagenklassen gemeinsame Tür zu 
Mißhelligkeiten führte. Diese gemischten Wagen sind deshalb 
anch baldigst wieder dem Verkehr zurückgezogen und 
umgebaut worden. 

Auf die Bauart und Größe 
herrschende Annahme von Kinfluß gewesen, 
sich schwer an die Entergrundbahn gewöhnen würden und 
infoleedessen der zu erwartende Bahnverkehr nicht unge- 
wöhnlich stark sein werde. Die Betriebsgesellschaft nahm 
daher von den in Amerika allgemein üblichen Drehgestell- 
wagen Abstand und führte 4rädrige Wagen ein, deren Rad- 


aus 


der Waren ist die anfangs 
daß die Pariser 


stand wegen der scharfen Gleiskrümmnngen naturgemäß auch 


Fig. 303 bis 305. 


Triebwagen, Bauart 1901. 
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betriigt bei den Triebwagen 3 m. 
hei den Beiwagen 3.75 m. Kurze, Radstände bedingen aber 
wieder kurze Wagenkasten, damit “die übe hängenden Massen 
nicht zu groß ausfallen und den ruhigen Gang der Waren beein- 


nur kurz sein konnte. Er 


trächtigen. Man ist hier bis an die zulässire Grenze mal Rad- 
standi gegangen, um die mangelnde Breite mörliehst durch 


Linge zu ersetzen; so beträgt die Liinge des Warenkastens 
bei den älteren Beiwagen II. Kl. S.: m = 2.32 mal Radstand. 

Bei den Stationen, s. Fig. 53 und 55, (Z. 1903 S. 1773/74), 
ist schon hervorgehoben worden, daß die den Bahnsteigen 
zugekehrte Längswand der Wagen mit der Bahnsteiekante 


abschneidet, vgl. auch Fig. 304. und der Fußboden voll- 
besetzter Wagen nur 22 em und noch weniger über Bahn 


teigfläche liegt. Trittbretter besitzen daher die Wagen über- 
haupt nicht. Ein sicheres und bequemes Besteigen und Ver— 


assen der Wagen ist dadurch selbst in stark hastendem Ge- 
'dränge gewährleistet. 


In dieser Hinsieht sticht die Pariser 
Anordnung vorteilhaft von derjenigen der älteren Berliner 
Stadtbahn ab, wo allerdings die Bahnsteige erst nachträg- 
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gering bemessen, 


1879 


Leh erhöht worden sind und Rücksicht auf die vorhandenen, 
mit 2 Trittbrettern an jeder Seite ansgestatteten Wagen usw. 
zu nehmen war. 


Jede Langseite hat 2 Schiebetüren, wovon anfänglich 
eine ‚für das Besteigen, die andre für das Verlassen der 


Wagen bestimmt war und demgemäß auch die betreffende 
Anschrift trug; dabei waren (die Türen anfangs nur 720 mm 
breit und gaben eine 680 mm breite Oeffnung frei. Für den 
Massenandrang. der sich jedoch wider Erwarten bald ein- 


stellte, zeigte sich diese Anordnung als verfehlt, so daß sie 
abreändert werden mußte Auch der Fassungsraum erwies 
sich zu gering. 

Fig. 301 und 302 zeigen den Wagen I. Klasse, wie er 


im Ansstellnnesjahr und im Jahre 1901 in Benutzung stand. 
Seine wichtigsten Abmessungen sind im Verein mit denjenigen 
der Trieb- und Beiwagen I. Klasse unten zusammengestellt. 

Die Zahl der Stehplätze war hiernach zu Anfang recht 
etwa ½ der Gesamtzahl. Das Publikum 
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3 j |: kehrte sich jedoch nicht 
| Il: Il I: 7 85 daran, sondern füllte in 
— 4 N II} NEAN den Stunden lebhattesten 
i LILAR Ta 478 Verkehrs die Wagenräume 
—— i SEN bis aufs äußerste. Wohl 
N j SH bestand das Verbot, die 
= ! 5 leI vorgeschriebene Platzzahl 
8 Il | i NAYI zu überschreiten, die Fahr- 
LLLI Ji 1 5 | gäste standen jedoch in 
P — r- den Wagen in ähnlich 
2 — — 300 - fürchterlicher Enge, wie 


es die Berliner Stadtbahn 

Festtagen zeigt — nur erträgt in . In 
füllung höchst Leduldig sowie mit gutem Humor l nn 
sie als etwas Unv ermeidliches hin. j e 
Schon im zweiten Betriebsjahre wurden 
abgeänderter Bauart beschafft und d 
und nach einem Umbau unterzogen, 
Schiebetüren zweiteilig 
sie eine freie Oeffnung 
2 Reihen Sitze in 


neue W; agen 
aach 8 älteren nach 


von 1100 mm bieten; 
den 


so daß 
kamen 


Fortt; 
rtfall, dadurch gewonnenen 


um 


regel anne * Haia 
8 gelreebte Platzzahl zwischen | Wagen- | höhe im 
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Troske: Die 


Raum für Stehplätze auszunutzen, deren Zahl nunmehr größer 


als diejenige der Sitzplätze ist, wie nachstehende Uebersicht 
zeigt. 


— — — — ͤ — 0 —V 


Läuse Wagen- 
regelrechte Platzzahl| zwischen | Wagen- | höhe im 
Wagen den e e breite Lichten 
— 1 im Lichten über Fuß- 
5 boden 
Sitzplätze Stehplätze i = i 
— a aaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaiÃħŅĂÝ 
Triebwagen . . 20 30 8,920 2,24 2,15 
Bei- } II. Klasse 25 30 8,935 2,24 2,15 
wagen’ 1. 25 25 8,935 2,24 2,15 


Fig. 306 und 307. 


Belwagen II. Klasse, Bauart 
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nigung der Zugfolge, die leidige Ueberfüllung nicht beseitigt 
haben und auch nicht mehr beseitigen können. Mit ihr 
werden eben die Pariser, namentlich auf den Linien Nr. 1 
und 3, dauernd zu rechnen haben 


Die neuen Waren sind etwas kürzer als die alten 
und haben nur 300 mm lange Buffer (gegen früher 550 mm), 
so daß sie von Buffer- zu Bufferfläche nicht ganz 9 m messen. 
Dadureh ist erreicht worden, daß die Züge aus 8 Wagen 
zusammengesetzt werden können, ohne die erlaubte Höchst- 
länge von 72 m zu überschreiten. Ein derartiger, aus 2 Trieb- 


und 6 Beiwagen gebildeter Zug vermag sonach regelrecht 
420 Personen zu fassen, befördert 


aber auch in gewissen 
Stunden 


Legen 500 und mehr. 

Die Konstruktions- 
einzelheiten der neue— 
ren Waeen II. Klasse 

1901. gen Klasse 


geben Fig. 303 bis 309. 
Ein Vergleich der Fi- 
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— mit Fig. 302 
zeigt die vorerwähnte, 
sonst im neuzeitlichen 
Eisenbahnwesen wohl 
nirgends anzutreffende 
eigenartige Verteilung 
der Wagengrundtfläche 
auf Steh- und Sitz- 
plätze. Letztere sind 
durch den Gang so 
eruppierf, daß auf des 
sen einer Seite Doppel- 


sitze liegen, auf der 
andern dagegen nur 
Einzelsitze. Die Sitz- 


länge beträgt 475 mm, 
die Sitzhöhe über Fub- 
boden 450 mm. Die Wa- 
gen I. Klasse haben ge- 
polsterte Sitze und Rück- 
lehnen mit braunrotem 
Leederbezug, die Wagen 
II. Klasse lackierte na- 
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hier also das eben er— 
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läßt sich hier auch in andrer Weise erreichen. Holzsitze 
lassen sieh zudem leichter nnd griindlicher reinigen. 

Der Fußboden ist in beiden Klassen mit einem Latten- 
rost belegt, um den Füßen besseren Halt zu geben; seine 
Reinigung ist allerdings dadureh erschwert. Da kleines 
Ilandgepäck mitgeführt werden darf, so sind alle Wagen mit 
Gepiteknetzen ausgestattet, die oberhalb der nur bis zur hal- 
ben Warenkastenhöhe durchgeführten Rücklehnen ihren Platz 
haben. 

Die Beleuchtung der Wagen erfolgt durch je 10 Glüh- 
lampen von 10 NK, wovon 6 an der Decke verteilt sind und 
je 2 sich an der Stirnwand befinden. Die Anlage zum Ge- 
nehmigungsgesetz schreibt übrigens auch vor, daß die Wagen 
sehr gut: beleuchtet sein müssen. Die Lampen sind zu je 


Fig: 310 und 311. 


zugleich zur Lagerung der Radachsen, die bei den Trieb- 
waren in einem besondern Laufgestell untergebracht sind, 
das nach Fig. 310 und 311 auch die Elektromotoren nebst 
den Anlaßwiderständen sowie die Hauptluftbehälter der Luft- 
druckbremse aufnimmt, und auf das sich jener Gestellrahmen 
in 12 Punkten mittels Schraubenfedern stützt. 

Die Radachsen der Beiwagen sind als freie Lenkachsen 
ausgebildet, können sich also in den Gleisbogen nahezu ra- 
dial einstellen, was hier auf den kurvenreichen Linien ganz 
besonders am Platz ist. Haben doch die vor etwa 12 Jahren 
auf der Berliner Stadtbahn sehr sorgfältig ausgeführten 
Dauerversuche an einem Zuge mit »steifen“ Achsen und 
einem Zuge mit freien Lenkachsen erwiesen flag letztere 


infolge ihrer mehr oder weniger radialen? Einstellung 


Laufgostell der Triebwagen mit Thomson- Houston- Motoren. 
a) Seltenansicht 


b) Ansicht von oben. 


„ hintereinander ve- 
schaltet und erhalten 
den Strom aus der 
dritten Schiene. Für 
den Fall, daß diese 
einmal stromlos wer- 
den und der Zur 
liegen bleiben sollte, 
ist dem Wagenführer 
ein 2 m langer Holz- 
stab mit Metallhaken, 
leitung und Stöpsel 
beigegeben. Dieser 
wird in solchem Fall 
an eine der blanken 
Kupferleitungen ge- 
hängt, die zur Spei— 
sung der Tunnel- 
lampen dienen, wiih- 
rend sein Stöpsel in 
den im Führerabteil 
vorgesehenen Steek- 
kontakt eingeführt 
wird. Die Wagen 
bleiben auf die Weise 
erhellt und die Fahr- 
giste ruhig. 

Die Lüftung der 
Waren, wie über- 
haupt die Tunnelluft. 
läßt sehr zu wün- 
schen. Man hat jene 
durch verschiedene 
Mittel, z. B. durch 
schmale, über den 
Hauptfenstern angebrachte Drehfenster zu verbessern gesucht. 
Bestrebungen zur wirksameren Lüftung der Tunnelstrecken 
sind nach früher Gesagtem im Gange; falls sie Erfolg haben, 
wird auch wohl die Wagenluft günstig beeinflußt werden. 
Stets nachteilig hierfür wird allerdings die arge Uebertüllune 
der kleinen Wagenriume bleiben. 

Der Warenkasten ruht auf einem aus -Eisen usw. ge- 
bildeten Gestellrahmen, der auch die Stoß- und Zuevorrich- 
tungen trägt. Bei den Bei- oder Anhängewagen dient dieser 


* 


in den Gleisbogen 
eine Ersparnis an 
Zugkraft und damit 
an Brennstoff (Koks) 
ergaben, die sich 
gegenüber den stei— 
fen, also auch in 
den Kurven parallel 
zueinander gerichte— 
ten Achsen für jenes 
verhältnismäßig klei- 
ne Bahngebiet auf 
Jährlich etwa 100000 
„ berechnet. Dabei 
ist die Anordnung 
der freien Lenkach- 
sen höchst einfach 
und daher im Eisen- 
bahnwesen doppelt 
wertvoll. 

Die Achsbüchsen 
haben, ähnlich wie 
hei unsern Waren, 
in der Längsrichtung 
des Zuges je 15 mm 
Spielraum in ihren 
Führungen, in der 
Querrichtung jedoch 
weniger. Ferner ist 
das Wagengestell an 
den auf ihnen ruhen- 
den Tragfedern nach 
deutschem vorbild 
= Kettengliedern 

(ren: : 
der e Ein 15 En 

wieder in die AEE 
sohald der Wagen die Ku ee 
eis wieder eintritt Di ll 
F Die verstellbaren 
u gelagert, was ihren ren: 

rt. Die Achsbüchgen u) 

agen sind we 
i weniger 5 Lahn. 
ist deshalb auch 0 rm . gelagert, 
TUT Kleiner as 
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die Federn dem Larenwechse 
und anderseits auch die Achsen 
Stellung zurückführen. 
und in das gerade GI 
Federkloben 
Einbau durch Abschnüren erleichte 


einteilig. Die Achsen der Triehw 
ingrines der Antriehvocrichtunę 
ihr Abstand voneinander a 
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hei den Beiwagen; im iibrigen ist 


, l die Federaufhüängung usw 
die gleiche. EI SEN 


. ie Abnutzung der Radreifen und der damit in Wechsel- 
VIüU . n ungemein groß, 
„ 15 ee u As eee der 

j as Ca Io. > (Z. 1908 S. 1730) ee- 
zeigt wurde. Die zugelassenen scharfen Gleisboren rächen 
sich hier empfindlich an den > Zweiachserne. Aus diesem 
Grunde beabsichtigt z. B. auch die Berliner Stadtverwaltung, 
für ihre demnächst zu erbauenden Untererundlinien tunlichst 
nicht kleinere Krümmuneshalbmesser als 125 in zuzulassen. 

Die Zapfen oder Schenkel der Radachsen haben in 
neuem Zustande die in Fig. 312 dargestellte Form und Größe, 
wobei die ausgezogenen Linien sich auf die Achsen der 
Triebwagen (Zapfendruck des regelrecht besetzten Wagens 
= 5. 2 t) beziehen, die gestrichelten auf diejenigen der Bei- 
waren (Zapfendruck desgl. = rd. 3 t. 
den Fällen 


æ t 


Zugelassen ist in bei- 
eine Abnutzung des Durchmessers um 10 mm. 
Das Lingenverhiiltnis dieser Zapfen beträgt daher im Mittel: 
ı 170 
d 85 

Da die 850 mm großen Räder bei der zulässigen Höchst- 
eesehwindigkeit von 56 Km, st 225 Uml./min machen, so ist jenes 
Verhältnis, auch ohne Berücksichtieung des günstigen Win- 
Insses der Luftkühlung, zweckentsprechend. 

Die Räder waren anfangs als einfache Speichenräder 
ausgebildet, später sind sie nach dem neueren Arbel-Verfah- 
ren mit einer dünnen Radscheibe an der Speichenaußenseite 
beschafft worden, die die Staubentwicklung mindert. 


Fig. 312. 


Zapfen der Radachsen. 
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Triebwagen 58 
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Die Radreifen sind 134 mm breit, 55 bis 60 mm im Laut- 
kreis stark und entsprechen im übrigen den internationalen 
Festsetzungen vom Jahre 1887. betreffend die technische Ein- 
heit im Eisenbahnwesen (Berner Vereinbarungen). Fig. 319 
zeigt den neuen Reifen, Fig. 314 den völlig abgenutzten. 
also erneuerungs bedürftigen. Bei den älteren ltäidern war 
der Reifen mit dem Felgenkranz noch durch Niete verbun- 
den, bei den neueren durch den bei uns schon länest als 
zweekmäßiger und betriebsicherer erkannten und darum an- 
vewandten Spreugring. Die Radreifen werden in letzterem 
Palle nach Werkstattvorsehrift erneuert, sobald ihre Stärke 
30 mm beträgt oder durch nochmaliges Abdrehen unter 34 mm 
sinken würde. 

Sämtliche Wagen sind mit einem Nittelbuffer ausge- 
stattet, dessen 350 mm hohe Stoßtläche wegen der scharfen 
Gleisbogen nicht weniger als 750 mm breit gehalten ist; seine 
Mitte liegt bei leeren neuen Wagen 970 min über 8.0. 

Die Zugvorrichtungen, die neben hoher Sicherheit den 
Fahrzeugen genügend große Kurvenbewerlichkeit gestatten 
müssen, sind bei den älteren Wagen an jeder Stirnseite paar- 
weise angebracht vergl. Fig. 301) und bestehen aus je einem 
elastisch gelagerten Zughaken und einer Schraubenkuppluner 
Die beiden in Bufferhöhe liegenden Zughaken können in brei- 
ten Schlitzen der Bufferbohle seitlich ausschlagen; sie sind 
des Krälteauspleiehs halber durch einen ebenfalls 
aufgehängten Schwinghebel verbunden. Die neueren, mit 
kurzen Buffern ausgerüsteten Wagen haben dagegen an jedem 
Ende nur einen Zughaken mit Schraubenkupplung unterhalb 
des Bufiers und beiderseits des letzteren je eine Notkette 
(vergl. Fig. 304 und 509). 

Die Triebwagen sind mit Sandstreuern ausgestattet, sämt- 


elastiseh 


Fig. 313. 


Neuer Radrelfen. 
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liche Fahrzeuge mit der Westinghouse-Bremse gewöhnlicher 
Bauart. Die Schnellbremse ist hier in Anbetracht der kurzen 
Züge und der verhältnismäßig geringen Fahrgeschwindigkeit 
(< 36 kmist) entbehrlich. 

An jedem Wagen befindet sich ein Bremszvlinder von 
254mm Weite, ein schmiedeiserner Hülfsluftbehälter von 45 Itr 
Rauminhalt und ein Steuerventil von 76 mm Kolbendurch— 
messer. Jeder Triebwagen führt außerdem zwei Hauptluit- 
behälter von je 120 ltr Inhalt, die durch eine Luftpumpe unter 
rd. 5 at Druck gefüllt gehalten werden. Sie speisen ihrer- 
seits die unter dem ganzen Zuge herlaufende 25 mm weite 
Hauptleitung sowie alle an diese angeschlossenen Hülfsluft- 
behälter. Steht die Leitung unter vollem Druck, so sind 
alle Bremsen gelöst, tritt in ihr eine Druckverminderung ein, 
so werden sie angezogen. 

Dem Steuerventil fällt eine dreifache Aufgabe zu; es 
verbindet 

1) die Hauptleitung mit dem Hülfsluftbehälter, um ihn 
mit Druckluft aufzuküllen, 

2) den Hültfsluitbehälter mit dem Bremszylinder, um an 
diesen die erforderliche Druckluft abzugeben, wenn gebremst 
werden soll, 

3) den Breins zylinder mit der Außenluft, um die Brem- 
sen zu lösen. 

Die Vorgängen!) und 55 vollziehen sich stets gleichzeitig. 

Die Anordnung dieses Ventils ist naturgemätz nicht ganz 
einfach; in der neuesten. verbesserten Bauart erfordert 
es 20 Einzelteile. Seine sinnreiche Durchbildung und Wir- 
kungsweise sei an der Hand der Figur 315 kurz erläutert. 


Fig. 314. 


Völlig abgenutzter Radeelfen. 
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der der regelrechte Zustand bei gelöster Bremse zugrunde 
gelegt ist. Der Hülfsluftbehälter, die Ventilkanmer über 
und unter dem Steuerkolben d und die Hauptleitung stehen 
hierbei unter gleicher Pressung. 

Soll gebremst werden, so läßt der Wagenführer mittel 
des Führerbremsventils mehr oder weniger Luft aus der 
Hauptleitung ausströmen, um je nach dem Grade der beab- 
sichtigten Bremswirkung in ihr und damit auch in allen 
Steuerventilen unterhalb des Kolbens d eine stärkere oder 
schwächere Druckverminderung zu erzeugen. Der s her- 
vorgerufene Uebertdruck der Hültsluftbehälter zwingt die I. oh 
pen d zum Sinken, zunächst bis über die Verbindung a 


\ 
hinweg, um jene von der Leitung abzuschalten, und sodann i 
8 ` ‘~S į] t N U 
noch, entsprechend der Höhe des Ueberdrucks, über ein 
Teil oder die ganze Hubstrecke. 


Will oder muß der Führer z. B. kräftig bremsen, damit 
der Zug schnell zum Halten kommt, so macht er das Brems 
ventil mit kurzem Ruck weit auf und erzeugt 50 schuet 
eine starke Druckverminderung. Der Kolben d sinkt Ah 
bis auf die Lederseheibe f hinab und aie ba e 
eigenartigen Rotgußschieber g abwärts, der bis un 
Weg c nach dem Bremszvlinder sperrte, ihn nun n 105 
Hinabgleiten völlig freigibt. Die Druckluft im Hülfe A 
hälter tritt jetzt ungehindert in den Breinszvlinder übel 19 0 
treibt dessen Kolben mit voller Kraft — hier = rd. 0. k 
— vorwärts: die Bremsklötze werden mit dem Höchstdru 
gegen die Räder gepreßt. “werden, wie 

Soll jedoch zunächst nur sehwach gebremst he 
es zur Regelung der Geschwindigkeit auf den . er 
usw. notwendig sein kann, so wird wenig Au höchstens 
Leitung ausgelassen; der Kolben d sinkt dann hot 


— 


Band 48. Nr. 50. 
10. Dezember 1904. 


etwa um die Hälfte seines Hubes. Hierbei öffnet ein klei- 
nes mit ihm verbundenes » Abstufungsventil« A den Schieber- 
kanal s und läßt durch eine Seitenöfinung des Schiebers 
Druckluft aus dem Behälter durch s nach dem Bremszvlin- 
der überströmen, und zwar solange, bis der Druck über 
dem Kolben d kleiner als unter ihm wird. Nunmehr 
drückt der letztere d so weit in die Höhe, bis Ventil A den 
Kanals wieder verschließt. Durch erneuerte Druckverminde- 
rung in der Hauptleitung kann der Führer dieses Spiel wie- 
derholen, bis schließlich auch hier der Bremskolben den 
Höchstdruck erleidet. Die Bremskraft kann so nach und 
nach von null auf Vollwirkung gesteigert werden. 

Um die Bremse zu lösen, läßt der Führer Luft aus den 
Hauptbehältern in die Leitung übertreten; sie drückt den 
Steuerkolben d nebst Schieber g in die Anfangstellung (vgl. 
Fig. 315) zurück, strömt sodann durch die Nuten a und 5 
nach dem Hülfsluftbehälter über und füllt ihn wieder auf. 
Gleichzeitig ist der Bremszvlinder durch den Schieberkanal £ 
mit der Außenluft verbunden worden, und die tätig gewesene 
Bremsluft entweicht durch e ins Freie. Eine Spiralfeder 
(drückt den Bremskolben in seine Ruhelage zurück. 


Fig. 315. 


Verbessertes Steuerventil der Westinghouse-Bremßse. 


von der 
Hawptlertung 


Um den Schieber g in der oberen Ventilkammer unter- 
bringen und an der Kolbenstange genau führen zu können, 
ist der Querschnitt der letzteren auf eine gewisse Länge zur 
Hälfte fortgenommen und sie auf der Vorder- und Hinterfläche 
abreflacht. 

Das in Fig. 315 sichtbare untere Tellerventil 2, das bei 
der früheren Bauart fehlte, hat den Zweck, die bei schnellem 
Schluß des Führerbremsventils in der Hauptleitung unter Um- 
ständen auftretenden Druckschwankungen für die jeweilige 
Stellung des Steuerkolbens und damit für die Bremswirkung 
unschädlich zu machen. 

Die auf die Wagenräder ausgeübte Bremskraft ist so 
groß, daß die Verzögerung bis 1 m/sk beträgt, was die 
Fahrgäste, besonders die stehenden, kräftig empfinden, je- 
doch mit Gleichmut ertragen. Als Luftpumpe wurde an- 
langs nur diejenige der Christensen-Bremsgesellschaft in 
Amerika (mit zwei einfachwirkenden Pumpenstiefeln) ver- 
wendet; später sind auch noch andre Bauarten, darunter 
die der französischen Thomson-Houston (resellschaft, in Be- 
nutzung genommen. Ihr Antrieb erfolgt elektrisch, und 
zwar selbsttätig mittels eines Regulators oder Anlassers, dessen 
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Tätigkeit durch zwei Schraubenfedern geregelt wird. So- 
bald ein bestimmter Luftdruck im Luftbehälter, z. B. 575 at, 
erreicht ist, schaltet der Regulator die Pumpe aus; rällt jener 
unter ein gewisses Maß, z. B. 5 at, so springt die Pumpe 
von neuem an. Dem Führer erwächst hierdurch eine nicht 


unwesentliche Entlastung, und die Einrichtung wird sehr 
gelobt. Jedenfalls hat sie auf der Pariser Stadtbahn eine 


glänzende Probezeit hinter sich und ihre Zweckmäßigkeit 
und Zuverlässigkeit überzeugend nachgewiesen. Bei wieder- 
holten Fahrten im Führerabteil habe ich mich von ihrer 
guten Wirkung überzeugen können. Sie wurde übrigens in 
ähnlicher Ausführung schon im Jahre 1895 auf der Hoch- 
bahn in Chicago eingeführt und steht in Amerika allgemein, 
auch bei Dampflokomotiven, hier natürlich in andrer An- 
ordnung, in Benutzung. Auch auf den preußischen und 
andern deutschen Hauptbahnen ist ein selbsttätiger Anlasser 
für die Luftpumpen nunmehr zur Einführung gelangt. 

Bei den erhöhten Anforderungen, die heutigentags an 
den Führer einer Lokomotive gestellt werden, ist jede der- 
artige Erleichterung des schweren Dienstes nur freudig zu 


begrüßen. 
Außer der durchlaufenden Luftdruckbremse ist auch 
noch eine Handbremse vorhanden, die mittels Schrauben- 


spindel und Handrades das Bremsgestänge vom Trieb- und 
auch vom Beiwagen aus betätigen kann; außerdem ist für 
(iefahrenfälle die elektrische Bremse vorhanden, indem der 
Führer die Elektromotoren mittels des noch zu besprechenden 
Fahrtwenders schnell zum Rückwärtslaufen bringen kann. 

Die Bremsklötze waren anfangs aus Gußeisen hergestellt 
und erlitten infolgedessen, zumal bei ihrer starken Benutzung, 
eine große Abnutzung. Es wurde auch über eine allzu 
reichliche Metallstaub-Entwicklung geklagt, die zu unliebsamen 
Kurzschlußerscheinungen Anlaß gegeben haben soll. Brems- 
klötze aus sogenanntem Stahlguß, einer Mischung von etwa 
75 Teilen Gußeisen und 25 Teilen Stahlabfällen, wie sie auf 
deutschen Bahnen üblich ist, würden vielleicht auch dort 
besser am Platze sein. Zurzeit wird eine härtere Eisen- 
mischung für die Klötze versucht. 

Die Wagenkasten sind bei allen drei Wagengattungen 
ähnlich gebaut: das Kastengerippe aus Eichenholz, die Ver- 
schalung (doppelt für Dach und Seitenwände) aus Tannen- 
holz; die Außenwand ist nur 10 mm stark. Die Triebwaren 
haben an einem Ende ein 1,3 m langes Führerabteil mit je 
einer Tür in 3 seiner Wände. Aeußerlich sind die Wagen- 
klassen nur durch die Klassennummern unterschieden, nicht 
durch den Farbenanstrich, was in Anbetracht des ungemein 
kurzen Aufenthaltes der Züge auf den Stationen nicht zweck- 
mäßig erscheint und auch viele Leute irreführt. Sind doch 
im Jahre 1903 mehr als 1 Million Personen auf insgesamt 
118,2 Mill. Fahrgäste mit einer Fahrkarte II. Klasse in Waren 
I. Klasse angetroffen worden. Ein gewisser Teil hiervon 
wird in letztere allerdings auch mit Absicht eingestiegen sein, 
um nur mitzukommen, was bei den Wagen J. Klasse, die 
seltener überfüllt sind, eher möglich ist als bei den meist 
stark umdrängten Wagen II. Klasse. Der Fahrgast hat in 
solchem Falle nur den Fahrpreis-Unterschied (10 cts = 8 Pier 
auf eine 15 cts-Karte) an den die Wagen I. Klasse stets 
revidierenden Schaffner zu zahlen. 

Die Wagenkasten sind im Verhältnis zu ihrer Inanspruch- 
nahme recht leicht gebaut. Die Beiwagen wiegen leer 8,6 t 
was für den Fahrgast bei regelrechter Besetzung mit 55 Par, 
sonen durchschnittlich nur 156 kg tote Last ergiht, ein un- 
gemein niedriger Wert.“ | 

Die die schwere elektrische Ausrüstung tragenden Trieb- 
wagen wiegen mit ihrem kräftigen Laufgestell rd. 18 t 80 
daß hier eine mittlere Totlast von 360 kg auf den Fahrgast 
entfällt. Der Wagenkasten ist nicht schwerer SER 
als bei den Beiwagen. Diese leichte Bauart hat 
17850 großen Brandunglück im August 1903 bitter gerächt; 
SD LIE Flammen haben sich ungemein schnell über die 
12 Wagen der beiden Züge verbreitet und sie in kurzer Zeit 
Die Bauart ist deshalb damals in der ee 

resse scharf verurteilt worden. Als ein besondrer F 
wurde es mit Recht bezeie esondrer Fehler 
or 1> Recht bezeichnet, daß der die elekt. ischen 
Schalt- und Sicherungsvorrichtungen enthaltende Führerabteil 


gehalten 
sich bei 


iser 
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und ebenso 


und der Fußboden über den Elektromotoren ohne 
jeglichen Feuerschutz. wie Bleech- und Asbestbekleidune usw. 
zelassen worden war, obschon diese Teile iatureemab A 
Feuerlangen bei Kurzschlußbildung am meisten "ausgesetzt 
sind und sieh leicht entzünden können. 
leicht brennbarem Holz hergestellt sind. 
aus lo mm starken 
schalunee. 


wenn sie aus so 
wie hier z. B. die 
Tannenbrettern bestehende Außenver- 
Die verwaltungsscitig den Führern mitgegebenen 
Löseheranaten waren nur ein dürftieer Notbehelt. 

Nach jenem Unglück hat die Betriebsgesell-chalt kriit- 
tige Hydranten in den Stationen aufstellen lassen und cin- 
gehend erwogen. ob sie fernerhin noch 2achsire, aber dann 
Yeuersicher gebaute Wagen beschaffen solle oder aber Dreh- 
Zestellwagen. Sie kam zu dem Ererebnis. die letzteren ein- 
zuführen. und zurzeit steht bereits eine größere Zahl von 
ihnen im Betriebe. 


Die zweiachsigen Wagen werden als Anhängewagen auf 
den Linien Nr. 1. 2 Nord und 2 Süd in Benutzung bleiben. je— 
doch sollen als Triebwagen überall Drehgestellwagen ver- 
kehren, während auf der Linie Ir. 3 nur Waren letzterer 
Art la-ufen. 

Ehe jedoch auf diese neueste anart eingegangen wird. 
ist die elektrische Ausrüstung der Wagen, wie sie bis jetzt 
bestand und auf den beiden Ringlinien weiter bestehen wird. 
klarzuleren. Es bedingt dies allerdings zuvor eine kurze 
Erörterung der Zugbildung und des Zugbetriebes. 


3, Klektrische Ausrüstung der zweiachsigen 
Waren. 


Für den elektrischen Zuerbetrieb der Stadtbahn konnte in 
Frage kommen: 

a) Lokomotive und Anhängewagen, 

pi ein Triebwagen und Anhängewaren. 

e) zwei Triebwagen und Anhängewaren (Zweieinheiten- 

System), 

d) zwei oder mehr Triebwagen und Anhängewagen oder 

nuch lauter Triebwagen (Vieleinheiten-System). 

Der elektrische Lokomotivbetrieb hatte sich auf den Lon- 
doner Röhrenbahnen eingebürgert, zuerst auf der City and 
South London-Bahn, sodann auf der Waterloo and City-Bahn, 
und sehließlich auch auf der mit der Pariser Stadtbahn 
wleichalterigen Central London-Bahn. Die allgemeine Bauart 
dicser Lokomotiven, von mir in Z. 1892 S. 95 beschrieben, war 
im wesentlichen die zleiche; die Anker der Motoren saßen 
auf den beiden Achsen, und die ganze elektrische Aus- 
rüstung des Zuges einschließlich der Widerstände war in der 
Lokomotive vereint. Diese war {euersicher, etwaige Kurz- 


Schlüsse auf ihr konnten den Wagen wohl kaum gefährlich 
werden. Aber diese Betriebsform hat den großen Nachteil. 


daß sie zur Erzeugung geniigend hoher Reibungszurkralt 
wroße Raddrücke bedingt, die ihrerseits kräftigen Oberbau 
wnd bei Hochbahnen starke Traggerüste voraussetzen. Ferner 
ist die Beschleunigung heim Anfahren zwar größer als die- 
jenige einer gleich leistungsfählren Dampflokomotive. 
im allgemeinen doch noch nieht genügend für einen flotten 
zetrich. Auch das auf den Fahrgast durchschnittlich ent— 
fallende tote Gewicht ist in der Regel größer als bei Ver- 
wendung einzelner Trieb— und Beiwagen. Die elektrische 
Lokomotive ist deshalb auch auf amerikanischen Stadtbahnen 


aber 


nie zur Einführung gelangt und war für die Pariser Anlage 
von vornherein ausgeschlossen. 

N a . 0 r . 

Daß der Lokometivbetrieb auch noeh in andrer Weise 


unzweekmäßie sein könne, lehrte die Central London-Bahn. 
Auf dieser traten durch die heftige Einwirkung der unge- 
tederten Massen auf die Schienenstöße Erschütterungen auf, die 
trotz der tiefen Lage der Schienen unter Straßenkrone 
(12 bis 28 m) recht unliebsam von den Bewohnern der Nach- 
barhäuser empfunden wurden und berechtigte Klaren über 
den Bahnbetrieb hervorriefen, die bekanntlich sogar zu Er- 
örterungen im Parlament geführt haben. 
Bahngesellschaft die Verpflichtung auf, 
seitigen. 


Letzteres legte der 
den Uebelstand zu be- 
Eine Probelokomotive, deren Motoren größtenteils 
abeefedert waren und die Energie durch Zahnräder auf die 


Radachsen übertrugen, ergab nur eine Milderung der Er- 
sehütterungen, nicht deren Beseitigung. Diese gelang erst 
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bei einem im Jahre 1902 aus Drehgestellwagen gebildeten 
Probezug., der nach Pariser Vorbild aus 2 Trieb- und 5 Bei- 


waren zusammengesetzt war. womit dann auch auf jener Bahn 
die elektrische Lokomotive zu Grabe getragen war. 
Ursprünglich hatte die Verwaltung der Pariser Stadtbahn 


die oben genannte Betriebsart h gewählt, da sie glaubte. 
mit kurzen, aus höchstens 4 Wagen gebildeten Zügen aus- 


kommen zu können. wovon einer ein Triebwagen war. Der 
schnell riesenhaft anschwellende Verkehr, dem in gewissen 
Stunden diese Züge nicht annähernd genürten. legte der Ver- 
walung die Entscheidung auf, die notwendigen längeren 
Züre entweder nach der vorgenannten Betriebsart e oder 
nach du zu fahren. Die letztere war bereits durch Spragne 
im Jahre 1596 in seinem >»Multiple Unit System ‚Vielein- 
heiten-System' praktisch erprobt worden. das die Brauchbar— 
keit der von ihm erfundenen elektrischen Zentralsteuerung. 
d. h. die Beeinflussung aller Motoren des Zuges von einer 
Stelle aus. glänzend dargetan hatte. Ihm waren bald die 
Westinghouse Co. sowie die General Electric Co. © mit andern 
Anordnungen gefolgt. denen sich später auch deutsche Fir- 
men beiresellten. 

Der Pariser Stadtbahnverwaltung erschien das Multiple 
Unit System zu kostspielig, auch zu verwickelt, zumal sie 
die langen Züge (von 5 Wagen auf den Linien Nr. 1 und 2 
dureh Verbindung zweier kurzer (von je 4 Wagen) bilden 
wollte. so daß höchstens 4 Motoren zu steuern waren. 
Die französische Thomson-Honston Gesellschaft in Paris, eine 
Tochterresellschaft der General Eleetrie Co., arbeitete darau- 
hin im Jahre 1901 ein besondres, ihr unter Nr. 510251 vom 
26. April 1901 patentiertes System für nur 2 Triebwagen 
mit inseesamt 4 Motoren aus, das sie System der doppelten 
Einheiten : Zweieinheiten-Systein) nennt. Dieses gestattet eben- 
falls. die beiden im Zuge beliebig gestellten Triebwagen 
von einem Führerabteil aus gemeinsam zu steuern, und zeichnet 
sich dabei durch große Einfachheit aus. 

Mit dem verhältnismäßig geringsten Kostenaufwande war 
es nunmehr möglich, die Zugstärke dem jeweiligen Verkehrs- 
hedürfnis leicht und schnell anzupassen, d. h. lange Züge 
in den Stunden starken Andranges und kurze in verkehr- 
schwachen Zeiten zu fahren. 


Zweieinheiten-System. 


Jede Einheit besteht aus 1 Triebwagen und mehreren 
— in der Regel 3 — Beiwagen, also aus einem kurzen Zuge, 
Fig. 316. Zwei solcher Einheiten oder Züge werden bei leb- 
haftem Verkehr einfach zusammengekuppelt und bilden einen 
langen, vom vordern Führerabteil zu fahrenden Zug. Fig. 317. 
der nach Abflauen des Andranges durch Loskuppeln wieder 
in zwei unabhängige Einzelzüge zerlegt werden kann, die 
dann für sich gefahren oder zum Teil aus dem Betriebe zu- 
riickrezoren werden. 

Ob nun lang oder kurz; ein jeder Zug wird unter glei- 
chen Kraft-, Reibunes-, Beschleunigungs- und Verzörerungs- 
verhältnissen gefahren: denn die auf die Tonne Zuggewicht 
entfallende mittlere Triebkraft, Schienenreibung und Brems- 
wirkung ist bei dem Achtwagenzuge die gleiche wie bei dem 
Vierwagenzure. Das neue System paßt sich sonach einem 
veränderlichen Verkehr gut an. 

Jeder Triebwagen enthält in der Hauptsache nur emen 
Fuhrschalter nebst Umschalter und Fahrtwender. Die Kon- 
taktgeber für die Motoren sind wie bei dem Fahrschalter 
eines gewöhnlichen Stratzenbhalmwagens räumlich mit dem 
erstgenannten Schalter vereint, dessen Bedienung die gleich 
einfache ist. Der gesamte Betriebstrom für die 4 Motoren 
wird der dritten Schiene dureh die Schleifschuhe desjenigen 
Wagens entnommen, von dem aus gesteuert wird: der nn 
Triebwagen dagegen empfängt den Fahrstrom von ihm Lu 
ein Kabel von 120 qmm Kupferquerschnitt. Außer f 
Hauptkabet läuft noch ein dimes Doppelkabel von 5 qm 


1) vergl. Z. 1903 S. 848. l 
2 Die Thomson-Honston-Gesellschaft hat mich in böchst 1 
würdiger Weise durch Ueberlassung von Zeichnungen, ee 
usw. für die Abschnitte VII und VIII meiner Arbelt unters J 
weshalb ich ihr auch an dieser Stelle meinen Dank awespues Po 
3) In Deutschland der Union E., (i. Berlin urter Nr. 1383 
31. Dezember 1901 patentiert. 
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Querselmitt von Trieb- zu Triebwagen, um den beiden die 
Umkehr der Fahrrichtung veranlassenden Fahrtwendern den 
erforderlichen Steuerstrom zuzuführen. 

Eine solche Riehtunesumkehr ist nicht nur beim Ver- 
schiebedienst in dem großen Wagentunnel, Fig. 112 (Z. 1903 
S. 1888), und in der Reparaturwerkstätte notwendig, sondern 


umgekehrter Richtung, also mit ihrem Schlußwagen, an- 
einander gekuppelt werden, so daß an jedem Zugende ein 
Triebwagen steht, Fig. 319. Ursprünglich hatte die Ver- 
waltung die letztere Anordnung gewählt, und zwar aus be- 
triebs- und verkehrstechnischen Gründen: nicht nur cerleich- 
terten die Gleisanlagen bei der Schleifenstation Porte de Vin- 


Fig. 316. 


Vierwagenzug der Linie Nr. 1, aufgenommen im Jahre 1903. 


Fig. 317. 


Achtwagenzug der Linie Nr. 1, aufgenommen im Jahre 1903. 


auch bei Betriebstörungen eines Fahrgleises, die eingleisigen 
Streckenbetrieb im Gefolge haben, endlich auch in Gefahren- 
fällen, um, wie schon angedeutet, eine besonders kräftige 
Bremswirkung zu erreichen. | 

Die langen Züge lassen sich aus zwei kurzen Zügen 
in der Weise zusammensetzen, daß diese einfach hinter— 
einander geschaltet werden, Fig. 318, ‘oder daß sie in 


cennes, vergl. Fig. 112, diese Zugbildung, sondern letztere 
gestattete auch bei notwendig werdendem eingleisigem Betrieb 
ohne weiteres die Umkehr des Zuges; und sodann lagen die 
beiden Wagen I. Klasse hierbei unmittelbar hintereinande 
„ Zugmitte, konnten also von den Fahrgisten leich. 
er aufgefunden werden als bei der ersteren G i 

Nach dem Brandunglück war aber 1 ne 1 185 
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zu der getrennten Anordnung (Fig. 319) zurückzukehren, wes- 
halb den Anhängewagen die elektrischen Kabel belassen sind. 
Nun sah sich die Verwaltung durch den stetig an- 


Kurzschluß in dem am Zugschlusse laufenden Triebwagen 
eingetreten, der das nervös gewordene Publikum stark be- 


unruhiet und unliebsame Zwischenfälle veranlaßt hatte. Die erw 
Aufsichtsbehörde ordnete deshalb im Herbst 1905 an, daß schwellenden Verkehr bereits im Jahre 1903 gezwungen, auf 


| 

heile Triebwagen an die Spitze des Zuges zu stellen seien, | der Linie Nr. 1 alle kurzen Züge durch Achtwagenzüge zu 

wo sie leiehter vom Führer peaufsichtigt werden können. ersetzen. Da diese aber, wie früher schon erörtert, nur 3 m 

Es ändert diese Stellung natürlich niehts an der Wirkungs- | kürzer sind als die Bahnsteige, so brachte ihr Betrieb man- 

weise der Zugsteuerung, nur ist das Zusammenkuppeln zu cherlei Uebelstände: sie wurden infolgedessen gegen Ende 

langen Zügen und die Trennung in Vierwagenzüge etwas Wn- | jenes Jabres auf beiden Linien um einen Wagen gekürzt. 

ständlicher geworden und der Vorteil sofortiger Bereitschaft Seitdem laufen auf der Linie Nr. 1 Siebenwagenziige, jedoch 

bei eingleisigem Betriebe verloren gegangen. Anderseits sind. | ist ihre Triebwagenzahl vor kurzem auf 3 erhöht worden, 

dafür aber auch die stromführenden elektrischen leitungen. Ueber diese neueste Aenderung, die zugleich die Einführung 

die sonst unter dem ganzen Zuge herliefen, auf die beiden der Betriebsart d) bedingte, s. weiter unten 3) »Drehgestell- 

Vorderwagen beschränkt worden. wagene. Auf dem Fordring verkehrten bis in den Sommer 
Wiederum werden durch die unmittelbare Hintereinander- d. J. teils Siebenwagen-, teils Vierwagenzüge: nunmehr aber 

schaltung beider Triebwagen die Zugvorrichtungen nebst Züge mit 6 Wagen, woranter 2 Triebwagen. 


Fig. 318 und 319. 


Triebwagengruppierung und Kabelanordaung beim Achtwagenzug. 
a) 1 Triebwagen in der Mitte des Zuges. 
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vorhanden, wie neben dem regelrechten Betricbe Sonderver- fer auch Meisterwöllze 255 nt len schon erwähnten Un- 
suche auf der Stadtbahn dargetan haben. Die seinerzeit auf ' schölter der die Steen on 2 auf 4 Motoren und um- 
der Central London-Bahn erfolgte Entgleisung eines Zuges echt einstellt R nachdem mit langen oder kurzen Zügen 
mit zwei Triebwagen, die wohl Anlaß zu jenem Zweifel | gefahren l A ferner den Fahrtwender, die Schalt- 
gegeben hat, ist nach den mir gewordenen Mitteilungen da- und Siehe rn in kroi die für den ordnungsmäßigen 
rauf zurückzuführen, daß der am hinteren Zugende be- Betrieb Srtorderlich nd. 116 Hand- und selbsttätige AUT 
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S j , Fiihrerventil, die Spindelbromse usw. gan a 
Die Betriebsverwaltung der Stadtbahn beabsichtigt des- Fig. 321, die zugleich den Leitungsplan für un hitun- 
halb auch, auf den bciden Ringlinien Nr. 2 nach Fertigstellung wagen wiedergibt, läßt alle diese elektrischen P „le 
der neuen Triebwagen mit feuersicherem Führerabteil wie wen klar erkennen. Die oben links angedeutete UT 
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Seitenansicht des Führerabteils. 


entnahmedurch Ober- 
leitung« erfolgt in 
den Hauptwerkstät- 
ten und Aufstellungs- 
schuppen, da hier aus 
Sicherheitsgründen 
die dritte Schiene 
durch Oberleitung 
ersetzt ist. Die Wa- 
gen werden an die- 
sen Orten mittels 
Stöpsels und bieg- 
samen Kabels an ein 
auf der Oberleitung 
laufendes Stroment- 
nahme-Wägelchen 
angeschlossen und 
empfangen dadurch 
den Motoren- und 
Lichtstrom. 

Die beim An- 
fahren stets erforder- 
lichen Vorschaltwi- 
derstände, durch die 
der Strom zunächst 
geleitet wird, damit 
die Motoren ihn nicht 
sofort in seiner gan- 
zen Stärke empfan- 
gen, sondern vielmehr 
nach und nach an- 
wachsend, bis nach 
Ausschaltung sämt- 
licher Widerstände 
die volle Energie aufgenommen werden kann, sind nebst ihren 
Verbindungen in Fig. 321 und 322 dargestellt. Sie sind in guß- 
eisernen Rahmen untergebracht und lieren unter dem Wagen- 
fußboden, und zwar eine Hauptgruppe von 10 Sätzen (Fig. 322) 
unter der Wagenmitte, eine kleinere (4 Sätze) an dem einen 
Ende (Fig. 321); beide Gruppen sind für 4 Motoren berechnet. 


t 
| 


spannung (Höchst 
wert = 300V). Nach 
Erreichung einer be- 
stimmten Fahrge- 
schwindigkeit werden 
sie nebeneinander 
oder parallel ge- 
schaltet, Fig. 324, 80 
daß jede Gruppe, al- 
so auch jeder Motor, 
nunmehr die volle 
Spannung (Höchst- 
wert = 600 W erhält. 
Erleidet das Mo- 
torenpaar, eines Trieb- 
wagens eine Beschä- 
digung, so kann es 
ausgeschaltet und die 
Fahrt mit dem andern 
Paar, also mit halber 
Zugkraft, fortgesetzt 
werden. Fig. 325 und 
326 zeigen die beiden 
hierfür in Frage 
kommenden Fälle. 
Wird nur mit 
einem Triebwagen 
gefahren, wozu sein 
Umschalter auf 2 Mo- 
toren eingestellt wer- 
den muß, so lassen 
sich natürlich auch 
dessen Motoren hin- 
ter- und nebeneinan- 
der schalten, Fig. 327 und 328% ebenso kann jeder einzelne 
davon für sich ausgeschaltet werden, Fig. 329 und 330. 


c) Zugsteuerung. 


In Fig. 331 ist ein aus zwei Einheiten zusammengesetzter 
Zug schematisch, auch in den Steuerungsteilen, angedeutet. 


Fig. 321. 


Elektrische Einrichtung des Triebwagens. 
(Die den Leitungen beigefügten Zahlen bezeichnen die Kupferquerschnitte.) 
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b) Motorenschaltung. 

Soll ein Zug mit zwei Triebwagen gefahren werden, 
80 hat der Führer zunächst in diesen den Umschalter von 2 
auf 4 Motoren umzustellen, wodurch die beiden Motoren jedes 
Triebwagens zu einer Gruppe nebeneinander geschaltet wer- 
den. Die beiden so geschaffenen Motorengruppen des Zuges 
lassen sich nun hinter- und nebeneinander schalten. Beim 
Anfahren findet, wie allgemein auf elektrischen Bahnen üblich, 
Hintereinander- oder Reihen-(Serien-)Schaltung statt, Fig. 323. 
Die beiden Motorengruppen arbeiten dann mit halber Strom- 
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Fig. 322. 
Verbindung der 
Widerstände (Hauptgruppe). 


Die gleichartigen Teile sind für beide 
Triebwagen mit denselben Buchstaben 
bezeichnet, jedoch für den an der 
Zugspitze stehenden Wagen durch den 
Zeiger 1, für den andern Motorwagen 
durch den Zeiger 2 voneinander un- 
terschieden. 

Gesetzt, ein [solcher Zug solle 
seine Fahrt beginnen. Der Führer 
hat zunächst in jedem Triebwagen 
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Fig. 323 Vio 326. den Umschalter E auf Fig. 327 Gi 330. 

»4 Motoren einzustel- 
len, sodann im ersten 
Wagen den Handschal- 
ter AVı-Lı-Nı auf Vor- 
wärtsfahrt, dagegen den 
Schalter 4 Fz-Li-Nz auf 
Mittelstellung. Letzterer 
stellt durch den Kon- 
takt N; die Verbindung 
der Motorenleitung des 
zweiten Triebwagens mit 
dem Hauptkabel A her 
und durch L, diejenige 
mit der Erdleitung. 


Der Fahrschalter 

ae D, mit seinem Reihen- 
Parallelschalter P, bleibt 

in der Ruhelage, die 

> Kurbel also auf null. 
| Durch AV, erhält das 
Steuerkabel C Strom 

aus der dritten Schiene, 


und damit die Solenoid- 


spulen SA, und SA:, 
deren Eisenkerne bı und 

dz mit den Stellstangen 

“ ti und f; infolgedessen 
nach links gezogen wer- 

= den, was die in Fig. 329 

= gezeichnete Lage der 
Fahrtwendeschalter Mı 

und Ma herbeiführt. Be- 

> tätigt nun der Führer 


bei Abfahrt den Fahr- 


schalter Di, so gelangt | 
der am ersten Trieb- 
wagen ebenfalls der 
dritten Schiene T ent- 
i nommene Motorenstrom 
von Dı durch Rı-Eı-Pı 
nach den parallel ge- A. 
a schalteten Motoren Jı Doe 
des ersten Triebwagens, IR 
7 1 durchfließt deren Mag- i 


Fig. 331. 


Stenerung des1Zweleinheiten-Syatems. 


Schaltungen der beiden Motorengruppen. 


Schaltungen der Motoren einer 
einzelnen Gruppe. 
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Anmerkung: 
Anmerkung: Der mit dem Umschalter Æ vereint gezeichnete Widerstanäschalter hat sioh im Betriebe der Stadtbahn als Aberflüssig erwiesen 5 


ist fortgefallen. 
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netspulen Hi 


takt La in die Erdleitung tritt. 
hinter die Gruppe Jı geschaltet. 


und geht durch die Mi-Pi-Ei-Kontakte in 
das Kabel A, das ihn durch den Kontakt N, den Motoren Js 
des zweiten Triebwagens zuführt, von wo er durch den Kon- 
Die Js-Gruppe ist sonach 
Sobald der Zug eine ge- 


| Fig. 333 und 334. 


Außenansicht des Fabrschalters. 


gone Motorkobel 
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Fahrschalter 


Widerstände 
Fahrt mit 2 Motoren. 


Um den Motor Nr. 1 auszuschalten, ist 
der Schalthebel 1 hochzusiehen, desglei- 
ehen für den Motor Nr. 2 der Hebel 2. 
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Fahrt mit 4 Motoren. 
Um den Triebwagen Nr. 1 auszuschalten, 
ist der Schalthebel 1 hochzuziehen, desglei- 
chen für den Triebwagen Nr. 2 der Hebel 2. 


Wenn alle Motoren eingeschaltet sind, ist der Schalthebel 3 niederzudrücken. 
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wisse Geschwindigkeit erreicht hat, schaltet der Führer mit- 
tels des Reihen-Parallelschalters Pi die beiden Motorengrup- 
pen nebeneinander. 

E M Für die Rückwärtsfahrt wird der Handschalter AFI-LI-NVI 
nach rechts in Fig. 331 umgelegt; Kabel B bekommt dann 
den Steuerstrom, der die Solenoide SH und SR, durchfließt 
und die rechtsseitigen oberen Stromschlüsse für den Motoren— 
strom in Mı und M: herstellt, die die Motoren zum entgegen- 
gesetzten Umlauf bringen. 

Will oder muß der Führer nur mit den Motoren eines 
einzigen Triebwarens fahren, so stellt er den Umschalter 
E von 4 auf 2 Motoren um. 

Sämtliche Teile des Fahrschalters und der Steuerung 
sind so angeordnet, daß der Führer keine falschen Zwischen- 
griffe ausführen kann. 


d) Fahrschalter. 


Der Fahrschalter besteht nach Fig. 332 bis 334 aus zwei 
senkrechten Walzen, die mittels der Handkurbel und eines 
unter dem Gehäusedeckel gelagerten Zahnräderpaares gleich— 
zeitig, jedoch in entrerenresetztem Sinne gedreht werden. 
Von ihren Kontaktstücken, auf denen die mit den Widerstän- 
den und Motoren verbundenen Kontaktfinger schleifen, sind 
7 für das Hintereinanderschalten der Motoren bestimmt, 6 für 
das Nebeneinanderschalten; außerdem sind bei je einer wei- 
teren Kurbelstellung sämtliche Widerstände für jede dieser 


t 


beiden Schaltweisen ausgeschaltet, während bei der Kurbel- 
stellnng auf null der Betriebstrom abgeschaltet ist. Außer 
der Nullage sind sonach 15 verschiedene Kurbelstellungen 
mörlich. Der Schalter hat 4 Motoren nebst deren Wider- 
stinde zu bedienen. 


Fig. 335 gibt das Schaltschema. Die beiden Kontakt- 
walzen sind darin abgewiekelt dargestellt; beim Lesen dieser 
Figur müssen stets die gleichen Nummern beider Mantelhälf- 
ten verfolet werden. Die übrigen Bezeichnungen sind die- 
selben wie in Fig. 321. 


In dem unteren rechten Teile des Gehäuses befindet sich 
ein magnetischer Funkenlöscher, der die beim Uebergang von 
einer Kurbelstellung in die andre zwischen Kontaktstück und 
Kontaktfinger auftretenden Oeffnungsfunken selbsttätig aus- 
löscht. 

In dem 737 mm breiten Gehäuse des Fahrschalters ist 
auch die Einstellvorrichtung für den Fahrtwender unterge- 
bracht, dessen Handgriff gleichzeitig auch zur Betätigung 
des Umschalters für den Betrieb mit 2 und 4 Motoren dient. 
Der Wagenführer muß ihn zu dem Zweck von dem Fahr- 
schalter abnehmen und auf den Umschalter aufsetzen; ersteres 
kaun er aber nur dann, wenn die Kurbel in ihre Nullage 
gebracht ist. Hierdurch ist in einfachster Weise die für die 
richtige Handhabung erforderliche gegenseitige Abhängigkeit 
der beiden Schalter geschaffen. (Fortsetzung folgt.) 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 3. Oktober 1904. 
Elsafs-Lothringer Bezirksverein. 


Sitzung vom 14. Mai 1904. 
Vorsitzender: Hr. Rohr. Schriftführer: Hr. Seidel. 
Anwesend 31 Mitglieder und 2 Gäste. 
Hr. Trautweiler macht Mitteilungen aus dem 


Straßenbahnwesen. Er bespricht die beim Straßenbahn- 
verkehr üblichen Bremsverfahren und Bremsen. 


Darauf spricht Hr. Bergmann über den neuen Akku— 
mulator von Tribelhorn'!). 


Alsdann werden geschäftliche Dinge verhandelt. 


Am 18. Juni 1904 wurden die Illkircher Mühlenwerke he- 
sichtigt. Im Anschluß daran gab Hr. Baumann, Fra. et 
a. M., eine Uebersicht über die Maschineneinrichtung der 
Mühle und den Gang der Fabrikation. : 


Eingegangen 6., 13. und 22. Oktober 1904. 
Hannoverscher Bezirksverein. 


Sitzung vom 8. April 1904. 
Vorsitzender: Hr. Klein. Schriftführer: Hr. Stack. 
Anwesend 49 Mitglieder und 24 Gäste. 

Hr. Weber spricht über Heißdampflokomotiven. 


Der Vortragende erörtert zunächst die theoretischen Grund- 
lagen für die Anwendung von überhitztem Dampf und die 
bei Dampfmaschinen damit gemachten Ersparnisse ). Er be- 
spricht dann die Lokomotiven mit Dampfüberhitzern von 
Schmidt?) und geht besonders auf den Ueberhitzer von Pie- 
lock ein)). ö 

In der sich anschließenden Erörterung teilen die Herren 
Weber und Metzeltin mit, daß die Rohre des Pielock-Ue- 
berhitzers bis jetzt noch nicht herausgenommen zu werden 
brauchten, daß aber das Herausnehmen nicht allzu schwierig 
sein werde. Daß die Rohre undicht oder glühend werden, sei 
noch nicht beobachtet worden. 

Hr. Riehn bemerkt, daß die Maschinenfabrik Buckau 
schon vor 40 Jahren Ueberhitzer angewendet habe: sie hätten 
sich aber nioht bewährt. 

Eine im Fragekasten befindliche Frage, ob es richtig sei 
daß in einer so gut wie möglich isolierten Dampfleitung auf 
Im Länge 1° Ueberhitzung verloren gehe, wird von den 
Herren ter Meer, Klein und Schröter dahin beantwortet, 


1) s. Z. 1904 8. 1009. ̃ 

7) 8. Z. 1898 8. 689. ee 
3) 8. Z. 1902 8. 145; 1903 S. 297, 729. 

1) s, Z. 1904 8. 17. 


t 


daß der Verlust meist geringer, die angegebene Zahl aber 
in der Praxis üblich sei. Eine zweite Frage, ob auch bei 
gesättigten Dampf und sehr guter Isolierung auf 1 m Rohr- 
länge 1° Dampftemperatur verloren gehe, wird verneint. 


Sitzung vom 22. April 1904. 
Vorsitzender: Hr. Klein. Schriftführer: Kr. Koech. 
Anwesend 89 Mitglieder und 20 Gäste. . 


Hr. Ferd. Fischer spricht über Kraftgas in Theorie 
und Praxis. Der Vortrag ist bereits) veröffentlicht. 


Sitzung vom 29. April 1904. 
Vorsitzender: Hr. Klein. Schriftführer: Hr. Peter Fischer. 
Anwesend 51 Mitglieder und 11 Gäste. l 

Hr. Rosenkranz spricht über Hochhub-Sicherheits- 
ventile und Neuerungen an Indikatoren. Der Vortrag 
wird an besondrer Stelle veröffentlicht werden. 

In der Erörterung teilt Hr. Dunsing mit, daß 1 
suche mit Hochhubventilen gemacht habe. Ein solches Mehr 
von Dreyer, Rosenkranz & Droop blies bereits bei 0,8 5 5 
druck ab, erreichte den höchsten Hub bei 0,35 at Meh a 
und schloß wieder, als der Genchmigungsdruck um 0,1 at un 
schritten wurde. R h 

Hr. Grimshaw hält vernickelte Indikatoren i 
ter als nicht vernickelte, da sie wärmer werden un i 5 1 
warm bleiben. Auch erklärt er Stahldraht bei Indika a 
für besser als eine Schnur, da diese verzerrte Diagramme gebe 


Eingegangen 3. Oktober 1904. 


Bezirksverein an der Lenne. 


Sitzung vom 4. Mai 1904. 
Vorsitzender: Hr. Hase. 
Anwesend 25 Mitglieder und 20 Gäste. 


Hr. Schütz spricht über die optische Bestimmung 
der e in Martin- und Tiegelstahlöfen 
mit dem Pyrometer von Wanner). Hr. Dr 

In der sich anschließenden Erörterung ern nm Kur. 
Roloff (Gast), daß das Pyrometer von Holborn ec bie 
baum) für manche Anwendungsgebiete insofern De 2 00 
als die Vergleichsfarbe nicht durch spektrale zn Be Rot 
feststehende Abblendung der Strahlengattungen & Gläser. 
ausgesondert wird, sondern durch Vorschalten ann und die 
Hierdurch wird es möglich, auch andre Strahlenarten 


) 2.1904 S. 1656. ee 
2) 8. Z. 1904 8. 156. 
) Z. 1904 8. 160. 
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Gesamtstrahlung zu vergleichen und das Pyrometer bis zu 
tieferen Temperaturen herab zu benutzen als das von Wanner. 


Darauf führt Hr. Schütz Versuche über Radiumstrah— 
lung vor. 
Eingegangen 19. September 1904. 
Mannheimer Bezirksverein. 


Sitzung vom 21. Juni 1904 
Vorsitzender: Hr. Sta bv. Schriftführer: Hr. Heintz. 
Anwesend 13 Mitglieder und 1 Gast. 
Der Sitzung ging eine Besichtigung der Getreidespeicher 
und Betriebsanlagen der Rheinschiffahrt-Aktien-Gesellschaft 
vorm. Fendel unter Führung des Hrn. v. Dorsten voraus. 


In der Sitzung erstattet Hr. Blümeke einen Bericht 
über die Hauptversammlung in Frankfurt a. M. 


Eingegangen 3. Oktober 1904. 
Niederrheinischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 4. Juli 1904. , 
Vorsitzender Hr. Kießelbach. Schriftführer Hr.Kaißline. 
Anwesend 73 Mitglieder und 11 Gäste. 

Der Vorsitzende teilt mit, daß das Mitglied Hr. Jos. 
Pacher verstorben ist. Das Andenken des Greschiedenen 
wird von der Versammlung durch Erheben von den Sitzen 
geehrt. | 

Darauf spricht Hr. Rudolf Götze (Gast) über Funken- 
tele graphie. 


Eingegangen 26. September 1901. 
Rheingau- Bezirksverein. 
Sitzung vom 22. Juni 1904. 
Vorsitzender: Hr. Dyckerhoff. Schriftführer: Hr. Berlit. 
Anwesend 73 Mitglieder und 5 Gäste. 
Hr. Bohn spricht über” den Wettbewerb zur Er 
langung von Entwürfen für eine Straßenbrücke 
über den Rhein zwischen Ruhrort und Homberg“. 


Darauf spricht Hr. Henzel über Ehrhardtsche Rohr- 
rücKlaufgeschütze. 


Fingegangen 14. April 1904. 
Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 11. März 1904. 

Vorsitzender: Hr. Veith. Schriftführer: Hr. Schulz. 

Anwesend 37 Mitglieder und 14 Gäste. 

Hr. Paulus spricht über Versuche zur Ermittlung 
des Einflusses der Wassertiefe auf die Geschwin- 
digkeit der Torpedoboote. 

Der Vortrag ist in dieser Nummer?) abgedruckt. 

In der sich anschließenden Erörterung teilt Hr. Clausen 
mit, daß mit dem auf der Germania-Werft gebauten russischen 
Kreuzer -Askold- Fahrten auf verschiedenen Wassertiefen 
ausgeführt worden sind. Unter Zugrundelegung der Ras- 
mussenschen Angabe habe man berechnet, daß »Askold« auf 

) s. Z. 1904 8.9°5 u. f. 

5) 8. 1870. 


der tiefen Meile 1,5 Seemeilen mehr fahren müsse als auf fla- 
chem Wasser bei Eckernförde. In Wirklichkeit hat sich der 
Unterschied später auf 1,0 Seemeile gestellt. 


Hr. Techel wendet sich gegen die Bemerkung des Vor- 
tragenden, daß der Verlauf der Widerstandskurve Schüttes 
auf flachem Wasser mit den Versuchsergebnissen von S 119. 
nicht im Einklang stehe. Er hält einen derartigen Verlauf 
der Widerstandskurven auf flachem Wasser sehr wohl für 
erklärlich. Man könne sich denken, daß bei einer gewissen 
Geschwindigkeit eine derartige Verringerung des Wellen und 
Wirbel bildenden Widerstandes auftrete, daß hierdurch trotz 
des wohl im allgemeinen zunehmenden Reibungswiderstandes, 
der ja auch durch Veränderungen in der tatsächlich benetz- 
ten Oberfläche beeinflußt werde, für den Gesamtwiderstand 
die in Rede stehende Erscheinung herbeigeführt werde. Unter- 
stützt werde diese seine Ansicht durch die Beobachtung von 
Rasmussen, daß es bei bestimmten (reschwindigkeiten prak- 
tisch fast unmöglich war, sie genau inne zu halten. Der 
Fall, daß zwei oder drei Geschwindigkeiten derselben Maschi- 
nenleistung entsprächen, scheine allerdings bei den deutschen 
Versuchen nicht vorzuliegen; jedoch zeige sich, wenn man 
die Ordinaten der PS,-Kurve durch die entsprechenden Ab- 
szissen teilte, daß diese neue Kurve, die ja unter der An- 
nahıne eines gleichbleibenden Wirkungsgrades dem Wider- 
stande proportionale Größen darstellte, nach anfänglichem Stei- 
gen falle, um dann wieder zu steigen. Diese Kurve habe also 
den Verlauf der Schütteschen Kurve. 

In seiner Erwiderung weist der Vortragende daraufhin, 
daß eine Anwendung der von Rasmussen veröffentlichten Ver- 
suchsergebnisse mit Torpedobooten auf »Askold« nicht anzu- 
raten sei, daß sich dagegen unter den von Rota geschleppten 
Modellen solche befänden, welche zu einer theoretischen Er- 
mittlung des Einflusses der Wassertiefe sehr wohl geeignet 
seien. i 

Hinsichtlich der Ausführungen des Hrn. Techel bezweifelt 
der Vortragende allerdings die theoretische Möglichkeit nicht, 
daß die Widerstandskurve nach anfänglichem Steigen fal- 
len und dann wiederum steigen könne; er bestreitet aber, 


daß das durch die Versuche mit »S 119« nachgewiesen wird. 


Er wendet sich hauptsächlich gegen das von Hrn. Techel an- 
gewandte Umrechnungsverfahren der PSi-Kurve von 8 119« 
in die Kurve der Bootswiderstände. Hr. Techel nehme an, 
daß das Verhältnis PS.: PS; konstant sei; das treffe jedoch 
nicht zu. Der Redner führt zum Beweise dessen die Slip- 
kurven an, die zwar keinen unmittelbaren Schluß auf den 
Wirkungsgrad zuließen, die aber doch zweifellos im engen 
Zusammenhange mit der Sache ständen. Wie im Vortrag er- 
wähnt, habe sich beim Durchfahren der flachen Meilen eine 
gleichmäßige Fahrt bei gleichmäßigem Trim des Bootes errei- 
chen lassen. 

Hr. Techel erwidert, daß er den Einwand bezüglich des 
Wirkungsgrades für berechtigt halte; es sei aber fraglicb, ob 
dem Slip, wie er gewöhnlich definiert wird, der bedeutende 
Einfluß auf den Wirkungsgrad zukomme, der in diesem Falle 
notwendig wäre, um die Unmöglichkeit seiner Vermutung zu 
erweisen. Er nimmt nach dem Verlauf der Kurven an, daß 
seibst ein ziemlich bedeutendes Fallen des Wirkungsgrades 
bei steigenden Geschwindigkeiten noch nicht das Fallen des 
Widerstandes bei steigender Geschwindigkeit beseitigt. Zu 
der Aeußerung des Hrn. Clausen über »Askold« bemerkt 
er, daß Hr. Clausen sich in seinen Angaben über die mit 
»Askold« gemachten Erfahrungen insofern wohl geirrt habe, 
als nach seiner Erinnerung damals nicht die Rasmussenschen, 
sondern die Rotaschen Versuche verwertet worden seien. Im 
übrigen fügt er noch hinzu, daß mit »Okean« ähnliche Er- 
fahrungen gemacht seien wie mit »Askold«. 


a u nl y k uk Eee 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Aufbereitung. 

Der Schüttelherd von Esser. Von Esser. (Glückauf 26. 
Nov. 04 S. 1481/85) Bei der zur Aufbereitung von Erzen verwen- 
deten Vorrichtung wird die Herdplatte abgesehen von der hin- und 
bergehenden Bewegung auch noch gehoben und gesenkt. 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffentlicht. 


Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jahrsheften zusammengefalst und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 & pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 M 
pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


Dampfkraftanlagen. 

Ueber die Beurteilung von Dämpfen, die in Heiß-, 
Abwärme- und Kaltdampfmaschinen die Kreisprozesse 
vermitteln, mit besondrer Berücksichtigung der Verhält- 
nisse der Abwärmekraftmaschine. Von Hort. (Z. Kälte-Ind. 
Nov. 04 S. 201/06*) Für verschiedene Betriebsmittel: Wasserdampf, 
schweflige Säure, Ammoniak, Kohlensäure, wird vom Verfasser ein 
»Ausnutzungsfaktor“ ausgerechnet, d. i. der Entropiefaktor im Ausdruck 
für die im Carnotschen Kreisprozeß geleistete Arbeit. Forts. folgt. 

Abhängigkeit des Rauchgasvolumens von der erzeug- 
ten Wärmemenge und ihre Anwendung. Von Dosch. Schluß. 
(Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 25. Nov. 04 S. 666/70*) S. Zeitschriften- 
schau vom 3. Dez. 04. 


Zeitschriftenschau. 
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Amerikanische Erfahrungen mit Dampfturbinen. Von 
Meyer. (Kl. Bahnen 04 Heft 22 S. 409/120 Vergleich der Verwend- 
barkeit von Großgasmaschinen und Dampfturbinen zum Betrieb von 
elektrischen Kraftwerken mit stark weehselnder Belastung. Die elek- 
trische Regelung der Curtis- Turbinen. Vorteile der Dampfturbinen in 
Kraftwerken. Ergebnisse des Betriebes der Port Huron Power Co. mit 
Curtis-Turbinen. 

Verdampfungsversuch auf Zeche Rhein-Elbe, Schacht III. 
(Glückauf 26. Nov. 04 S. 1487/88) Der Versuch wurde an drei Flamm- 
rohrkesseln von je 96 qm Heizfläche und 2,7 qm Rostfläche ausgeführt. 


Wärmespeicher für Dampfkessel. Von Cario. (Z. Dampfk. 
Maschbtr. 23. Nov. 04 S. 457/60*) Besprechung und Kritik des in 
Zeitschriftenschau v. 24. Sept. 04 erwähnten Wärmespeichers für Dampf- 
kessel von Draitt Halpin. 


Eisenbabnwesen. 


Improvements on the Morris and Essex division of 
the Lackawanna R. R. Forts. (Eng. Rec. 19. Nov. 04 S. 593/96*) 
Hochlegung der Eisenbahn in Newark. Erdbauten, insbesondre beim 
Uebergang von der hochliegenden zur tiefliegenden Strecke. Forts. 
folgt. 

Leiehte Dampflokomotiven der Firma A. Borsig, Ber- 
lin- Tegel, Von Buhle. Forts. (Dingler 26. Nov. 04 S. 753/57 
Kranlokomotiven. Lokomotiven für Bauunternehmungen. Straßenbahn- 
lokomotiven. Lokomotiven für Waldbahnen und Pflanzungen. Schluß 
tolgt. 

The Summers gravity dump car. (Iron Age 17. Nov. 04 
S. 14/15*) Der dargestellte Wagen hat rd. 45 t Tragfähigkeit und 
wiegt 18 t. Die beiden Bodenklappen sind so an Ketten aufgehängt, 
daß man den Wagen außerhalb oder innerhalb der Gleise entladen kann. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Die neue Oderbrücke bei Niederwutzen. (Zentralbl. Bauv. 
26. Nov. 04 S. 594*) Die dargestellte Straßenbrücke hat eine Mittel- 
öffnung von 85,14 m und zwei Seitenöffnungen von je 68,8 m Weite, die 
von Halbellipsen-Fachwerkträgern überbrückt werden. 


Repairing a wrecked drawb ridge over the Maumee 
River at Toledo. (Eng. Rec. 19. Nov. 04 S. 596/97*) Bericht über 
einen Unfall an der von der Wheeling and Lake Erie R. R. gebauten 
Brücke, bei welchem der drehbare Ueberdau vom Lager abgehoben 
worden ist. Wiederherstellungsarbeiten. 


The steel framing of the new Amsterdam Theatre, 
New York. (Eng. Rec. 19. Nov. 04 8. 608/09*) Das Gebäude be- 
deckt rd. 1600 qm Fläche und ist 40 m hoch. Darstellung der Eisen- 
konstruktion der Bühne und des Zuschauerraumes. Forts. folgt. 


E .ektrotechnik, ` 


Ueber Erwärmung von Mag netspulen. Von Lacroix. 
(Elektrot. Z. 24. Nov. 04 S. 990/92*) Nach der vom Verfasser abge- 
leiteten Formel berechnet man die Erwärmung einer Erregerspule aus 
den Abmessungen der Wicklung und der Pole obne Hülfszeichnung. 


Erd- und Wasserbau. 


Extension of dam and paving of river bank at Des 
Moines, Ja. Von Burdick. (Eng. News 17. Nov. 04 S. 436/37*) 
Schilderung der Arbeiten bei der Verbreiterung eines rd. 110 m lan- 
gen Stauwehres. 

A small sea wall and breakwater. (Eng. Rec. 19. Nov. 04 
S. 606*) Die aus großen Granitblöcken bestehende Mauer ist 720 m 
lang und 2,4 bis 2,7 m hoch. Sie bildet zum Teil den Abschluß der 
Hafeneinfassung von Great Lake, Wis. 

Ueber den Bau des Bosruck-Tunnels. Von Blodnig. 
(Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 19. Nov. 04 S. 627/32) Der im Bau 
begriffene Tunnel Ist 4765 m lang und wird eingleisig angelegt. Geo- 
logische Verhältnisse. Bauvorgang. 


Gasindustrie. 


Die Erzeugung des Mischgases aus rohen Brennstoffen. 
von Schraml. Forts. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 19. Nov. 04 
S. 632/88) S. Zeitechriftenschau v. 19. Nov. 04. Forts. folgt. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Ergänzungsbauten der Düsseldorfer Kanalisation und 
Reinigungsanlage für die Abwässer. Von Geusen. (Deutsche 
Bauz. 26. Nov. 04 S. 585/89*) Allgemeines über die Düsseldorfer{Ka- 
nalisation. Abwasserreinigungsverfahren. Bauart und Lageplan der 
Hauptsammel- und Auslaßleitung. Forts. folgt. 


Gieſserei. 


Molding a flywheel with wrought-iron spokes. Von 
Palmer. (Am. Mach. 26. Nov. 04 S. 1493/94*) Der Kranz des rd 
2250 kg schweren Rades wird mittels Schablone, die Nabe mit Modell 
eingeforınt. Darstellung des Vorganges. 


Hebezeuge. 


Allgemeine Betrachtungen über Krane und einige dazu 
gehörige Konstruktionen. Von Rie che. Forts. (Dingler 26. Nov. 
04 S. 75760“) S. Zeitschriftenschau v. 3. Dez. 04. Forts. folgt. 


| 


Notes on cranes. Von Williams. (Am. Mach. 26. Nov. 04 
S. 1504/05*) Abhandlung über die Konstruktion von Krangerüsten. 


Electric travelling-cranes at the St. Louis Exhibition. 
(Engng. 25. Nov. 04 S. 713/14*) Kurze Angaben über einige von 
Pawling & Harnischfeger in Milwaukee, Wis., gebaute Laufkrane. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Eine elektrische Kohlentransportbahn. Von Schulz. 
(Glückauf 26. Nov. 04 8. 1485/87*) Elektrisch betriebene Plattform- 
wagen mit zwei Drehgestellen einer Kleinbahn dienen zur Aufnahme 
von je 14 Kohlenförderwagen. 


Materialkunde. 


Impact tests. Von Seaton. (Engng. 25. Nov. 04 8. 728/81*) 
Erörterung der Vorteile von Schlagversuchen insbesoudre für gängige 
Stahlsorten. Folgerungen aus dem Aussehen der Bruchstellen. Forts. 
folgt. 

Versuche mit dem Sandstrahlgebläse. Von Gary. (Mitt. 
techn. Versuchsanst. 04 Heft 3 8. 103/33* mit 5 Taf.) Das Sandstrahl- 
gebläse wird zur Prüfung der Widerstandsfähigkeit von Pflasterungs- 
materialien und Fußböden gegen Abnutzung angewendet. Beschrei- 
bung des Gebläses und eingehender Bericht über die Versuche. 


Messgeräte und verfahren. 


Mitteilungen der Physikalisch- Technischen Reichsan- 
stalt. (Elektro*. Z. 24. Nov. 04 8. 989 / 90%) Bekanntmachung, be- 
treffend den O'Keenanschen Gleichstromzäbler der Danubia, A.- G. für 
Gaswerk -, Beleuchtungs- und Meßapparate in Wien. 


Metallbearbeitung. 


Boring, facing and milling machine for small com- 
pound cylinders. Von Gradenwitz. (Am. Mach. 26. Nov. 04 
S. 1497*) Die von der Elsässischen Maschinenbaugesellschaft gebaute 
Maschine kann gleichzeitig einen Zylinder ausbobren, seine Flansche 
abdrehen und die Arbeitsflächen am Mantel abfräsen. 

Three new multiple spindle sensitive drills. (Iron Age 
14. Nov. 04 S. 5/7*) Tischbohrmaschinen mit Riemenantrieb, gebaut 
von der Fenn-Sadler Machine Co., der Dwight Slate Machine Co., beide 
in Hartford, Conn. und von H. G. Barr in Worcester, Mass. 

Tool grinding machines. XI. Von Horner. (Engng. 25. 
Nov. 04 S. 708/09*) Schleifmaschinen von William Sellers & Co., 
Philadelphia. 

The Adriance new type combined drawing and redu- 
cing press. (Iron Age 17. Nov. 04 S. 20/21*) Die dargestellte Ma- 
schine ist mit zwei Kurbelwellen ausgerüstet, die Preßkolben und 
Futter unabhängig voneinander antreiben. 

A vorm driven auxiliary table for 4 16 by 24 Niles 
boring mill. Von Knoderer. (Am. Mach. 96. Nov. 04 8. 1498*) 
Die Einrichtung ist von der Westinghouse Electric Manufacturing Co. 
beim Bau der 5000 KW-Stromerzeuger für das Kraftwerk der Interbo- 
rough Rapid Transit Co. in New York verwendet worden. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Die Automobiltechnik im Jahre 1904. Von Pfitzner. 
Forts. (Dingler 26. Nov. 04 S. 760/62*) Uebersicht über die Motor- 
konstruktionen. Forts. folgt. 


Schifts- und Zeewesen. 


The Italian battleship »Regina Margherita«. (Engng. 
25. Nov. 04 S. 716/17* mit 1 Taf.) Das von Ansaldo in Genua ge 
baute Schiff ist 130 m lang, 24 m breit und hat bei 8 ın Tiefgang 
134830 t Waseerverdrängung. Bei den Probefabrten wurde mit rd. 
20000 PS; eine Geschwindigkeit von 20,2 Knoten erreicht. 


Seil- und Kettenbahnen. 


Ueber Drahtseilbahnen. Von Jordan. (El. Bahnen 04 
Heft 22 S. 405/07) Mitteilungen ‚über das Verhalten der Drahtseile 
im praktischen Betrieb, insbesondre auf der Mendel-Babn. Verlänge* 
rung. Schmierung. Ueberwintern der Selle. 


Textilindustrie. 


The feeding of intermediate and finisber scutchefß. 
(Text. World Rec. Nov. 04 8. 98/102*) Der Lordsche Plano -Regu- 
lator für Schlagmaschinen und eine daraus hervorgegangene neue Kon- 
struktion von Howard und Bullough. 4 8 

A new warp stop motion. (Text. World Rec. Nov. 0 2 
S. 141/43*) Neuer Kettenfadenwächter, der von der Firma Textile 
Appliances Ltd. zu Providence R. J. hergestellt wird. a 

Nouvelle mécanique Jacquard tissant a pas »ouver 5 
Von Tillie. Und. textile 15. Nov. 04 8. 411/13) Neuer len 
Mechanismur, gebaut von der Firma d’Hondt & Declercq in Rouba 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


Große Gasmaschinen. Von Barkow. (Z. Dampf. 1 
23. Nov. 04 S. 461/62*) Doppeltwirkender Viertaktmotor mit ier 
tereinander liegenden einfachwirkenden Zylindern, gebaut vor 
Dinglerschen Maschinenfabrik. Baus. 

Mitteilungen über den Diesel-Motor. (Schweiz. 


b 


4 
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26. Nov. 04 S. 255/58 Konstraktionseinzelheiten einiger neuerer von 
Gebr. Sulzer in Winterthur gebauter Diesel-Motoren. 

The Elyria gas engines. (Iron Age 17. Nov. 04 S. 12/13 
Liegender Viertaktmotor mit selbsttätigen Eınlaßventilen, der mit Gas 
oder Benzin betrieben werden kann. 
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Gefälle von 102 m mit rd. 2500 PS aus. Zurzeit sind drei Turbinen 


mit wagerechter Welle aufgestellt. Beschreibung eines neuen Turbinen- 
reglers. 


Wasserversorgung. 


N Alcohol for motors. von Krarup. Forts. (Am. Mach. The mechanical filters of the Hackensack Water Com- 
26. Nov. 04 S. 1404/60 Das Anlassen und die Regelung von paay. Forts. (Eng. Rec. 19. Nov. 04 S. 590/92*) Schnitt durch 

5 Spiritusmotoren. Verbreitung des Baues von Spjiritusmotoren in das Filterhaus. Anordnung der Behälter und der Leitungen. 

“i Deutschland. Electrolytic corrosion of water pipes at Bayonne, N. J. 

8 Die elektrische Zündung bei Explosionsmotoren. Von (Eng. News 17. Nov. 04 8. 437/39*) Eingehender Bericht an die 
Löwy. (Z. f. Elektrot. Wien 27. Nov. 04 S. 683 / 89) Wirkungs- städtischen Behörden über die durch vagabundierende Ströme des 
weise der Zündungen. Vor- und Nachzündung. Veränderung des Straßenbahnnetzes entstandenen elektrolytischen Zerstörungen an eisernen 
Zündseitpunktes zum Zweck der Geschwindigkeitsregelang. Kersen- Wasserleitungsröhren. 
zündungen und Zündungen durch Abreißfunken. Neuere Zündungen 

r von Bosch, Horeh und Eisemann. Anordnung der Zündung für meh- | Ziegelei und Tonindustrie. 

En rere Zylinder. 


| A new machine for molding cement and sand bricks. 

Wasserkraftanlagen. ' (Eng. News 17. Nov. 04 S. 443°) Die von der Cement Products Co. 

Usine hydro- électrique du Bournillon (Isère). von in Wilmington, Del., gebaute Ziegelformmaschine soll stündlich 8000 Steine 
Dantin. (Genie civ. 26. Nov. 04 S. 49/53*°) Die Anlage nutzt ein | liefern. 


Rundschau. 


Vor einiger Zeit haben wir über den Wettbewerb zur 
Erlangung von Entwürfen und Angeboten für eine Brücke 
über den Hafen von Sydney berichtet. Von den damals ein- 
gereichten Entwürfen ) erhielt der von G. E. W. Cruttwell in 
london den ersten, derjenige der Vereinigten Maschinenfabrik 


weil die der Ausschreibung zugrunde gelegten Bedingungen 
einen zu großen Spielraum für die (esamtanordnung der 
Briicke gestattet hatten. Inzwischen hatte die Regiernng von 
Nen-Süd-Wales so viel Material gesammelt, daß es ihr mög- 
lich war, unterm 17. Mai 1901 einen neuen Wettbewerb aus- 


Fig. l. 


5 Entwurf von Sir Wm. Arrol & Co. und Head Wrightson & Co. 
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zuschreiben und den Bewerbern ganz ausführliche Bedingun- 
gen, genaue Lagepläne, Bohrtabellen usw. auszuhändigen. An- 
zubieten war der Hauptteil der geplanten Verbindung zwi- 
schen Sydney und Nord-Sydney auf eine Länge von rd. 900 m, 
also die eigentliche Brücke mit den Abschlußportalen an den 
Enden, aber ohne die Zufahrtrampen für Eisenbahn und Straße. 


i A 83 s r . 
= Augsburg und Maschinenbaugesellschaft Nürnberg A-G. Werk | 
Nürnberg, den zweiten Preis. Na antwülrf 
je bei jenem ersten Wettbewerb eingereichten Entwürfe 
1. waren jedoch nicht ohne weiteres zur Ausführung geeignet, 


1) s. Z. 1901 S. 247. 
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Die Hauptöffnung im Hafen sollte eine lichte Weite von 365 m ` 

(1200) erhalten, bei 51,8 m 170% freier Höhe auf die mittleren geben. 
152,5 Meter (600') und245,7 m (150% Höhe an den Enden. 
Brückenfahrbahn war zu bemessen für zwei Eisenbahngleise, 
für zwei Straßen von je 9,1 m (30% Breite (oder eine Straße 
von 18,2. m (60') Breite) und zwei Fußwege von je 3,65 m (12^ £ schwankten. 


Fig. 4. Querschnitt durch die Brücke. 
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Breite. Als Einreichtermin war der 28. Februar 1902 ange- 
Dieser Zeitpunkt wurde jedoch mehrfach hinausge- 

Die schoben und schließlich auf den 30. Juni festgesetzt. 
Es liefen zu diesem zweiten Wettbewerb insgesamt 17 Ent- 
würfe ein, deren Angebotsummen zwischen 1,11 und 3, os Mill. 


Sechs Entwürfe kamen aus Deutschland, fünf 
ans Amerika, je einer aus England 
und Frankreich, die übrigen aus 
Sydney und Umgebung. Ein sechs. 
gliedriger Ausschuß unter dem Vor- 
sitz des Unterstaatssekretärs im Mi- 
nisterium der Öffentlichen Arbeiten 
von Neu-Süd-Wales prüfte eingehend 
die eingegangenen Entwürfe und 
entschied Mitte August 1902, daß 
keiner derselben unmittelbar zur 
Ausführung reif sei, daß jedoch 
3 Firmen Gelegenheit gegeben wer- 
den solle, je einen ihrer eingereich- 
ten Eutwürfe nochmals überzuprüfen 
und den Wünschen des Ausschusses 
entsprechend abzuändern. Diese 
Firmen waren Wm. Arrol & Co. 
und Head Wrightson & Co. in Glas- 
gow (England), die E. & C. Bridge 

o. in London und J. Stewart & 


Br Co. in Sydney. Letztere Firma 
war verbunden mit Norman Selfe, 
Zivilingenieur in Sydney, und 
der bereits genannten Nürnberger 
Firma. 

Die geänderten Pläne und An- 
gebote liefen am 16. März 1903 ein. 
Aus den Figuren 1, 2 und 3 sind 
die Gesamtanordnungen der drei 
Entwürfe näher ersichtlich. Während die Ent- 
würfe von Wm. Arrol & Co. und von der E. & C. 
Bridge Co. (als solche bezeichnet sich die Lon- 
doner Vertretung der Pennsylvania Steel Co. in 
Steelton, Pa., U. S. A.) nur unwesentliche Unter. 
schiede gegenüber den früher eingereichten Ent- 
würfen zeigen, ist die deutsche Firma beim 
zweiten und dritten (engeren) Wettbewerb zur 
Auslegerbrücke übergegangen. Die drei neuen 
Angebote, von denen namentlich der Entwurf 
von J. Stewart & Co. wieder von einer größeren 
Zahl von Plänen und Perspektiven begleitet war, 
wurden wiederum einer eingehenden Prüfung 
und gegenseitigem Vergleich von dem oben 
erwähnten Ausschuß unterzogen, wobei nament- 
lich auch der ästhetischen Erscheinung des Bau- 
werkes großes Gewicht beigelegt wurde. Als 
Sieger ging aus diesem engeren Wettbewerb 
endgültig die Firma J. Stewart & Co. hervor. 
Der Ausschuß entschied am 25. November vo- 
rigen Jahres, einstimmig, daß das Angebot 
Stewarts mit dem Entwurf der Vereinigten 
Maschinenfabrik Augsburg und Maschi- 
nenbaugesellschaft Nürnberg A.-G. Werk 
Nürnberg das günstigste sei und daher der 
Regierung zur Ausführung empfohlen werde. 
Vor allem wurde der Gesamtanordnung des Ent- 
wurfs alle Anerkennung gezollt, sowie der 
guten Linienführung, die sich dem Bilde des 
schönen Hafens von Sydney ganz besonders gut 
anpassen würde. Für die Regierung und die 
beiden Kammern von Neu-Süd- ales wurde ein 
umfangreicher Bericht ausgearbeitet, der die 
ganze bisherige Geschichte des Brückenplane, 
nebst vielen Plänen und Tabellen enthält, un 
dem wir hier folgen. wu 

Die Hauptstützweite der Brücke, 8. F ig i 
ist gegen früher wesentlich verringert pors 
und beträgt jetzt 411,48 m (1350). Die Außen 
arme der Ausleger haben Stützweiten Von 
176,728 m und 152,4 m (580˙ und 5000, das eim 
gehängte Mittelfeld eine solche von 3 
(480). Die Türme erhalten bis zum et die 
des Auslegers rd. 113 m Höhe, währen "N 
Höhe bis zur Mitte der vergoldeten nn 
auf den Abschlußpavillons rd. 135 m 
Die beiden Hauptträger (s. Fig. 4) stehen 1190 
schen den Fußwegen und der eigentlic uf 
Brückenfahrbahn und sind mit Rinoa. x 
die Seitensteifigkeit der Brücke unter 1:3 8 


— — — — — — . 


Band 48. Nr. 50. 
10. Dezember 1901. 


1895 


gen die Lotrechte geneigt. Die 
Fahrbahn ist gegen früher völlig 
geändert. Geblieben sind die Fuß- 
wege von je 3,85 m (12') Breite {und 
die beiden Hauptbahngleise; der 
Rest besteht jetzt aus einem 7,6 m 
(25') breiten Mittelteil für zwei Stra- 
Benbahngleise und einer Fahrstraße 
von 10,67 m (35) Breite, s. Fig. 4. 
In den Türmen, Fig. 5 und 6, sind 
zwei Plattformen angeordnet, eine 
dicht über der Fahrbahn, die zweite 
nächst der Spitze. Sie sollen als 
Aussichtspunkte und zu Restaura- 
tionszwecken benutzt werden und 
sind durch Aufzüge zugänglich. 
Besondre Schwierigkeiten bietet 
die Gründung der nördlichen Pylo- 
nen, die (siche den Lageplan Fig. 7) 
annähernd in der Geraden zwischen 
den beiden vorspringenden Ufer- 
punkten Blues Point und Milsons 
Point liegen, an einer Stelle, wo 
sich der feste Fels erst in etwa 50 m 
(1700) Tiefe befindet. Während die 
beiden englischen Firmen sich da- 
mit begnügt haben (s. Fig. 1 und 
2, mit Hülfe von Druckluft die 
Pfeiler in noch erreichbarer Tiefe 
(Arrol 19 in, E. & C. Bridge Co. 
27 m unter Wasserspiegel) auf eine 
Lehm- oder Sand- 
schicht abzusetzen, 
haben die Nürnber- — 


ger Firma und Nor- 
man Selfe noch ver- | 
schiedene Vorschläge 
für die Gründung 
auf dem festen Fel- 
sen eingereicht, wo— 
von die wichtigsten 
hier berührt werden 
sollen. Der erste Vor— 
schlag sieht vor, die 
Pfeilerköpfe aus Be- 
ton und Mauerwerk 
auf eine Bürste von 
Fisen- oder Holz- 
pfählen zu stellen. 
Ein weiterer geht 
dahin, einen großen 
offenen Brunnen von 
kreis- oder ringför- 
migem Querschnitt 
durch Baggern bis 
zu 50 m Tiefe abzu- 
senken. Ein dritter 
Vorschlag endlich 


sieht die Gründung der Pfeiler mit- 
tels des Gefrierverfahrens vor, und 
ihm wurde besondre Aufmerksam- 
keit von dem Prüfungsausschuf ge- 
zollt, da in Australien Gefrierma- 
schinen in einem Umfange wie 
kaum irgendwo anders verbreitet 
sind. Für jeden Pylonenfuß würden 
einschließlich des um den eigent- 
lichen Pfeiler herzustellenden durch- 
schnittlich 2 m starken Eisringes 
ungefähr 12000 cbm Erde zum Ge- 
frieren zu bringen sein. Die Kosten 
einer derartigen Pfeilergründung, 
die eine Last von ungefähr 7000 t 
zu tragen hat, sind zu rd. 1,13 Mil- 
lionen M berechnet, so daß der Un- 
terbau für den rechtsseitigen Brük- 
keuturm auf über 4½ Millionen M 
zu stehen käme. Um das Gefrieren 
bis zur Oberfläche des Wassers, das 
an der betreffenden Stelle des Ha- 
fens etwa 12 m tief ist, zu ermög- 
lichen, soll eine künstliche Insel aus 
Baggergut angeschüttet werden. 
Wie sehr die Vorschläge für die 
Gründung bis hinunter zum festen 
Felsen ihre Berechtigung hatten, 
bewies ein auf Veranlassung des 
Prüfungsausschusses pneumatisch 
bis zu 30 m (90) Tiefe hinabgetrie- 

bener Versuchszylin- 

der von 1,83 m (6') 


- Dmr. Der geförderte 
Aushub erwies sich 
als ein äußerst trü- 
gerischer Klaiboden, 
und der Zylinder 
sank unter aufge- 
brachter Belastung 
unaufhörlich tiefer 
ein. Die Gründung 
bis zur Felssohle ist 
also Vorbedingung 
für die Aufstellung 
der Pylonen an dem 
betreffenden Ort. 
Der architektoni- 
schen Ausbildung ih- 
res Entwurfs hat die 
Nürnberger Firma 
besondre Aufmerk- 
samkeit geschenkt. 
Die Innenansicht der 
Brücke vom Portal 
aus ist in Fig. 8, die 
Gesamtperspektivein 
Fig. 9 dargestellt. 
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Die Kosten der ganzen Brücke nebst Anfahrtrampen be- 
tragen nach den endgültigen Ermittlungen des Prüfungsaus- 
schusses 1940000 £ und verteilen sich wie folgt: 
Hauptbrücke von 924 m (3030) Länge gemäß dem 

Angebot von J. Stewart & CO: =. won” 
südliche Zufahrt in Sydney, einschließlich An- 
schluß an die geplante Stadtbahn . 5 
nördliche Zufahrt, einschließlich Anschluß an die 
hestehende Eisenbahn und einschließlich Straße 
nach Blues Point (s. Fig. 77ʒ7 nn? 180000 
Lander werb. „ S » 65000 


insgesamt £ 1940 000 

Möge es dem kräftig aufstrebenden Staate Neu-Süd-Wales 

gelingen, in absehbarer Zeit dieses große Unternehmen dureh- 
zuführen. 


£ 1365 000 


„ 330000 


— ͤüͤHu—ã 


Mitte November d. J. sind die Probefabrten des von 
parsons- Dampfturbinen angetriebenen englischen Kreuzers 
g. Klasse »Amethyst« abgeschlossen worden ). Der Vergleich 
mit den Ergebnissen der Pröbefahrten von drei gleich großen, 
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fenden Niederdruckturbinen der Seitenwellen in den Konden- 
sator. Diese Schaltung der Turbinen wurde auf den Probe- 
fahrten bis zu 14 Knoten Geschwindigkeit beibehalten; bei 
Geschwindigkeiten von 18 bis 20 Knoten wurde die Hochdruck- 
Marschturbine der Steuerbordwelle ausgeschaltet, so daß der 
Dampf unmittelbar in die Marsohturbine der Backbordwelle 
trat und von hier in die Turbine auf der mittleren Welle und 
darauf in die Niederdruckturbinen der Seitenwellen strömte, 
wobei in der ersten dieser Turbinen eine Pressung von 0,09 at 
Ueberdruck, in der zweiten Unterdruck herrsohte. Bei voller 
Geschwindigkeit wurden beide Marschturbinen der Seiten- 
| wellen ausgeschaltet, so daß der Dampf zuerst in die Hoch- 
druckturbine der mittleren Welle und darauf in die Nieder- 
| druckturbinen der Seitenwellen trat. Der Hochdruckdampf 
kann natürlich der Hoch- und der Mitteldruck-Marschturbine 
| wie auch der Hochdruckturbine der Mittelwelle unmittelbar 
| zugeführt werden. 
| In den Zahlentafeln sind die Ergebnisse mehrerer Probe- 
fahrten mit » Amethyst“ und »Topaze« zusammengestellt; für 
| die beiden andern Schiffe sind in unsrer Quelle keine zusam- 
ınenhängenden Ergebnisse angegeben. 


Probefahrten des Kreuzers »Amethyste mit Parsons-Dampfturbinen. 


rn 


Datum der Probefahrt . - > 


Dauer der Probefahrt et 24 
Schiffegı schwindigkeit a . Knoten 10 
Ueberdruck in den Kesseln . ` .. \ 18,1 
mittlere Welle 167,2 
Uml./ min steuerbord welle l 198,3 
U Backbordwelle » on 204,2 
Wasserverbrauch . -- ee ana kg/st 11860 


Kohlenverbrauch . u p Ba ah An er A 5 1310 


1./2. Aug. 


er Probefahrt 


Datum d 


mn 
Dauer der Probefahrt st F | 
Schiffsgeschwin digkeit un Knoten 1 f | 
UVeberdruck in den Ksseln » œ ¢ooo' at 1 | 
Steuerbordwelle . 0 ? 107,5 | 
ml. /n Backbord welle 95 | 
Maschinenleistung - ° ' '’ 3 95 1 | 
Wasserverbrauch On RE u ur E u E l 3 
Kohlen verbrauch 


| i triebenen englischen Kreuzern 

olbenmaschineu angetriebenen eng 
1 Gattung, Fahrten, die unter genau denselben Be- 
a bgehalten worden sind, bringt den 5 daß 
| | i K g avon- 

i fturbinen den Sieg über die Kolbenmaschinen 
geleagen haben. Die Schiffe Ameise“ e id en 
"1 „Diamond« sind 110 m lang und 12 m breit UNT \ 
r Wasserverdräng tng 4,3 m Tiefgang. Als Mina. 
ae chwindigkeit waren 21,75 Knoten bei ungefähr 9000 PSi 
Lorgeschrieben. Alle vier Schiffe haben Wasserrohrkessel fol- 


gender Bauart und Heizfläche: F 
— ú E roa 
»„Amethyst“ N und | Sapphire. 


»Diamond« | 
K esselbauart ; Yarrow Laird · Normand T 
Gesamtbeizfäche qm 2400 | aA 555 5 
i aben Drel = 
ire“, »Topaze* und »Diamon « 1 
£ Sapphire nen, ähnlich, wie sle für Torpedobootzersto 
Expand aber von geringerer Umlaufzahl. Die 


616, 972 und ? X< 1073 mm Dmr. bei 610 mm 

| ste hat drei Schraubenwellen; auf der Steuer- 
nn 15 8 5 sich eine Hochdruck-Marschturbine, auf der 
1 bordwelle eine Mitteldruck-Marschturbirne, welche beide 
1 inneren Gehkusedurchmesser haben. Auf jeder Sei- 
a elle sitzen außerdem eine Niederdruckturbine für die 
nit hoher Geschwindigkeit und eine Rückwärtsturbinc, 
ae ad die mittlere Schraubenwelle von einer Hochdruck- 
ne ‚trieben wird; die Gehäuse aller dieser Turbinen 
1 2 äußersten inneren Durchmesser. Beim Fahren 

it Marsch eschwindigkeit nimmt der Dampf seinen Weg iren 
115 00 udruck-Marschturbine der Steuerbordwelle, die Mittel- 
die ek. Marschturbine der Backbordwelle, die Turbine auf der 


ittleren Welle und nacheinander durch die im Vakuum lau- 
miitle 


1) Engineering 18. Nov. B. 689. 


19 /20. Okt. | 24./25. Okt. |81. ont /i. Nov. 


2./3. Aug. | 12./13. sun] 7 


| 110 


„ 1 
4. Nov. 8. Nov. ` 16. Nor. 
| 

24 30 8 | 4 4 
14,062 18,186 20,6 23,06 23,63 
18,5 17,2 17,85 17,1 18,2 
237,4 319,8 361,1 436 449, 
289,7 305,6 450,8 4188, 481 
290,5 348,1 402,1 492,9 499 
19950 | 34820 45300 79800 86400 
21410 3790 4910 10890 11290 


8. Aug. 


24 30 30 8 

14,08 18,1 18 20 22,1 271,82 
13,87 16,8 17,5 17,5 19 49,85 
150,7 198,6 195,7 219,6 245,3 222,8 
150,3 196,8 195.7 219.2 245,5 | 248.8 
2251 4498 4776 6689 9868 | 9573 
19150 48000 41100 | 60800 90250 95000 
2180 4740 4940 7000 11860 12570 


Die Versuche zeigen, daß die äußerste Geschwindigkeit 
des mit Kolbenmaschinen versehenen Schiffes 22,1 Knoten be- 
trug, während die Dampfturbinen 23,63 Knoten erzielten. Schr 
bemerkenswert sind auch die Angaben über den Kohlen- und 
Wasserverbrauch der beiden Schiffe. Bei 10 Knoten sind die 
Werte bei »Amethyst“ größer als bei „Topaze«, bei 14 Knoten 
ungefähr gleich, und von nun an bis zur höchsten erreichten 
Geschwindigkeit arbeiten die Dampfturbinen günstiger. Hier- 
aus läßt sich folgern, daß insbesondre auf den Schiffen der 
Handelsmarine, wo größere Geschwindigkeiten dauernd bei- 
behalten werden, Dampfturbinen wirtschaftlicher als Kaol- 
benmaschinen sein werden. Neben den bekannten Vorteilen 
der Dampfturbine, besonders dem Fortfall der Erschütterun 
gen durch Massenwirkungen, sollen bei den Probefahrten auch 
die Manövriereigenschaften des Turbinenkreuzers schr ZU 
friedenstellend gewesen sein. Um die Turbinen von voller 
Geschwindigkeit zum Stillstand oder vom Stillstand auf volle 
Geschwindigkeit zu bringen, waren nur 7, bis 20 sk note. 


Bei der Beurteilung des Dampfverbrauches auf beiden 
Schiffen ist noch zu beachten, daß auf Topaze der Abdampf 
der Hülfsmaschinen in die Aufnchmer vor den Niederdruck‘ 
zylindern geleitet wurde, während er bei Amethyst unmittel- 
bar in den Kondensator strömte. Bei den neueren Dampftunt 

nenanlagen auf Schiffen leitet man den Abdampf. der Hül 5 
maschinen ebenfalls in den Aufnehmer vor der : iederdruck: 
turbine, so daß sich die Verhältnisse noch günstiger gestalten 
werden. N l 
Die Gewichte der Maschinenanlagen auf den beiden in 
Vergleich gezogenen Schiffen sind kaum voneinander ver 
schieden (537 t auf »Topaze« und 530 t auf Amethyst“ 
Gegenüber diesen günstigen Ergebnissen der englisch 
Versuche darf der Ausgang der zurzeit in der a n m 
Marine mit Turbinenschiffen stattfindenden yain 10 
mit Spannung erwartet werden; wir hoffen, auch dar 
demnächst einige Angaben bringen zu können. 
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Ucber den Einflufs von feuchtem Gebläsewind auf den 
Betrieb von Hochöfen sowie über erfolgreiche Versuche. den 
(sebläsewind vorher zu trocknen, hat James Gaylay vor 
kurzem in der Versammlung des Iron and Steel Institute zu 
New York gesprochen). Gaylay ist zwar, wie in der Zeit. 
schrift Stahl und Eisens nachgewiesen wird ?), keineswegs 
der erste gewesen, der auf die Nachteile der Feuchtigkeit des 
(rebläsewindes aufmerksam geworden ist; lassen sich doeh 
Versuche auf diesem Gebiete bis zurück zu James Beaumont 


Sammler für froockeme Luft 
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Damphzxlinder, 571 mm Dmr. des Kompressionszylinders und 
900 mm gemeinsamem Hub. Dazu gehört ein mit Salzlösung 
von 1,2 spezifischem Gewicht gefüllter Kühlbehälter, in dem 
etwa 20 Doppelrohrschlangen nach Art der in Fig. 3 darge- 
stellten angeordnet sind. Die im Kühlraum verbrauchte Salz- 
lösung tritt durch das Rohr „ in die inneren etwa 51 mm wei. 
ten Rohre b, die von 76 mm weiten Rohren e umschlossen 
sind. In dem Ringraum zwischen beiden verdampft die durch 
eine Leitung d zuströmende Ammoniakflüssigkeit und kühlt 


Fig. und 2. 


Versuchsanlage 
zur Kühlung von Gebläsewind. 
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Neilson, den Erfinder der Winderhitzung, verfolgen, der 1825 
zwei mit gebranntem Kalk gefüllte Kammern zur Trocknung 
des Windes vorgeschlagen hat. Auch war schon zu dieser Zeit 
bekannt, daß der Hochofenbetrieb bei recht kaltem Wetter 
besser als bei warmem durchzuführen ist, und es war daher 
auf einigen Werken üblich, zu dem bezeichneten Zweck die 
von der Gebläsemaschine angesaugte Luft über kaltes Wasser 
zu leiten oder die Windleitungen mit Eis zu umgeben. Trotz 
alledem gebührt Gaylay das Verdienst, sich dieser Sache als 
erster mit Aufwendung großer Opfer und in solchem Maßstab 
angenommen zu haben, daß auf Grund seiner Erfahrungen 
die praktische Brauchbarkeit der von ihm vorgeschlagenen 
Mittel zum Trocknen des Gebläsewindes einigermaßen beur- 
teilt werden kann. 

Die Versuchsanlage Gaylays ist auf dem Isabellen-Hoch- 
ofenwerk der Carnegie Steel Company in Etna, einer Vorstadt 
von Pittsburg, im Betrieb, wo ein Hochofen von 27,4 m Höhe 
und 6,4 m größtem Durchmesser, der sich nach dem oberen 
Ende zu auf 1.27 m verringert, zur Verfügung steht. Der 
Ofen ist mit 12 Windformen von 152 mm Weite und mit 4 Wind- 
erhitzern ausgerüstet. Die von den drei Gebläsemaschinen 
angesaugte Luft strömt vorerst durch einen Kühlraum, Fig. I 
und Fig. 2 (links), dessen Wände mit Platten aus gepreßtem 
Kork belegt sind. An den dort vorhandenen 75 senkrechten 
Rohrschlangen von 51 mm 1. W. und je 6 m Länge, durch die 
gekühlte Salzlösung strömt, schlägt sich die in der Luft ent- 
haltene Feuchtigkeit in Form von Wasser oder Eis nieder, so 
daß sie ziemlich gleichmäßig vorgetrocknet in den mit der 
Gebläsesaugleitung verbundenen Sammelbehälter gelangt. Die 
einzelnen Windungen jeder Rohrschlange sind schräg ange- 
ordnet, um der vorbeiströmenden Luft möglichst viel Wider- 
stand zu bieten. Zur Erzeugung «der Kühlflüssigkeit dient 
eine Ammoniak-Kompressionsanlage, Fig. 2, bestehend aus zwei 
Verbund-Dampfkompressoren von 724 und 1422 mm Dmr. der 
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) Iron Age 27. Oktober 1904. 
) Stahl und Eisen vom 15. November 1904. 
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die Salzlösung, die sich im Gegenstrom dazu bewegt, wieder 
bis unter den Gefrierpunkt ab, worauf sie durch die Rohrlei- 
tung e nach dem Kühlraum, Fig. 1 und 2, zurückbefördert 
wird. Das verbrauchte Ammoniak geht durch die Leitung f 
zur Kondensation der Ammoniakanlage zurück. Durch das 
auf den Kſihlschlangen, Fig. I, niedergeschlagene Eis wird 
der für die Gebläseluft verfügbare freie Querschnitt mit der 
Zeit stark verengt, so daß nicht einmal die zur Anshülfe vor- 


Fig. 3. 


Kühlschlangen. 


handenen Ventilatoren genügen, um die Luft den Gebläse- 
maschinen zuzufübren. Es ist nötig, von Zeit zu Zeit einen 
Teil der Kühlschlangen von der die Gefrierflüssigkeit führen- 
den Leitung abzusperren und an deren Stelle eine bereit- 
gehaltene warme Flüssigkeit mittels einer Hülfspumpe hin- 
durebzudrücken. Hierdurch wird das Eis in wenigen Minuten 
heruntergeschmolzen, und das am Grunde des Kühlraumes an- 
gesammelte Wasser kann bequem fortgeleitet werden. 


Digitized by Google 


1898 


Rundschau. 


Zeitschrift des Vereines 


deutscher Ingenieure. 
nn deutscher Ingenieure 


Nach den bisher mitgeteilten Angaben scheinen bei den 
Versuchen Gaylays sehr günstige Ergebnisse erzielt worden 
zu sein. Die folgende Zahlentafel, welche die Beobach- 
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Betrieb mit atmosphärischer Luft 


Monat und Tag Erzeugung | Koksverbrauch 
des Moehofens für 1t Roheisen 
t kg 

1. Au gut 365,76 995 
2. * N 372,87 950 
3. 377,95 938 
4. » 378,97 960 
5. 392,18 904 
6. 345,44 1026 
7. 352,55 952 
8. > 365,76 905 
9. >» 384,05 | 941 
10. >» 357,63 1043 
11. » 310,90 1020 

Durchschnitt 363,73 966 

Betrieb mit getroekneter Luft 
25. August ; 469,39 | 795 
26. * 148,06 833 
27. » 484,63 751 
28. N 524,26 658 
29. u a A 411.48 793 
30. » 448,06 812 
31. , 469,39 15 
Sp r 479,55 ‘ 

2 „ e 479,55 739 
3 > er ee 465,38 | 742 
T A 127,74 | 828 
5 $ 457,20 816 
6. š 406,40 757 
7. ; 406.40 780 
A k 403,35 878 
9. R 479,55 739 

Durchschnitt | 454,15 | 777 


„en vom 1. bis 11. August 1904 bei Betrieb mit gewühn- 
lioher atmosphärischer Luft und, nach nn 
Trockenanlage. die BeobacbunE s vom 25. Angust bis un 
9. September 1904 mit trockner Gebläseluft enthält, zeigt; a 
die Ausbeute um 25 vH zugenommen, der D 79 
regen wesentlich abgenommen hat. Daneben sind jedoc a 
die Erfahrungen aus dem praktischen Betrieb der Hoc N 
anlaren von großem Interesse. Vor allem konnte man nicht 
Son dem früheren Betriebe mit atmosphärischer Luft unmittel- 
bar auf trockene Gebläseluft übergehen; man hat a N 
nächst nur "/s der (jebläseluft vorher Be en 2 
bewirkte sofort, daß die Formen heller und die Schlae m en 
höher wurde. Mit dem Uebergang zum Betrieb mi 


ir 2 242 2242 ° ` 51 n 
5 Luft war man gleichzeitig genötigt, die Geschwin 


'rkei > maschine von 114 Uml./ min auf 96 Uml. min 
ME a reond dem größeren Sauerstoffgehalt in 
der Raumeinheit der kälteren, trockenen Gebläseluft. Die 
1 folgende Ersparnis an en 15 „ 

en und reichlich genügt, - 
5 Aunmonlakkompressoren, der Ventilatoren und a 

mil fpumpen zu decken. Als ein wesentliches Kennzeichen 
= Earlayschen Verfahrens ist noch zu erwähnen, daß der 
Fer htig keitsgehalt der Gebläseluft bei jeder Witterung der 
; leich S leibt; der Betrieb des Hochofens wird dadurch sehr 
240 mäßig und hieraus erklärt sich die große ‚Ersparnis an 

nn die allein durch die Entfernung des früher zu ver. 
a den Wassers aus der Gebläseluit nicht begründet 
e Jeichmäßige Hochofenbetrieb ermöglicht endlich, 
1 e von besserer und gleichförmigerer Zusammen- 


setzung zu erzeugen. 


Ein gutes Zeugnis für die Belleville-Kessel en ee 

N einer China- Reise des englischen Kreuzers 1. Klas 
KON ee ab über die > Engineering“ berichtet. Der 
„Terri ai aus England am 1. Juli d. J. ab und kam am 
Dampfer . Wei hei. Vei an, das er schon nach 6 Tagen wie- 
24. August in am 19. Oktober in England wieder einzutreffen. 
der verließ, um a der Ausreise war das Schiff 20 Tage in 


agen wol . ' 
yon nen D P Tagen der Heimreise 15, 80 daß in beiden 
oz tliche Fahrzeit 35 Tare betrug. Der Kreuzer 


En, 225 Kessel die insgesamt 25 000 PS. zu leisten vermögen: 
en a) 


14 bis 20 in Dienst. Weleh 
; Fahrten standen nur } iens 
en Fortschritte man mit der Ausnutzung der 
auße 


[j 


Kessel gemacht hat, geht ans’der folgenden Zahlentafel her 
vor, die in der letzten Spalte die Ergebnisse einer einzelnen 
Reise nach Wei-hei-Wei vor 2 Jahren enthält. Der Vergleich 
zeigt, daß anf dieser Heimreise mehr Kohle verbraucht wor- 
den ist, als jetzt auf Hin- und Herreise zusammen; dabei 
dauerte die frühere Heimreise 59 Tage, davon 39 eigentliche 
Reisetage. 
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Ausreise Heimreise Heimreise 
1904 1904 1902 
mittlerer Tiefgang m 8,53 8,07 8,10 
gesamte Reisestrecke . . Knoten 10 645 11096 11046 
Kohlenverbrauch, einschließlich der 
Aufenthalte in Häfen t 5 085 5168 11342 
mittlere Leistung der Hauptma- | 
schinen P85 4330 5 054 3 738 
mittlere Geschwindigkeit . . Knoten 12,4 | 12,8 11,8 
verbrannt auf 1 qm Rostfläche. . kg 65 72 84 


Einen schätzenswerten Beitrag zu den bisher spärlichen 
Angaben über den Dampfverbrauch der Curtis-Turbine liefern 
die unten zusammengestellten Ergebnisse von Dauerversuchen, 
die der Zeitschrift »Engineering« entnommen sind. Die Ver 
suche sind von Ch. H. Merz an einer 500 KW-Turbine an- 
gestellt worden, die mit einem Gleichstromerzeuger für Straßen- 
bahn- und Lichtbetrieb in Cork, Irland, unmittelbar gekup- 
pelt ist. Die Maschinen sind von der Thomson-Houston Co. 
in Rugby gebaut. Der Dampfverbrauch ist in Anbetracht 
der niedrigen Dampfspannungen und der geringen Ueber- 
hitzungen als mäßig zu bezeichnen. Auch war die Luftver- 
dünnung in der Auspuffkammer der Turbine geringer als die 
am Kondensator gemessene, weil der Querschnitt der zwischen 
beiden liegenden Auspuffleitung ungenügend war. Wie er- 
sichtlich, steigt der Dampfverbrauch beim Ueberschreiten der 
Normalbelastung nur ganz wenig an. 
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7 e „ a o 8 
w R S W ven „ 9? Doo A 0 8 
„ 5 35 3 32 238 32325 3 33 3 È 
> , 4 o 2 2 4 2 2 43 & — 5 E 28 2 
2e] 2 'A 8 DD 2 3 8 ‘> fa | rw = O 8 2 & 
“Ai TEE 82 E EB 2 m N 2 28 
st KW ku k / st sH o at 1°C: 
ur 1½7 12526 2166 11,3 96,2 10,9 11 1155 
ig 1½¼ͤ 248,12 3800 10,3 95,5 | 109 10 |1820 
„4 1½ 393,9 5600 9,5 92,8 | 10,75 21 1822 
1 17 511,4 7140 9,325 89,7 10,75 40 1820 
1 / 54 min 611,3 5250 9,5 87,5 10,62 51 |1800 


Die neue Strafsenbrücke über die Oder bei Nieder wutzen, 
die vor einigen Monaten dem Verkehr übergeben worden ist"), 
liegt im sogenannten Durchstich der Glietzener Berge, der 
unter der Regierung Friedrichs des Großen in den Jahren 
1747 bis 1751 zur Entwässerung und Urbarmachung des mitt- 
leren und niederen Oderbruches ausgeführt worden ist. Die 
Brücke ruht auf zwei Strompfeilern, die so tief gegründet 
sind, daß auch ohne Deckung der Flußsohle eine Unter- 
spülung ausgeschlossen erscheint. Sie hat eine mittlere 
Cefinung von: 85,14 und zwei Uferöffnungen von je 68,80 m 
Weite und nimmt eine 5,2 m breite Fahrbahn sowie zwei 
seitlich lausgekragte Fußgängerwege von je 1,25 m Breite 
auf. Die Hauptträger der Brücke sind Habe poen E mit 
doppeltem Fachwerk und haben 6,5 m Abstand. Der eiserne 
Ueberbau ist stark genug, um allenfalls auch eine Eisenbahn 
aufnehmen zu können. Die beiden Strompfeiler aus Ziegel- 
mauerwerk mit Granitverblendung der Vorköpfe sind mittels 
Luftdruckes 13,3 m unter Mittelwasser gegründet. Sie ruhen 
auf hölzernen Senkkasten von 11x5 qm Fläche. Rt 

Weiter ist am 1. Dezember eine Strafsenbrücke bei Berlin, 
Oberschöneweide dem Verkehr übergeben worden, die mit 
einer Mittelöffnung von 78 m und zwei Seitenöffnungen n 
je 37,5 m die längste und weitestgespannte Straßenbrücke Ba 
die Spree ist. Die Konstruktion ist dadurch bemerken a 
daß der Ueberbau als kontinuierlicher Träger auf vier Stü m 
ausgebildet ist, dessen Mittelteil aus Bogen mit 1 EN 
besteht; in der Mittelöffnung liegt die Fahrbahn unten, 1 
Seitenöfinungen oben. Wir werden über dieses Bauwer 
nächst eingehender berichten. 


Auf den Nebenbahnen der Ungarischen Staatebahnverwel 
tung sind bis Anfang November dieses Jahres 1 Motor- 
Motorwagen im Betriebe gewesen, während 1 sollen. 
wagen noch im Laufe dieses Jahres eingestellt werden 


1) Zentralblatt der Bauverwaltung 26. November 1904. 
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Diese Fortschritte sind auf die günstigen Ergebnisse zurück- 
zuführen, die bei den Versuchsfahrten mit Motorwagen auf 
einer von. Debreczin ausgehenden Nebenbahnlinie zu Ende 
des vorigen Jahres gewonnen sind. Die von Motorwagen 
befahrenen Nebenbahnen haben zum Teil auch einen größeren 
Verkehr, so daß hier Gelegenheit gegeben ist festzustellen 
wie sich der Motorwagenbetrieb in den Fahrplan der Haupt: 
linien einordnen läßt. Die Motorwagen, die bisher auf den 
ungarischen Nebenbahnen verwendet worden sind, sind dureh- 
rehend Dampfwagen von Ganz & Comp. mit 40 Sitzplätzen 
I. und III. Klasse. Für weitere Anschaffungen der ungari— 
schen Nebenbahnen sind jedoch auch Stoltzsche Wagen der 
Raaber Waggonfabrik und solche mit gemischtem Betrieb 
(Benzin und Elektrizität), gebaut von der Weitzer Waggon. 
fabrik in Arad, in Aussicht genommen. | N 


= Seit einiger Zeit sind Versuche gemacht worden, den 
l'on einer unter Wasser angeschlagenen Glocke zum Geben 
von 15 auf See zu verwenden. Die Submarine 
Signal Co. hat zu diesem Zweck Aufnehmer konstruiert. die 
an den Seiten des Schiffes unter Wasser angebracht, den Ton 
einer in der Ferne geläuteten Glocke aufnehmen und zu einem 
Fernsprecher leiten sollen. Mit dieser Vorrichtung sind kürz- 
lich an Bord des Schnelldampfers »Kaiser Wilhelm Ile Ver. 
suche in der Nähe von Sandy Hook vorgenommen worden, 
die zu günstigen Ergebnissen geführt haben. Es wird her. 
vorgehoben, daß es mit Hülfe von zwei Aufnehmern. von 
denen der eine an der Backbord-, der andre an der Steuerbord- 
seite angebracht war, gelungen sei, die Richtung zu bestim- 
men, aus der der Schall herkam. Je nach der Stellung des 
Schiffes waren an dem einen Aufnehmer Töne deutlich zu 
hören, während sie an der andern Seite vollständig ausblieben. 


Die London, Brighton and South Coast Railway hat vor 
kurzem einen ganzen Personenzug mit Rollenlagern statt der 
gewöhnlichen Achsbüchsen ausgerüstet, um für die beabsich- 
tigte Einführung von Rollenlagern bei Eisenbahnwagen cine 
Vergleichsgrundlage zu schaffen. Vorher sind während fast 
zweier Jahre Versuche an einem vierachsigren Personenwagen 
mit Drehgestellen angestellt worden, der in die Schnellzüge 
auf der Hauptlinie T.ondon-Briehton eingestellt war und 
während dieser Zeit rd. 128 000 Warenkilometer zurückgelegt 
hat. Die äußerst einfachen Rollenlager sind von der Empire 
Roller Bearings Company Limited in Westminster geliefert. 
Sie bestehen aus einer auf den Achsstummel aufgepreßten 


gehärteten Laufbüchse und einer ebensolchen #ußeren Büchse 
im Lagerkörper. Zwischen beiden sind 14 genau auf Maß 
geschliffene Rollen von / Zoll engl. (22 mm) Dmr. aus wei- 
chem Stahl gelagert, die genau parallel zur Lagerachse ge- 
halten werden. l ğ 

‚ In der Zeitschrift »The Engineer« wird auf die Wichtiv- 
keit der Zylinderkühlung bei Fahrradmotoren hingewiesen 
durch die man die Motorleistung verbessern kaun. Wo Wasser- 
kühlung nicht anwendbar ist, sollte man wenigstens eine Luft- 
kühlung anordnen, da erfahrungsgemäß der beim Fahren ent- 
stehende Luftzug niemals ausreicht, um starke Erhitzungen 
der von der Fahrtrichtung abgewendeten Zylinderhältte zu 
verbindern. Wie Versuche von Prof. Callendar bewiesen haben 
genügt bei 2000 Uml./min des Motors ein in das Motorschwung. 
rad eingebauter kleiner Ventilator bereits, um die Auspulf- 
temperatur unter 400°C zu halten, während sie ohne Venti- 
lator bis 570% C steigen kann. Dabei ist der Kraftaufwand 
des Ventilators ganz unbedeutend; er beträgt rd. 0,05 PS 
wenn der Luftstrom eine Geschwindigkeit von 11 / Sk nat. 


‚ Laut gerichtlicher Feststellung aus Anlaß eines in Mann. 
heim vorgekonmmenen Anklageralles sind in den «deutschen 
Bundesstaaten die Ansichten, darüber, ob eine Saug asanlage 
u den genehmigungspflichtigen Einrichtungen nach $ 16 der 
Gewerbeordnung gehört, geteilt. Während die Verwaltunes- 
behörden von Baden, Bayeru, Württemberg und Sachsen die 
Frage bejahen, wird sie von Preußen und Hessen verneint. 
Eine Einigung darüber hat sich noch nicht erzielen lassen. 
(Gewerblich-Technischer Ratgeber vom 15. November) 


Auf den im Bau begriffenen Riesendampfern der Ham- 
burg-Amerika-Linie »Amerikas und »Kaiserin Auguste Victorias 
sollen zur Bequemlichkeit der Reisenden Fahrstühle einge- 
richtet werden, welche den Verkehr zwischen den 8 bis 9 Decks 
der Schiffe bedeutend erleichtern werden. Die Anwendung 
von Aufzügen auf Schiffen ist nicht neu, da sie auf Krieg- 
schiffen für Munition usw. benutzt werden; doch werden sie 
bei den neuen Schiffen zum erstenmal zur Personenbeförde- 
rung dienen. 


Die Hochdruck-Rohrleitungen auf der internationalen 
Ausstellung «des nächsten Jahres in Lüttich werden von 
einer deutschen Firma, Gebr. Reuling in Mannheim, ausıre- 
führt werden. 


TD 


l Patentbericht. 


Kl. 13. Nr. 154662. Wasserumlauf- und Rei- 
nigungsvorrichtung für Kesselwasser. Ch. Kip- 
penhan, Mannheim. Das Steigrohr d ist von 
einem mit dem Kesselinnern in Verbindung stehen- 
den Dampfmantel k umgeben, der Abkühlung des 
Wassers verhüten und den Umlauf beschleunigen 
soll. Das durch d emporsteigende Wasser fällt 
durch den Ringraum e herab und fließt durch m 
wieder in den Kessel zurück, wobei der Schlamm 
in dem durch n zu reinigenden l 
Schlammsack ! abgesetzt wird. 


Kl. 13. Nr. 155010. Abscheider 
für Dampfleitungen. C. W. A. Koel- 
ke beck, East Cleveland (Ohio 
V. St. A.), In die Leitung ist ein Kniestück a einge- 
schaltet, dessen Wandung am äußeren Bogen mit einer An- 
zuhl von Oeffnungen b, b versehen ist, deren etwas erhöhte 
Randleisten c, c die Wasser- oder Oelteilchen aus dem 
„ abscheiden und nach dem Sammelraum d 
elten. 


KI. 13. Ir. 153881. Dampferzeuger. F. S. Smith, South Bend 
(V. St. A.). Dle Verdampfungsglleder bestehen aus einer an beiden 
Seiten ausgeparten Platte a und zwei diese Platte zwischen sich fas- 
senden, den Heizgasen ausgesetz- 
ten Platten b,b. Das Wasser wird 
in dünnem Strahl aus dem Kessel 
c radial in die Verdampfungs- 
kammer eingespritzt und in dem 
betreffenden Ringraum zwischen 
a und b sofort verdampft. Der 
Dampf geht dann durch Oeff- 
nungen d, d in den auf der an- 
dern Seite von a gebildeten Ring- 


raum, wird hier überhitzt und strömt in den Dampfsammel- und Ab- 
leitungskanal g. | 

El. 30. Nr. 154833. Lagenänderung der Seilführstange für 
Treidelfabrzeuge. Siemens & 
Halske A.- G., Berlin. Um die 
Seilführatange heben und senken 
zu können, ist die um eine 
waagerechte Achse schwing bare, die 
Seilführung tragende Stütze n o 
mit dem obern Ende zweier Stre- 
ben u, u; gelenkig verbunden, die 
vermittels der Schraube s vom 
Führerstand aus verstellt werden könnnen. 


Kl. 21. Nr. 155540. Regelung von Bogenlampen mittels Klemm- 
ringes. Ganz & Co., Maschinenfabrik A.-G., Ratibor und 
Budapest. Der Klemmring a ist auf einer 


mit der Grundplatte gelenkig verbundenen, den 
Kohlenstab ohne Klemmung durchlassenden Hebe - 
platte b gelagert, die vom Regelungssolenoid 
beeinflußt wird. Da b stets mit einer Kante 
auf der Giundplatte aufliegt und nicht wie bei 
früherer Anordnung von dieser ganz abgehoben werden kann, treten 
plötzliche Wechsel in der Belastung des Solenolds nicht auf. 


K). 84. Nr. 154109. Wasserhohlrost. J. A. Topf Söhne, Er- 
furt. Der Stutzen, welcher die starre Ver- 
bindung zwischen den Roststabenden und 
den Querröhren herstellt, ist so geteilt, daß 
der obere mit kegeliger Anzugfläche und 
mit Gewinde versehene Teil a in das Innere 
des Querrohbres hineinragt und bier mit dem 
unteren als Mutter ausgebildeten Teil ò ver- 
schraubt ist. Die Verschraubung ist somit 
völlig von Kühlwasser umgeben. 
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Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 
Druckverluste in Gebläseventilen. 


Geehrte Redaktion! 
Hr. Prof. Klein gibt in seinem Bericht über Versuche mit 
Gebläseventlen, Z. 1904 8. 1731. die notwendire Druckhöhe 
zur Erteilung einer Luftreschwindiekeit e an zu b. o „. 
Dieselbe beträgt jedoch unter der gleichen Voraussetzung. daß 
wir das spezifische Gewicht der Atmosphäre als Einheit zu- 
runde legen. 

ve’ m; sk! „ (kg m 1.205 
29 mn, ek? 229. ¶ 
oder p = 0.000000 r? ; kg em?, wobei das spezifische Gewicht der 
Atmosphäre ; = 1,205 auf den normalen Barometerstand von 
760 min und eine Temperatur von 20" C bezogen ist. 

Daraus geht hervor. daß die untersuchten Ventile das 
läfache des theoretischen Geschwindiekeitswiderstandes be- 
sitzen. 

Es ist wohl anzunehmen, daß die Messung hinter den Ven— 
tilen an einer Stelle vorgenommen ist, wo eine geringe. gegen- 
über r besonders bezüglich der quadratischen Werte, ver. 
nachlässiebare Luftzeschwindisrkeit herrschte. In diesem Fall 
ist es nieht undenkbar, daß die Geschwindigkeit v sich in 
diesem erweiterten Raum bei allmählicher Abnahme auf den 
Wert e nahezu wieder in die meßbare Druckhöhe b,oonvos v?; 
umsetzt Es ist also überhaupt unrichtig. die Geschwindig- 
keitshöhe 0,000006 r?y mit dem gemessenen Verluste zu ver- 
leichen, und von vornherein nicht ausgeschlossen. durch ge- 
eignete Formgebung des L.uftweres zu einem tatsächlichen 
Ventilrerlust von weniger als C. 06 7; zu gelangen. 

Hochachtend 
Frankenthal. Pfalz, 12. November 1904. 
| Dipl. Ing. M. Hirsch. 


7 v? y =:rd. 0.05 ec? ; in kg m? 


Geehrte Redaktion! 
Mit Interesse lese ich soeben den Bericht über die \ ersuche 
des Hrn. Prof. Klein über die Druckverluste in Gebläseventilen. 
Often gestanden, lese ich aus den Versuchsergebnissen 


aber nicht heraus, dab P ande einfach proportional sind: 


fügt man eine Konstante hinzu, so läßt sich eine Formel 
tinden, die den Ergebnissen viel besser entspricht. 
Die Zufügung einer solchen Konstante würde auch schon 


dureh die, wenn anch schwache, Federbelastung des Ventiles 
angezeigt erscheinen. 1 BR 
~ "zudem haben die Versuche. die wir mit den verschiedensten 
: 3 i 116 Te D ro sg 18 
Ventilkonstruktionen an unserm egenen Ve D 85 
. N aan 11 r- "e rg ` > 
durchgeführt haben. tast überall die Notwendigkeit ein 
Konstante ergeben. N R ze er 
l Bei den in praxi melst vorkommenden Windgesehwindig- 
keiten von 15 bis höchstens 25 m liegen die \ ersuchsersrebnisse, 
Pig. s nnd 9 S. 1732, durchweg höher, als die entwickelte 
Formel sie angibt. und nebenbei bemerkt auch wesentlich 
höher, als sie sich bei Abschlußorganen ergeben. die dem 
Durchströmen der Luft weniger enge Spalten darbieten. 


Siegen, 12. November 1904. Majert. 


Geehrte Redaktion! 

Die Ausführungen der Herren M. Hirsch und Majert bieten 
mir willkommene Gelegenheit. Unklarheiten. welche durch da 
Erstreben möglichster Kürze in meinem Aufsatz geblieben 
sind, zu beseitiren. Nur um dem Leser einen Anhalt-punkt 
über die Größe des bei dem untersuchten Ventil mindesten 
zu erwartenden Druckverlustes zu geben. nicht weil ich ihn 
für unvermeidlich halte. habe ich den zur Erzeugung der (re 
schwindigkeit notwendigen Teil des Druckverlustes gesondert 
ohne Rücksicht auf Verluste durch Wirbelungen und Reibung 
angegeben zu p=V.ooonsr?yat. worin r. wie in meiner 
ganzen Abhandlung. die Geschwindigkeit im Ventilsitz be 
deutet. Zu erzeugen ist natürlich die größte im Ventil auf 
tretende Geschwindigkeit vum im Austrittspalt. Letzterer hat 
nur den halben Querschnitt des Ventilsitzes, auch ist darin 
eine Kontraktion auf co 2 0,5 bis 0.85 zu erwarten, so Jah 

1 1 1 


Car = . v r sein 
05 0.63 0,32 


schwindigkeit gilt die von Hrn. Hirsch ganz richtig augegebene 
Formel p = 0.000008 e ye und führt man an Stelle von tes 
die Geschwindigkeit im Ventilsitz ein. so erhält man den von 
mir angegebenen Druckverlust p = Qvooog e?r. Ich stimme 
darin mit Hrn. Hirsch überein, daß es nicht undenkbar ist. die 
Geschwindigkeit durch entsprechende Formgebung wieder in 
Druck überzuführen. und habe auch nach dieser Richtung 
schon im Jahre 1903 Versuche gemacht. Bei dem vorliegenden 
Ventil aber findet ebensowenig wie bei deu andern zurzeit 
üblichen Ventilen eine solche Rückbildung von Geschwindig- 
keit in Druck statt. 

Zu den Ausführungen des Hrn. Majert bemerke ich. dab 


wird. Für die maximale Ge- 


Proportionalität zwischen und vc? nur solange bestehen kann. 


als nicht eine zu starke Feder die richtige Ventilbewegung 
unmöglich macht. Es muß das Produkt aus Druckverlust im 
Ventil und gedriickter Fläche immer größer bleiben als die 
Federspannung. Das Ventil ist der Vollständigkeit halber ohne 
Veränderung der Feder bei 30 bis 170 Uml. min untersucht. 
obwohl sein Anwendungsgebiet bei hohen Umlaufzahlen liegt: 
denn der Hub des Ventiles ist so klein und die Feder w 
stark gespanut, daß es auch hierbei noch rechtzeitig schließ. 
Für kleinere Umlaufzahlen ist die Feder unnötig stark und 
der Hub unnötig klein, wodurch größere Druckverluste he- 
dingt werden. als der Proportionalität entspricht. Die Ventil 
platte macht hierbei nicht mehr die gewünschte Bewegung. d.h. 
sie erhebt sich nicht mehr sofort bis an die Hubbegrenzun:. 
um dort bis zur Kolbenumkehr liegen zu bleiben. Ex ist Aut- 
gabe des Konstrukteurs,. für einen bestimmten vorliegenden 
Fall Hub und Federspannung so zu wählen. daß die, 2“ 
wünschte Ventilbewegung eintritt und bei möglichst klemen 


Druckverlust der Wert P. immer einfach proportional mit“ 
4 
bleibt. 


Hochachtungsvoll 
L. Klein. 


Hannover, den 22. November 1904 


Angelegenheiten des Vereines. 


von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, welche 


der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das neun- 
zehnte Heft erschienen; es enthält: 


Schröter und Koob: Untersuchung einer von Van den 


Kerchove in Gent gebauten Tandemmaschine von 
250 PS. 

Gutermuth: Versuche über den Ausfluß des Wasser- 
dampfes. 

dutermuih: Die Abmessungen der Steuerkanäle der 
Dampfmaschinen. 


Strahl: Vergleichende Versuche mit gesättigtem und mäßig 
überhitztem Dampf an Lokomotiven. 
Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1 A. Bestel- 


Unsere Mitglieder in Augsburg und Umgegend, bisher 
dem Baverischen Bezirksverein als Gruppe Augsburg an- 

rig. haben beschlossen, einen selbständigen Bezirksver- 
en dem Namen Augsburger Bezirksverein deutscher 
ei 


Ingenieure zu bilden; ihr Antrag, vom Vorstand des“ 


Selbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und I 


sind an die Ver 


lungen, denen der Betr beizufügen ist j 
8 0 a f Berlin N., Mondi 


lagsbuchhandlung von Julius Springer, 
jouplatz 3, zu richten. 


Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pig hezieben, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des 
eines deutscher Ingenieure, Berlin NW., Charlottenstraße +, 
gerichtet werden. 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet 55 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in 75 
Weise geschehen, daß ein Betrag für ınehrere Hefte einge 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 
rischen Bezirksvereines unterstützt, hat (die Genchmigune 
des Vorstandsrates erhalten. 

Wir haben somit die Freude, diesen nel 
als unsern 46sten zu begrüßen und ihm eine T° 


uen Bezirksverei 
cht gedeih- 


liche Entwicklung zu wünschen. : 


Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, Berlin N. 
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Die Entwicklung des Tangentialrades in Kalifornien. 


Von Heinrich Homberger, Ingenieur in San Francisco, Kal. 


Das Tangentialrad ist ein Kind Kaliforniens, wo sich 
die Wasserkräfte durch kleine Mengen und große Gefiille 
auszeichnen und Kohle ein höchst kostspieliger Gegenstand 
ist. Der Vorläufer des Tangentialrades, das plumpe »Hurdy- 
gurdy» der ersten kalifornischen Goldgräber, war ganz aus 
Holz hergestellt und nur für sehr geringe Kraſftleistungen 
bestimmt: auch nachdem die Erfindungen Colemans und Pel— 
tons das Tangentialrad auf eine weit höhere Stufe erhoben 
hatten, glaubte man lange Zeit nicht, daß es sich jemals auf 
dem der Turbine gehörigen Felde der Krafterzeugung in 
großen Maschinensätzen einbürgern werde. 

Noch vor wenigen Jahren pflegte man ausschließlich von 
Pelton-»Motoren« zu reden, worunter Kraftmaschinen von klei- 
nerer Leistung zu verstehen waren. Allerdings sind schon 
1896 Tangentialräder von großen Abmessungen in Kalifornien 
gebaut worden, so z.B. ein Rad von über 6½½ m Dmr. zum 
Antrieb eines Kompressors der Alaska Gold Mining Co.; die 
Leistung war jedoch verhältnismäßig gering, und die außer- 
ordentliche Größe war nur zur Herabziehung der Umlaufge— 
schwindigkeit notwendig, da ein hohes Gefälle unmittelbar 
auf das auf der Maschinenwelle sitzende Wasserrad ohne zwi— 
schengeschaltete Ücbersetzung zu wirken hatte. Wasserräder 
dagegen, die eine Leistung von 1000 PS überschreiten, sind 
erst ganz neuen Ursprungs, und seit einigen Monaten ist ein 
Rad im Betrieb, welches unter einem Gefälle von 472 m mit 
einem einzigen Wasserstrahl 7500 PS entwickelt. 

Dem Hydrauliker stehen zwei Wege offen, die Leistun- 
ben seiner Maschinen zu erhöhen: er muß das Gefälle oder 
die Menge des Aufschlagwassers vergrößern. Noch 1895 wurde 
ein Gefälle von 230 m in Kalifornien für außerordentlich hoch 
angesehen, während jetzt seit mehr als Jahresfrist in Siid- 
kalifornien in dem Krafthause Mill Creek Nr. 3 der Edison 
Electric Co. of Los Angeles vier Maschinen von je 750 KW 
auf derselben Achse mit Wasserrädern unter einem Gefälle 
von 588 m mit einer Umfangsgeschwindigkeit von 48,: m/sk 
laufen. l 

Das einfachste Mittel, die das Rad beaufschlagende Wasser- 
monge zu vergrößern, liegt in der Vergrößerung des Durch- 
messers des Wasserstrahles. Doch scheint bis vor kurzer Zeit 
eine gewisse Scheu bestanden zu haben, über etwa 100 mm 
Dmr. hinauszugehen; statt dessen zog man vor, zwei oder 
mehr Düsen ein Rad beaufschlagen zu lassen, was aus ver- 
schiedenen Gründen nicht einwandfrei ist. Erstens ist die 


t 
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Wasserführung in solchen Zuleitungsorganen mit mehreren 
Düsenöffnungen ungünstig; denn das Wasser muß kurz vor 
seinem Austritt wiederholt Richtung und Geschwindigkeit 
ändern, wodurch die Wasserstrahlen mangelhafte Form er- 
halten und bei den hohen Wassergeschwindigkeiten die Zu— 
leitungsorgane sich rasch abnutzen, was eine weitere Un- 
gleichmäfiigkeit der Wasserströmung und ein rasches Sinken 
des Wirkungsgrades der Düsen zur Folge hat. Ferner ist 
auch der Wirkungsgrad des Rades selbst geringer, da zwei 
und mehr Wasserstrahlen sich gegenseitig stören, indem einer- 
seits das ausgenutzte Wasser des ersten Strahles in vielen 
Fällen den eintretenden zweiten Strahl trifft, anderseits sogar 
manchmal der zweite Wasserstrahl in die Schaufel eintritt, 
ehe das Wasser der ersten sie völlig verlassen hat, und so 
ein nachgiebiges Wasserkissen an Stelle der harten Schanfel- 
fläche beaufschlagt. Neuerdings hingegen hat man Rider 
mit Einzelstrahl auch in solchen Fällen gebaut, wo mit großen 
Wassermengen zu rechnen ist, und es sind Düsen für Strah- 
len bis 188 mm Dmr. ausgeführt worden. Wenn zur Erzie- 
lung einer höheren Umlaufgeschwindigkeit Strahlen kleineren 
Durchmessers nötig werden und der Wirkungsgrad des Rades 
ins Gewicht fällt, ist es besser, zwei oder mehr Räder mit 
Einzelstrahl auf einer Welle anzuordnen, nicht nur aus den 
bereits angeführten Gründen, sondern auch der Vereinfachung 
der Düsenregelung wegen, die für Zuleitungsorgane mit 
mehreren Düsenöfinungen höchst verwickelt und manchmal 
geradezu unausführbar wird. 

Es ist eine merkwürdige Tatsache, daß sich falsche Be- 
griffe und fehlerhafte Konstruktionen in gewisse Zweige des 
Maschinenbaues einschleichen können und dann infolge man- 
gelnder Ueberlegung, oder aber, weil sie Keinen augenfälligen 
Schaden tun, immer und immer wiederholt werden, bis sie 
schließlich unter den Begriff »altbewährte Praxis« fallen. So 
z. B. ist es heutzutage schwer festzustellen, unter welchen 
Gesichtspunkten und Erwartungen der Aufnehmer oder Ver- 


teiler für Wasserkraftanlagen konstruiert wurde, der in einer. 


plötzlichen Erweiterung des Zuleitungsrohres am Krafthause 
besteht, aus welcher die Zuleitungen für die einzelnen Räder 
abzweigen. Wie dem auch sei, der Aufnehmer ist in Kali- 
fornien »altbewährte Praxis« geworden, und noch heute fin- 
den sich Ausschreibungen für neue Anlagen, in denen er 
vorgeschrieben wird, obgleich schon 1897 bei der Anlage 
der Blue Lakes Water Co. davon abgesehen ist, ohne daß 
256 
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irgend welche nachteiligen Erfahrungen gemacht wären. In 
diesem Falle war die Rohrleitung 702 m lang, und das Ge- 
samtgefälle betrug 312 m. 

Es ist selbstverständlich, daß man für eine Kraftanlage, 
die aus mehreren großen Maschinensätzen besteht, die Ab- 
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messungen der Rohrleitungen möglichst klein zu halten be- 


strebt ist, soweit dies ohne allzu großen Verlust an Druck- 
höhe infolge Wasserreibung im Rohr möglich ist; denn die 
Rohrleitung stellt einen der hauptsächlichsten Posten in den 
Anlagekosten dar. Man findet daher gewöhnlich, daß die 
Wassergeschwindigkeit im Rohr um so grüßer ist, je größer 
die Kraftanlage. Wenn man nun durch Einschaltung eines 
Aufuchmers diese Geschwindigkeit, die durch Preisgabe eines 
Teiles des Gesamtgefälles erreicht wird, absichtlich verrin- 
gert, so heißt dies, einen Teil der im Wasser vorhandenen 
Energie vergeuden, und ein zweiter Verlust kommt hinzu, 
wenn das dein Aufnehmer entnommene Wasser wieder bis zur 
Erreichung der in der Düse vorhandenen Höchstgeschwindig- 
keit beschleunigt werden muß. Der einzig richtige Weg der 
Wasserbeschleunigung, der nicht mit unnötigen Verlusten ver- 
knüpft ist, besteht darin, die Strömgeschwindigkeit in der 
ganzen Rohrleitung vom Einlauf bis zur Düse allmählich zu 
erhöhen, wobei die größte Geschwindigkeitszunahme in dem 
eigentlichen Zuführorgan und in der Düse stattfindet. Für 
die Rohrleitung selbst werden hierdurch mit Hinsicht auf 
die Beschanungskosten zwei Vorteile erzielt: Indem man die 
ganze Robrleitung in drei Teile abnehmenden Durchmes- 
sers teilt, können bei genieteten wie bei geschweißten 
Rohren je drei Rohrschüsse für den Versand übereinander 
geschoben und der Laderaum besser ausgenutzt werden, was 
bei großen Anlagen und größeren Entfernungen eine beträcht- 
liche Frachtersparnis mit sich bringt; ferner erlaubt der ge- 
ringere Durchmesser des unteren Teiles der Rohrleitung, wo 
der Druck am höchsten ist, bei der gleichen Sicherheit ein 
jeichteres Blech zu verwenden, als für eine Rohrleitung glei- 
chen Durchmessers über die ganze Länge zulässig wäre. 
Ein anderer Punkt, den lange Gewohnheit festgelegt zu 
haben scheint, ist die Art und Weise der Verbindung der 
Wasserräder mit den Dynamos in hydroelektrischen Kraltan- 
lagen. Ursprünglich wurden die elektrischen Maschinen von 
einem Werk, die hydraulischen von einem zweiten bestellt, 
ohne daß die beiden zusammenarbeiteten, und es war Fön 
Auftraggeber überlassen, für sachgemäße Kupplung der 
den Maschinen zu Sorgen. Zwei Maschinen waren vorhanden, 
jede mit zwei Lagern und eigener Grundplatte, oft von i 
schiedener Wellenhöhe, und bei der Verbindung dieser 1 80 
unabhängigen und auf zwei getrennten au en 
stehenden Maschinen entstanden ungewohnte a eiten. 
Feste Kupplungen versagten den Dienst, und 3 
Eselsbrücke erschien die elastische Kupplung in allen Ey 
lichen Gestalten, deren Endziel ist, einen Fehler ee ne ha 
der mit Leichtigkeit von vornherein hätte vormie en Sn a 
können. Niemand leugnet, daß elastische ee ae 
spielig sind, nicht nur in der Anschaffung, son A S 92 
der Erhaltung. Die organischen Teile, wie Ledergurte, pa 
gurte, Gummikugeln und dergl., nutzen sich * 5 
ab, und das Schlimmste ist, daß der Bruch gewöhnlic p 
orherige Warnung eintritt, und während Ueberlastungsze! en, 
ran eine Betriebstörung am wenigsten 5 nn En 
Bei Dampfdynamos dachte man nicht an derg 12 ; 
s war von vornherein das Bestreben der Konstrukteure, ( 
baidan Bestandteile dieses Maschinensatzes ID ae 
bringen; man ging sogar soweit, 16 MW 5 
1 E erlorderliche ne in das Drehfeld der 
i rlegen. 
De a Se 1 ähnlichen Weg für hydroelek- 
E Maschinen einzuschlagen; aber es a 8 1 
i diesen Schritt tat, und dann fanden sich Gegner a 
bis T en, und gegen eine Konstruktion, die für alle mög- 
905 Maschinengattungen gebräuchlich war, wurden Ein- 
chen hoben, als man sie für Tangentialräder anwandte. 
wände 1 Kraftanlage der Blue Lakes Water Co. War 
er hie bahnbrechend, indem hier zum erstenmal Maschi- 
auch hier verwandt warden, bei denen Dynamo und Was- 
nensätze t einer gemeinsamen Welle saßen, die in zwel 
1 et; die Dynamo saß zwischen den Lagern, das 
„A ’ 
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Wasserrad fliegend auf einem Wellenende, und auf dem an- 
dern Wellenende fliegend ein Schwungrad, welches man da- 
mals für die Regulierung der Maschine nötig erachtete. 
Trotz der vielen Einwände hat diese Konstruktion sich 
heute allgemein Eingang verschafft. Im Oktober 1903 wur- 


den im De Sabla-Krafthause der California Gas and Electric 


Corporation zwei 2000 KW-Maschinen in Betrieb gesetzt, 
welche bei 472 m Gefälle 240 Uml./min machen und bis zu 
3700 PS zu entwiekeln imstande sind. Diese Maschinen haben 
nur zwei Lager und eine hohle Welle aus geschmiedetem 
Niekelstahl; die elektrische Maschine liegt zwischen den Lagern, 
während das Wasserrad fliegend mit dem zu einem Flansch 
ausgeschmiedeten einen Ende der Welle verschraubt ist. Die 
Wasserradscheibe, ein einziges Stahlschmiedestück, wiegt mit 
den angeschraubten Schaufeln etwa 8 t, der ganze umlaufende 
„eil der Maschine etwa 40 t. Von der Inbetriebsetzung an 
haben sich nicht die geringsten Schwierigkeiten gezeigt. Das 
in der Einleitung erwähnte Rad von 7800 PS ist nach den- 
selben Gesichtspunkten gebaut, für dieselbe Anlage bestimmt 
und wird 400 Uml./min machen. 

Nach dem gleichen Prinzip kann natürlich auch ein Rad 
an jedem Ende der Welle fliegend angeordnet werden, wenn 
besondre Verhältnisse dies verlangen, so z. B., wenn eine 
höhere Umlaufgeschwindigkeit erreicht werden soll, als ein 
einzelnes Rad zulassen würde. 

Sparsamkeit im Betriebe der Wasserräder ist in Kalifor- 
nien, einem der regenärmsten Länder, von besonderer Wich- 
tigkeit. In dieser Hinsicht sind die Regelvorrichtungen ver- 
vollkommnet worden. Während es früher für Grubenbetrieb 
und Pochwerke ausreichend war, wenn eine gewöhnliche glatte 
konische Düse das Rad mit gleicher Leistung laufen ließ, so 
lange der Hauptwasserschieber offen war, kamen später zwei 
Vorrichtungen in Gebrauch, die bei weit offenem Schieber 
die Leistung des Rades im gegebenen Fall zu verringern ge- 
statteten. Beide sind indessen höchst verschwenderisch, indem 
in allen Fällen dieselbe Wassermenge durch die Düsen in 
den Untergraben geht. Die eine dieser Vorrichtungen ist die 
schwingende Düse, welche um ein Paar Schildzapfen aus- 
schwingt und sich mit dem feststehenden Teil in einer 
durch Lederstulp gedichteten Kugelfläche berührt. Der 
Wasserstrahl wird teilweise oder völlig aus der Bahn der 
Schaufeln ausgeschwungen, wodurch die Aufschlagmenge ge- 
regelt und die Leistung des Rades geändert wird. Die an- 
dere Vorrichtung ist die sogen. Ablenkhaube, ein meist aus 
Stahl hergestellter Schuh, der vor der Düsenöffnung vorbei- 
schwingt und so den Strahl ganz oder teilweise auffängt, ehe 
er die Schaufeln treffen kann. Der in einem passenden Win- 
kel zum Wasserstrahl stehende Schuh lenkt diesen ganz oder 
teilweise in den Untergraben ab. Man hat versucht, Ablenk- 
hauben oder Schuhe so herzustellen, daß sie die Düsenöfinung 
dicht abschließen und so im Falle der Teilbelastung Wasser 
sparen; aber die Schwierigkeit der Bearbeitung, die rasche 
Abnutzung und die Unmöglichkeit, die Verschlußflächen dicht 
zu halten, ferner der schlechtere Wirkungsgrad eines unrun- 
den Wasserstrahles sind die Gründe, weshalb diese Konstruk- 
tionen sich als völlig verfehlt erwiesen haben. 


Die erste Regeldüse, die in weiten Grenzen bei ver- 
schiedenen Oeffnungen einen befriedigenden Nutzeffekt lieferte 
und es möglich machte, den Wasserverbrauch völlig der Rad- 
belastung entsprechend zu regeln, ist die 1898 von W. 
Doble in San Francisco erfundene Nadeldüse. Innerhalb und 
in gleicher Achse mit der Düse ist ein Kern längsverschieh. 
lich angeordnet, welcher aus der Düsenspitze Kernen i 
in jeder Stellung-einen Strahl ringförmigen Querschnittes lie 2 
der sich jedoch vor der Nadel zu einem vollen runden Stra 
schließt. Durch Vereinigung des hohen Wirkungsgrades eines 
ringförmigen Strahles mit der Möglichkeit, dessen . 
zu verändern und durch Verschiebung der Nadel den Ring- 
querschnitt und somit die ausströmende Wassermeng® 
geln, war eine Regeldüse geschaffen, die in völlig i u 
digender Weise den Anforderungen genügte, welche in z $ 
auf genaue Regelung an Tangentialräder gestellt ee 
Sogenannte Stiftdüsen waren bereits früher versucht m | e 
geführt worden, wie solehe auch von einigen europ N 
Firmen heute noch verwandt werden; doch der Wirkungse S 
des von einer Stiftdüse gelieferten Strables ist verhältnismißte 
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gering, so daß ihre Anwendung nicht in Frage kommt, wo 
Sparsamkeit im Betrieb eine Rolle spielt. 

Die theoretische Grundlage der Doble-Düse ist eine ste- 
tige und gleichmäßige Beschleunigung des Wassers bis zu 
dem Punkt, wo es die Düse verläßt, und Form und Krüm- 
mung der Düse und der Regelnadel sind dergestalt, daß 
diese Bedingung erfüllt ist, einerlei in welcher Stellung sich 
die Nadel in bezug auf die Düse befindet. 

Der Charakter des Wasserstrahles ist in Fig. 1 bis 4 zu 
erkennen. 

Fig. 1 bis 3 sind Ansichten einer kleinen Versuchdüse, 
bei welcher die Nadel mittels Hebels und Gelenke verscho- 


Fig. 1 bie 3. 


Nadeldüse in verschiedener Einstellung. 


Fig. 4. Nadeldüse für 75 mm starken Strahl. 


ben wird; die drei Ansichten zeigen die Nadel in drei 
verschiedenen Stellungen, entsprechend Wasserstrahlen von 
10 bis zu voller Leistung der Düse. 

Fig. 4 ist die Blitzlichtaufnahme einer für einen 75 mm 
starken Strahl bemessenen Nadeldüse. Die Aufnahme ist 
durch eine seitliche Oeffnung im Radgehäuse gemacht, wäh- 
rend das Rad im Betrieb war, und die rasch umlaufenden 
Schaufeln und der Radkranz sind auf dem Bild als ver- 
schwommene kreisbogenförmige Lichterscheinung erkenntlich. 


Der Strahl tritt unter einem Gefälle von 76,5 m aus und Aus allen Figuren o 15 5 3 
treibt eine 150 pferdige Erregermaschine im Krafthause Sno- rund und massiv der Stra r T 1 80 V. 
qualmie Falls bei Seattle, Wash. Als die Aufnahme gemacht welches Sprühen, Spalten oder Verdrehen, g 


wurde, war der Strahl auf etwa 56 mm Dmr. verringert, bei andern Düsen bemerkbar n und den Wirkungsgrad 
da das Rad nur teilweise belastet war. des Strahles wesentlich verringert. 


1904 Homberger: Die Entwicklung des Tangentialrades in Kalifornien. 


Versuche, die neuerdings am Massachusetts Institute of 
Technology in Boston gemacht worden sind, um den Wirkungs— 
grad verschiedener Düsen festzustellen, haben gezeigt, daß 
die Doblesche Nadeldüse einen Wirkungsgrad bis 99,3 vH 
erreicht. Diese Versuche wurden mit denselben Meßinstru- 
menten vorgenommen, welche Freeman in Lowell, Mass., 1888 
für seine grundlegenden Versuche mit Feuerspritzendüsen bc- 
nutzt hat. 

Für den praktischen Betrieb wird die Nadeldüse in zwei 
grundsätzlich verschiedenen Ausführungsformen hergestellt. 
Bei der feststehenden Regeldüse wird die Regelung aus- 
schließlich durch die Nadel bewerkstelligt, und dies ist 
die vollkommenste Form mit llinsicht auf Sparsamkeit im 
Wasserverbrauch. Die Regelung kann von Hand mit einem 
Hebel vorgenommen werden, wie es z. B. Fig. 1 bis 3 
zeigen, oder mit Hülfe eines Handrades mit Mutter und 


Fig T. 


Selbsttätige Regelung der Nadeldüse. 
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Schraubenspindel, wie in Fig. 5. Muß man aus größerer 
Entfernung regulieren, so kann ein Seiltrieb eingeschaltet 
werden, Fig. 6. In dieser Abbildung sind auch Ausgleich- 
federn zu sehen, welche den Zweck haben, den Zug an 
der Nadel gleichmäßig zu gestalten, der sich natürlich an 
und für sich mit verchiedenen Düsenöffaungen ändert. 
Die Spindel der Nadel ist am hinteren Ende zu einem 
Kolben erweitert, der unter dem Wasserdruck steht und in 
jeder Stellung der Nadel den gleſchen Zug nach hinten aus- 
übt. Dieser Kolben hält die Nadel bei normaler Oeffnung 
im Gleichgewicht. Wenn die Nadel ganz zurückgezogen und 
die Düse ganz offen ist, sind die Federn entlastet, und die 
Drücke auf Nadel und Kolben halten einander die Wage 
Wird nun die Düse durch die vorgeschobene Nadel ge- 
schlossen und das Volumen des austretenden Strahles ver- 
ringert, so wird sein Rückdruck geringer, während der Zug 
nach vorn derselbe bleibt. Diesen Unterschied gleichen die 
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Federn aus, welche ihre größte Zusammenpressung erleiden, 
wenn die Düse ganz geschlossen ist und der Zug der Nadel 
nach vorn seinen Höchstwert hat. Der Bewegung der Nadel 
steht somit in jeder Stellung derselbe Widerstand entgegen. 

Soll selbsttätig geregelt werden, so können Matter und 
Spindel durch ein Getriebe mit einem Regulator verbunden 
werden, wie in Fig. 7 dargestellt ist. 

In manchen Fällen ist es jedoch nicht angängig, eine fest- 
stehende Nadeldüse zu verwenden, wenn z. B. auf Grund 
anderweitiger Wasserrechte eine gleichmäßige Wasserströ- 
mung erhalten werden muß. Es wird dann die schwingende 
Düse angewendet. doch ist auch in Verbindung mit dieser 
die Regelnadel von großem Vorteil. In diesem Fall wird 


Fig. 8. 


Regelung der schwingenden Düse mittels Schneckengetriebes. 
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Fig. 9. 


Regelung der schwingenden Düse mittels Schraubenspindel. 


die Nadel immer von Hand bewegt, und zwar mittels eines 


Schnecken- oder Schraubengetriebes mit Handrad, wie Fig. i 
und 9 zeigen. In beiden Abbildungen ist auch die Art A 
Weise der Verbindung des schwingenden Teiles der Düse 
mit dem feststehenden ersichtlich. Fig. 8 zeigt außerdem 
die Anordnung eines Hebels mit Gegengewichten, a 
das Gewicht des schwingenden Teiles der Düse und = 5 
rin befindlichen Wassers ausgleichen, so daß der er 
der durch Zugstangen mit dem auf der Oberseite der $ 
befindlichen Ohr verbunden ist, nur Beschleunigungsar . 
zu verrichten hat. Neuerdings ist an Stelle der I 
wichte ein hydraulischer Ausgleichkolben benutzt T 127 
der die schwingende Düse trägt. Das Handrad ist an 
Nadelspindel nach Fig. 8 mittels Schnecke und Schn 
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radsektors, nach Fig. 9 mittels Spindel und Hebels ver— 
bunden. 

Die schwingenden Nadeldüsen wirken derart, daß ein 
passender Servomotor die regelmäßigen Kraftschwankungen 
durch Ausschwingen der Düse ausgleicht, während die Re- 
gelnadel vom Maschinisten entsprechend der jeweiligen 
Durchschnittsbelastung eingestellt wird, etwa jede Stunde. 
So kann z. B. für Ueberlastungen während der Abendstun- 
den die Nadel so eingestellt werden, daß sie einen stärkeren 
Strom als den normalen ergibt, und diese Anordnung ist be- 
sonders vorteilhaft, wenn die Rohrleitung aus einem Teich 
oder Behälter gespeist wird, der während der Zeit der leich- 
ten Belastung Wasser für die Zeit der Ueberlastung sammelt. 

Das in Fig. 10 wiedergegebene Diagramm zeigt die 
Wirkung der Reguliernadel für feststehende und schwingende 
Düsen im Vergleich mit einer Düse ohne Nadel. Die Ab- 
szissen geben die Tagesstunden, die Ordinaten die Belastungen, 
die Kurve ist somit die Belastungskurve für 24 Stunden. 
Die durch die Belastungskurve und die Abszissenachse 
eingeschlossene Fläche stellt die von einer selbsttätig 
regelnden feststehenden Nadeldüse verbrauchte Wassermenge 
dar. Die Fläche zwischen der Abszissenachse und den 
punktierten, der Belastungskurve sich nähernden Wagerech- 
ten ergibt die Wassermengen, die eine schwingende Nadel- 
düse verbraucht, wenn die Nadel stündlich eingestellt wird, 
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während die Fläche zwischen der Abszissenachse und der 
Wagerechten AB den Wasserverbrauch einer Düse ohne 
Nadel darstellt, die natürlich für die Ueberlastung ausrei- 
chend bemessen sein muß. Es ist hieraus leicht zu erken- 


Fig. 10; Wirkung der Regelnadel. 


nen, eine wie große Wasserersparnis die Nadelregeldüse 
möglich macht ). 


- 


1) Der Verfasser ist der Abner Doble Co. in San Francisco für 
freundlichst zur Verfügung gestelltes Material zu Dank verpflichtet. 


Versuche an Wasserhaltungen. 


(Dampfwasserhaltung der Zeche Victor, hydraulische Wasserhaltung der Zeche Dannenbaum, Schacht ll, 
und elektrische Wasserhaltungen der Zechen Victor, A. von Hansemann und Mansfeld.) 


Bericht des Versuchsausschusses, 
erstattet von Professor Baum in Berlin unter Mitarbeit von Ingenieur Dr. Hoffmann in Bochum. 


(Fortsetzung von 8. 1840) 


III. Die Untersuchungen der elektrisch betriebenen 
Wasserhaltungen. 


A) Die Versuche an der Hochdruck-Zentrifurral- 
pumpenanlage der Zeche Victor. 


Die Anlage setzt sich aus folgenden Hauptteilen zu- 
sammen: 

1) Primäranlage, bestehend aus Dampfmaschine und 
Drelistromgenerator nebst Erregermaschine; 

2) Schachtkabel; 

3) zwei Drehstrommotoren, gekuppelt mit Hochdruck- 
Zentrifugalpumpen. 

Die liegende Zwillings-Verbunddampfmaschine ist von 
Gebrüder Sulzer in Winterthur und Ludwigshafen im Jahre 
1903 für Heißdampfbetrieb gebaut, arbeitet aber vorläufig 
mit gesättigtem Dampf. Der Hochdruckzylinder ist mit einer 
von dem Regulator beeinflußten Sulzerschen Ventilsteuerung 
ausgerüstet, während der Niederdruckzylinder Ventilsteuerung 
mit fester Expansion hat. Die Maschine hat folgende Ab- 


messungen: 

H.-D.-Zyl. N.-D.-Zyl. 
— 1 — iii 
Zyl.-Dor., kalt: mm 760 1250 
> » warm 761,06 1250,82 
Kolbenstangen Db mr... 150 150 
nutzbare Kolbenfläche <. gem 137254 12111, 23 
Kolbenhub . . . 2. 2 wm 1100 
Uml. /min ° 0 D . D . . . . 110 


Außer der Hauptdampfmaschine ist eine schnellaufende, 
von derselben Firma gelieferte stehende Verbundmaschine von 
210/320 mm Zyl.-Dmr. und 240 mm Hub vorhanden, welche 
die Erregermaschine direkt antreibt. 


Mit der Dampfmaschine ist der Generator: eine Spann- 
werksmaschine Type G S D 100/200 der Allgemeinen Elektri- 
zitäts-Gesellschaft, direkt gekuppelt, der bei 5250 V Spannung 
etwa 1150 KVA leistet. 


Die Hauptabmessungen des Generators sind folgende: 


Ä 


Ankerbohrung . „ ar oe ar g 5800 mm 
Ankerbreite . . aa aaa 200 » 
Weite des einen Luftschlitzes . . 2 2 2020. 20 > 
Polzahl. z. e i » “sa = 8 — 56 
Gewicht des feststehenden Teiles. 16, 5 t. 

» » umlaufenden Teiles 21,4 » 


Die Erregermaschine, eine Nebenschluf maschine der 
Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft, leistet 245 Amp bei 
110 V. . 

Mit dem unterirdischen Maschinenraum ist die Primäranla- 
ge durch ein verseiltes Hochspannungskabel von 3 x 70 qmm 
Kupferquerschnitt verbunden. 

Die beiden parallel geschalteten Motoren der Wasser- 
haltung machen etwa 1035 Uml./min und leisten 600 PS. 

Die Hauptabmessungen der vollkommen gleich gebauten 
Motoren sind folgende: 


Bohrung Be ee ie rn rer Be ee A 850 mm 
Eisenbreite . 2: nn nn 490 » 
Weite der drei Luftschlitze. . . . 2 2... . 20 >»? 
Polzahl . . .. f 6 


Die beiden Sulzerschen Hochdruck- Zentrifugalpumpen 
sind hintereinander geschaltet; die erste nimmt das Wasser 
aus dem Sumpf auf und führt es der zweiten mit einem 
Druck von 25 at zu; die zweite dicht neben der ersten auf- 
gestellte Pumpe vergrößert den Druck auf das zur Ueberwin- 
dung der ganzen Widerstandshöhe erforderliche Maß. 


Zur Prüfung des maschinentechnischen Teiles der An- 
lage wurden folgende Feststellungen gemacht: 


Parade versuch: Betriebsversuch: 
1) Vorversuch am 25. No- Vorversuch am 18. Februar 
vember 1903; | 1904; 
2) Hauptversuch am 26. No- ! Hauptversuch am 19. Fe- 


vember 1903; bruar 1904; 
3) Versuch an der Erregerma- 


schine am 21. Februar 1904; 
4) Messungen an den Pumpen Messungen an den Pumpen 
am 27. November 1903. am 22. Februar 1904. 
257 


1906 


1) Ergebnisse der Versuche am Dampfteil. 
a) Kesselanlage. 


Es wurde dieselbe Batterie benutzt wie beim Versuch 
an der Dampfwasserhaltung, nämlich 2 von Piedboeuf und 2 
von Berninghaus erbaute Kessel mit einer 


Heizfläche von 2x 113,32und2 x 114,9 qm, im ganzen 456,44 um, 
und einer 


Rostfläche von 2 > 3,36 und 2 ~ 3.22 qm, im ganzen 13,16 qm. 


22 —. . in ya 


Nur bei dem Vorversuch am 25. November 1903 war ein 


Baum und Hoffmann: Versuche an Wasserhaltungen. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Iugenieure. 


Kessel mehr im Betrieb, so daß hier an Heizfläche 571,34 qm, 
an Rostfläche I6,ss qm zur Verfügung standen. 

Die Ergebnisse der Beobachtungen sind in Zablentafel 8 
niedergelegt. 


b) Feststellungen an der Betriebsmaschine des 
Generators. 


Die Maschine wurde sowohl im Rahmen der Hauptver- 
suche als auch bei den besondern Versuchen zur Feststellung 
des Gesamtwirkungsgrales geprüft: s. Zahlentafel und 10 
sowie Fig. 17 und 18. 


| 
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Zahlentafel 8. Feststellungen an den Dampfkesseln. 
IT — | a — = z 7 
Bi 5 E 8 3 g 8 g 5 o 5 gja 2 E 8 Verlust dureh 
5 8 2 s 5 a © 1 32 8 © So — f 8.32 ae N 
5 333 „ „2 „„ „ „„ „ „„ 2 
2 2 = 8 8 = m 2 ba — re N > 8 Nj a ol 2 0 8 * 2 78 
4 8 $s 36 | 3 8 3 [EEA 25 o 32 [2 z 8&3 22 ge 
3 8 J 8 8 8 > 15 g = al u de 4 a |> 3828 Bla ag 25 
3 2 2 S 8 > a Saj 57 aj 3 = S [A&A S 22 22 
tele: ez: a|] „ „„ 085 55 
g > 2 85 2 “als 8 = o © | 2m z32la a 2g 25 
ajj jij E aja ses Ej z3 Eg agi e 
© = 8 * © © [e] 
A 8 8 2 S & |é |é 3 „ *r 
| |a abe, | kg °C kg kg vH °C eC °C WE WE kg kg ke «H sH | vH vH 
35. 11. 03 |11% vorm. 
ei re 9,2 [45600 | 46,7 |48899,2 | 6300 | 7,37 | 305,8 | 13,3 | — [71151 |4438,7 | 15,37| 6,97 | 76,8 62,39 26,99 3,22 7,12 
Vor- 14° nachm. 
versueh 2 5 st \ Pe 8 
26. 11. 03 [10 vorm. 
Si 3 ke 9,2 75679 29,3 [74926 10000 [9,7 [346,1 98| 3 71150 4772,88 20, | 7,9 |93,98|67,08|23,5 1,96 7,46 | 
versuch =$ st 
18. 2. 04 |112'°nachm. 
B - i : Br 
on en 8.95 25940 | 28.8 [25628 | 3700| 8,7 |325, | 9,6 — [76343 |4412 (18, | 6,98 | 94,7 [57,80 24,84 2,15 15.21 
verruch = 3 st ' 
19. 3 .04 | 8% vorm. 1 : 
Betriebs- bi 8 
Haupt- ee 9 74276 34,9 [72677,4 | 9389 10,1 | 840,5 | 8,3 | 5,15 [76342 | 4980, | 19,83| 7,74 | 90,14| 64,59 22,15 1,23 12,03 
versuch | =8 st i ` ' 
1) Gehalt der Kohle an C = 75,30 vH, H = 4,45 vH, Wasser = 0,80 vH i 
* » > » CS 82,76 » H= 4,44 >» » 1,10 > 
Zahlentafel 9. Feststellungen an der Haupt- Dampfmaschine (s. auch die Diagramme Fig. 17 und 18). 
G zZ = * = E U i 2 7 
Hochdruckzylinder Niederdruckzylinder 8 E 1.8: 
z353 28 —— e ee s 337 11 5 
8 8 3 3 ' . E 5 i 8 g -E 4 8 Es, i 
5 8 2 3 3 e & v V 2 2 — = 4 8 7 2 8 a6, 
385 5 Az 335 08 |22 33 3 8 > |: > [>g 
a> a> 8 2 8 8 — 3 8 2 * = — m 
bl A N ö A = em em kg k 
= ua , E 2 5 2 
Me 8 = +. Eintritts-Dampfspannung . at abs. 9,14 | 1,59 Bes 32 
„ 2 2% | mittlerer Kolbendruck . . kg / dem 3,28 3,26 3,27 0,874 0,894 0.884 232 8 5 i 
2 E g a 2233 ’ 7 ) ) ’ > Ei 7 
32 = 2 28 [Leistung der Zylinderseite . Psi 384,29 381,95 383,12 283,72 290,21 286,96 f 28 
* 5 E f l » jedes Zylinders . > 766,24 573,92 447100 | sr 
> 5 8 8 Gesamtleistung der Maschine > 1340,16 109,65 | 66,5 76,0 Be 
a a — — E | 2 
235 8 irn Eintritts-Dampfspannung . . at abs. 8.84 1,57 i 
2 2 . 
3 3 8 = ai 8 a | mittlerer Kolbendruck . . kg/qcm 3,35 3,33 3,34 ı 0,877 0,898 0,888 ! 
4 & 4 8 j= F 2 Leistung der Zylinderseite PSı 390,78 390,54 390,66 284,51 291.39 287,95 
À g z g 8 5 I > jedes Zylinders . » 781,32 575,90 a n 6855 b 
mo s 8 Gesamtleistung der Maschine > 1357,22 109,64 | 67,7 | 75,4 7421 j 4 
. er. k2 ` i A 
2 8 8 = 2 8 Eintritts-Dampf spannung. . at abs. 8,64 1,54 | 
2 g 22 8 2 mittlerer Kolbendruck . . kg/acm 8,05 3,04 8,05 0,84 0,82 0,88 i 
s> ER: SS 31 Leistung der Zylinderseite PS; 359,80 358,60 | 359,20 | 274,54 268,00 271,27 
25 — 2 E = „jedes Zylinders » 718,40 542,54 54720 | 6,8 
© 8 4D Gesamtleistung der Maschine > 1260,94 110,4 64,1 | 744 | ? ‚ 
a 3 s. I i 
9 8 [ 8 Eintritts-Dampf 
4 8 a = a g = ampispannung . . at abs. 8,75 1,63 
25 gula 2 E & mittlerer Kolbendruck . . kg/gem 8,23 3,21 3,22 0,88 , 0,88 0,88 | 
3813 2324 Leistung der Zylinderseite Ps. 881,71 379,35 380,58 | 288,14 288,14 288,14 - 
a: 8 8 »> jedes Zylinders . > 761,06 576,28 906.80 
4 s | Gesamtleistung der Maschine 1887,34 110,6 | 68,1 | 75,6 | 73119 
1 
) nach Abzug von 880 kg Kondensationswasser, 2) nach Abzug von 1460 kg Kondensationswasser. 
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Zahlentafel 10. Versuche zur Ermittlung des Gesamtwirkungsgrades. 
Messungen an der Haupt-Dampfmaschine. 


Q 
Q 2R Rn 8 
433 33  “Hochdruckay under | Niederdruckzylinder Š g 85 
353 5 8 D g Sa = | 83 
223135 32 38 z Tg Tg © = 2 8 
> > — D = — 2 De — 8 s 8 D 
A A 8 8 9 8 = 5 8 8 5 = > A 
s = 5 2 Sr Š 8 
8 e „2 cm cm 
3 258 2 dal mittlerer Kolbend | 
5 TE =) -Eg olbendruck. . . kg/ gem 8,26 3,28 8,27 0.929 0,930 0,930 
3 322 = © A| Leistung der Zylinderseite . PSi 382 ' 8 i i 0 
5 1 2 8 22. i 537 384,71 383,54 302,1 301,9 302,0 
38 8 9 0 jso > Jedes Zylinders >» 767,08 l 604 66 = 
5 58 8 5 Gesamtleistung der Maschine >» 1371,08 
4 8 8 8 al 371, 109,77] 58,8 75,7 
3 212 2 . | . I E nz A 
3 58 „ 8 | 
5 i 2 — £ Ss: mittlerer Kolbendruck. . . kg/ gem 3,24 | 3,26 3,25 0,92 0,911 0,916 
G 4 -E 3 8 _ Leistung der Zylinderseite . PSi 379,02 381,36 330,19 298,14 295,23 26,69 
2 > 2 S p g 7 ” jedes Zylinders > 760,38 593.37 | 
! Su) Gesamtleistung der M i ' Bu 
F f FE Il g aschine > 1353,75 109,46| 57,2 | 75,9 
2 2 i nz i E g H p 
1 282 85 e Jo 
5 3 2 s — z £ = mittlerer Kolbendruck. . . kg/ gem 3,03 3,05 3,04 0,798 0,804 | 0,801 
FER 8438 Leistung der Zylinderseite . PSi 352,06 353,36 352,87 256,52 258.46 257,49 
Š 8 8 2 8 E 3 = 3 * i jedes Zylinders >» 705,74 514,98 
: A es 
8 g 8 8 2 5 il amtleistung der Maschine > 1220,72 108,58| 57,7 74,9 
„ f = 4 
35258828 6 | 
5 27 — = E- mittlerer Kolbendruck. . . kg/qem 3,17 3,11 ! 3,14 0,95 0,93 0,94 
28 3 2 s 2 8 5 Leistung der Zylinderseite . PSi 374,96 867,86 | 371,41 311,34 304,78 308,06 
32 8 85 f = 85 » jedes Zylinders >» 742,82 616,12 
$ 5 8 8 8 5 5 Gesamtleistung der Maschine > 1358,94 110,7 — — 
S 
=; = 8 
3855 j 
> 4 y I=) = z mittlerer Kolbendruck. . . kg/ gem 3,17 ` 3,15 3,16 0,93 0,91 0,92 
8 8 8 23 á = Leistung der Zylinderseite . PSi 374,96 | 872,59 373,78 304,79 298,23 301,51 
5 2 8 S 3 „ jedes Zylinders >» 747,55 603,02 
5 s g 8 8 8 8 Gesamtleistung der Maschine 1350,57 110,7 = zu 
8 8 n 8 E = g a l | l 
3% ͤ VPV = > kg/ dem 3,33 3,37 3,38 1,18 1,11 1,12 
8 8 5 5 2 a 3 5 Leistung der Zylinderseite . PSi 407,02 | 405,82 406,42 377,02 370,35 373,69 
5 2 3 D 2 9 5 > jedes Zylinders >» 812,84 747,37 
838,12 2 3 ||| Gesamtleistung der Maschine > 1560,21 112,7 = = 
a * Aiz 


nicht den Versuchskesseln entnommen werden, 50 daß der 
Energieaufwand für die Erregung besonders festgestellt werden 
mußte. Man ging dabei so vor, daß man die Energielieferung 
der Gleichstrommaschine auf den bei Parade- und Betriebs- 
versuch erhaltenen Mittelwert einregelte, Strom und Span- 
nung maß und an der Dampf- 
Fig. 17. Diagramme der Haupt-Dampfmaschine auf Zeche Victor. maschine Diagramme nabm. Die- 
ser Versuch hatte die in Zahlen- 

Paradeversuch am 96. November 1908. tafel 11 dargestellten Ergebnisse. 
Dem Energieaufwand der 
Dampfmaschine von 30,4 PS; steht 
eine Stromlieferung der Dynamo 
von 15, KW entsprechend 21,3 PS. 
gegenüber. Demnach beträgt der 
Wirkungsgrad des Erregersatzes 


1 0,7. Dieser Wirkungsgrad 


30,4 

ließ sich ohne weiteres auf die Er- 
regerstromerzeugung beim Parade- 
sowie beim Betriebsversuch und bei 
den Pumpenmessungen übertragen, 


c) Feststellungen an der Dampfmaschine 
des Erregers. 
Die Erregermaschine ist nicht dauernd in Betrieb, es 
kann vielmehr der Erregerstrom auch von einer Liehtdynamo 
geliefert werden. Der Dampf für die Erregermaschine konnte 


Arm li , 
D 8 N E wo der Maschinensatz unter bei- 
Nulhimie Mule nahe denselben Belastungsverhält- 
ee E nissen arbeitete. Die Leistung der 

Erregerdynamo betrug 
beim Paradeversuch . 15,26 KW 

„ Betriebsversuch . 15,1 >» 
Arm erare ANT AE Bei Annahme des oben fest- 
gestellten Wirkungsgrades von 0,7 
waren von der Dampfmaschine zu 
leisten: 

Wii beim Paradeversuch .. 29,6 PSi 
41 —6—aʒ—j— k ů ů ů Ä „ Betriebsversuch. 29,3 ? 


— —ä— . ̃ ͤ—ññßö—ðß—ß— — — —-ę ᷣ 
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Zahlentafel 11. Feststellungen an der Erreger-Dampfmaschine (s. auch Diagramm Fig. 19). 


ae ae 


JJ — rr ÄÜdD11—2—ʃ— Tb 
SSS Eee ee nern m 


Hochdruckzylinder Niederdruckzylinder 
Datum Dauer Lodos nn a J éä⁶éůr— 8 
Uml.. 
des Versuches | des Versuches Kurbel- Deckel- iisi Kurbel- | Deckel- | 11 ar 
seite seite seite seite u 
31. Februar 1 Uhr nachm. Eintritts-Dampfspannung . at abs. 7,78 — = = 
1904 bis 1% Unr mittlerer Kolbendruck . . ke’gen 1.99 2,25 2,12 0,32 0,36 0,34 
nachm.=30min| Leistung der Zylinderseite . PSi 10,09 11.99 11,04 3587 , 445 4,16 
» jedes Zylinders ; » 22,08 8,32 
Gesamtleistung der Maschine >» 30,4 288 
Fig. 18. Diagramme der Haupt-Dampfmaschine auf Zeche Victor. Bei der Feststellung des Dampf- 


verbrauches der elektrischen Was- 
serhaltung der Zeche Victor ist zu 


beachten, daß bei ihr sowohl die 
Antriebmaschine des Generators als 
auch die des Erregers an eine Zen- 
tralkondensation angeschlossen war, 
während die Dampfmaschinen der 
andern Wasserhaltungen (mit Aus- 
nahme derjenigen auf Zeche A. v. 
Hansemann) mit eigenen Kondensa- 
tionen arbeiteten, also die Luftpum- 
penarbeit mit zu leisten hatten. Eine 
brauchbare Vergleichsgrundlage 
stellte man dadurch her, daß man 


Arm serue Armslıme__ o bei der Berechnung des Dampfver- 
brauches und des Gesamtwirkungs 

grades einen Zuschlag von 11 2 vH 

zur indizierten Leistung machte. 


Betriebs versuch am 19. Februar 1904. 


222 Nullıme 


2) Ergebnisse der Versuche 


ine an den Pumpen. l 


a) Feststellung der . 
Förderhöhe. = 
Ueber die Wasserteufe gibt - 


Nuflıme Bu Ve Fig. 20 Auskunft. 
u Während bei den übrigen An- 
lagen die Steigrohrleitungen über 


Fig. 19. Diagramme der Erreger- Dampfmaschine auf Zeche Victor. Tage noch 80 bis 100 m weit bis 
zum Ausgußbehälter geführt sind, 
Betriebsversuch vom 21. Februar 1904. beträgt hier die Entfernung etwa 


200 m. Das geförderte Wasser hat 
in dieser langen Leitung noch einen 
Widerstand zu überwinden, der 
immerhin so beträchtlich ist, dad a 
er in Rechnung gestellt werden muß. > 
Zur Feststellung des Gegendruckes 
der Ausgußleitung wurde an der 


in Fig. 20 angedeuteten Stelle ein 

Amsime ese , . Manometer angebracht und mit 
Nulhrme DR a a dessen Hülfe der Widerstand der 
HUUME o m gui, : . 18 o 
2e 2. — - Ausgußleitung je nach der Leistung 


der Pumpe zu 0,46 bis 0,81! at be- 


stimmt. Dementsprechend sind bei 

der Berechnung des Wirkungsgrs J 

des zur tatsächlichen Förderhöhe 4,8 

bis 6,1 m zugeschlagen. Macht man 

diesen Zuschlag nicht, SO erniedri- | 
RE - = en Ale un! gen sich die später angegebenen 


Atm Unie n a Wirkungsgrade um etwa 1 vH. 
b) Bestimmung der 
Mulme OO Wine Wassermenge. , 
em Da die Leistung 95 1 
; o schon 
a an der Maschine nicht fest- Schwankungen der ee Veränderungen a 
5 ezüglich seiner auch auf Annahmen worfen ist — in der Nähe der normalen Leistung co 


eine Erhöhung der Umlaufzahl um 1 vH eine Steigerun 


Pumpenleistung um 10 vH —, so war es nicht möglich, die 


Bei einem Einsatz von 10 kg’PS;-st berechnet sich der 


Dampfe 
1 zu Pumpen zu eichen. Daher wurde bei den Dauer rersuee, í 
a > > „ > = -= 296 kg PS-st nur der Dampfverbrauch für die PSi-Stunde ermittelt. 5 

l A en ý Gesamtwirkungsgrad wurde beim Parade- und beim Betrieb 


— 
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versuch durch je 3 besondre Messungen festgestellt, indem 
man die Pumpe etwa eine Stunde in den großen, zur Was- 
sermessung vorgerichteten Behälter der Zentralkondensation 
auswerfen ließ, gleichzeitig die Dampfmaschine indizierte und 
die Umlaufzahl des Generators, zu der die Pumpengeschwin- 
digkeit ja in einem bestimmten Verhältnis steht, maß. 

Dabei wurde die Zeit bestimmt, in welcher die Wasser- 
haltung den durch zwei Endmarken begrenzten Raum des 
Behälters ausfüllte. Zur Kontrolle des Gesamtergebnisses 
nahm man außerdem wieder Teilablesungen in kurzen Zeit- 
abständen vor. Die Ergebnisse der Wassermessung und 
der damit gleichlaufenden Feststellungen an den Pumpen 
und der Dampfmaschine sind in Zahlentafel 12 zusammen- 
gestellt. 


Baum und Hoffmann: versuche an Wasserhaltungen. 
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3) Ergebnisse der Messungen am elek- 
trischen Teil). 


a) Messungen während des Parade- 
und des Betriebs versuches sowie während der 
Vorversuche. 


Die in Zahlentafel 14 gegebenen Zahlen sind Mittelwerte 
aus den alle 15 Minuten gemachten Ablesungen. Die Ver- 
suchsdauer betrug während des Parade- und des Betriebs- 
versuches am 26. November 1903 bezw. 19. Februar 1904 je 
8 Stunden, während des Vorversuches am 25. November 1903 
5 Stunden und während des Vorversuches am 18. Februar 
1904 3 Stunden. 


Zahlentafel 12. 


Paradeversuch Betriebsversuch 


Mersung I | Messung II | Messung III] Messung I | Messung II | Messung III 


Dauer der Messung 76'183" 
gesamte geförderte Wassermenge 20.20. . Cm 580 
Wassermenge in der Minute 7,609 
Uml. /min der Dampfmaschine 109,77 
» » Pumpe (mit Tachometer gemessen) ; 1020,5 

Gesamtleistung der Dampfmaschine einschl. der Zuschläge 

für den Kraftbedarf der Erregung und der Kondensation PSi 1421,69 
Manometerdruck am Fuße der Steigeleitung . . . at 51 
Förderhöbe . . nnn ům 496,77 
Gesamtförderhöhe (einschl. Zuschlag für den Widerstand 

der Ausgußleitun) . . 20 Corn» 501,37 


Fig. 20. 


Förderhöhe der Wasserhaltung auf Zeche Victor. 


S. augwasserspiegel i 


Aus den einzelnen Messungen ergeben sich folgende 
Wirkungsgrade: 


Zahlentafel 13. 


Paradeversuch: 
Messung 1 Gesamtwirkungsgrad 60,11 va Versuch mit normaler Umlaufzahl 
> 2 > 58,90 >» 
3 > 58,14 > » » geringerer > 
Betrliebsversuch: 
Messung 1 Gesamtwirkungsgrad 58,58 » } Versuch mitnormaler > 
> 2 » 58,99 >» 
» 383 > 59,39 „ * » erhöhter > 


Mittel aus den beiden Messungen bei normaler Um- 
laufzahl: | 


beim Paradeversuch . 
» Betriebsversuch 
Gesamtmittel . . .. 


59,51 vH 
58,79 » 
59,15 » 


78˙ 46" 79’ 09” 69’ 44” Egg" 
580 520 511,91 510 510 
7,364 6,570 7,341 7,35 8,5 
109,46 108,58 110,7 110,7 112,7 
1018,0 1010,0 1030,0 1030,0 1047,9 
| 

1404,10 1269,07 1409, 1400,57 1613,85 
51 51 50,5 50,5 51,5 
496,78 496,78 495,96 495,86 496,01 

i 
501,38 | 501,38 501,96 501,86 503,21 


Zahlentafel! 14. 


Parade - | Betriebs- Vor- Vor- 
versuch | versuch versuch | versuch 
26. XI. O03 19. II. O4 25. XI. 03| 18. II. 04 


| 

Uml. /min des Generators 109,64 | 110,6 109,65 110,4 
Leistung . . PSi 1357,22 135758 1340,16 1260,94 
Periodenzabl 51,17 51,61 51,17 51,52 
Spannung à.. V 5167 5235 5211 5180 
Stromstärke . Amp | 105,4 103,5 103,2 96,9 
Leistung. KW | 871,8 849,0 858,8 786 
cos . 8 or . 0,924 0,906 0,923 0,906 
Erregerstrom . . Amp] 133,2 134,0 134,1 130,9 
Spannung an den Schleif- 

ringen V 74,2 75,8 74,8 73,5 
Magneterregung . . KW 9,88 10,16 10,03 9,62 
Spannung der Erreger- 

dynamo V 114,6 112,7 112,9 112,0 
von der Erregerdynamo 

abgegebene Leistung . KW 15,26 15,10 15,13 14,66 


b) Messungen während der Versuche zur Feststellung 
des Gesamtwirkungsgrades. 


Die in Zahlentafel 15 aufgeführten Daten sind die Mittel- 
werte aus den am 27. November 1903 alle 10 und am 
22. Februar 1904 alle 5 Minuten gemachten Ablesungen. 


Zahlentafel 15. 


Paradeversuch 


Betriebsversuch 
Messung Messung | Messung Messung 
I II 1 II 
Uml. / min des Generators 109,77 109,46 110,7 | 110,7 
Uml. / min der Pumpe 1020 1018 1030 1030 
Leistung. - .  . . P& |1371,08 1353,75 1358,94 | 1350,57 
Periodenzabl . . 51,23 51,08 51,66 51,66 
Spannung FP 15111 5066 5220 5230 
Stromstärke . Amp | 108,0 104,0 103,2 | 102,8 
Leistung . KW | 881,0 849,5 852,0 | 849,0 
cos p. 0,922 0,920 0,908 0,914 


I) Der Bericht über die elektrischen Messungen bei den verschie- 
denen Anlagen ist vom Elektro-Ingenieur Anders des Dampfkessel- 
Ueberwachungsvereines der Zechen im Oberbergamtsbezirk Dortmund 


bearbeitet. 


1910 


c) Einzelmessungen am Generator. 


Nach den Angaben auf dem Maschinenschilde soll der 
Generator bei 113 Uml./min 5250 V und 127 Amp = 1154 KVA 
oder unter Einrechnung des bei den Versuchen zu 0,915 er- 
mittelten Leistungsfaktors normal 1055 KW leisten. Bei 
56 Polen und 113 Uml./min beträgt die Periodenzahl 52,75, 
eine ungebräuchliche Zahl, die auf die Forderung des Pum- 
penbauers hin gewählt worden ist. 


Die Durehschnittsbelastung des Generators wurde bei den 
Versuchen zu 860 KW oder bei einem Leistangsfaktor von 
0,915 zu 85,5 vH seiner Nennleistung ermittelt. Die minut- 
liche Umlaufzahl betrug dabei durchschnittlich 110,1, die ent- 
sprechende Periodenzahl 51,38. 


a) Bestimmung der Kupferverluste. 


Die Verluste im Statorkupfer und in der Magnetwicklung 
wurden unter Zugrundelegung der warmen Widerstände des 
Stators und der Magnetwicklung bestimmt. Die in Zahlen- 
tafel 16 aufgeführten Widerstände sind Mittelwerte aus einer 
Reihe von Einzelmessungen, die mit (rleichstrom bei einer 
der Wirklichkeit möglichst gleichkommenden Ampèrebelastung 
vorgenommen wurden, nachdem der Generator mehrere Stun- 
den normal belastet war. 


Die Kupferverluste sind in Abhängigkeit von der Gene- 
rator- bezw. Erregerstromstärke in Fig. 21 und 22 graphisch 
dargestellt. Daraus ergeben sich für die Verluste beim 
Parade- und Betriebs versuch die in Zahlentafel 16 enthalte- 
nen Werte. 

Da Widerstandsmessungen auch an dem kalten Generator 
(Temperatur ungefähr Maschinenraumtemperatur — 220 C) 
ausgeführt wurden, so ließ sich die Temperaturerhöhung be- 


Fig. 21. 


Verlust im Statorkupfer des Generators. 


„Nafhırme 


Nullımıe _ 
Fig. 22. 
Verlust in der Magnetentwicklung 
des Generators. 
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| Zahlentafel 16. 


| | 
Generator- Statorwi- | Verluste | _| Magnet- | a 
strom- derstand im Stator- cn wider- 3 
stärke pro Phase kupfer stand |; klang 
| Amp Ohm KW Amp Ohm KW 
| l | 
Parade- | 
| versuch | 105,4 | 0,280 9,51 ` 183,2 | 0,557 9,88 
Betriebs- Ä 
versuch] 103,5 | 0,280 9,00 134,0 0,586 | 10,16 


rechnen. Sie betrug bei dem Stator 25,6°, bei der Magnet- 
wicklung 31,6 C, blieb also weit unter den vom Verband 
Deutscher Elektrotechniker festgesetzten Grenzen. 


ß) Bestimmung der Eisenverluste. 


Zur Bestimmung der Eisenverluste des Generators wurde 
die Dampfmaschine indiziert 


1) bei leerlaufendem nicht erregtem Generator, Fig. 23. 


2) bei Erregung des Generators auf normale Spannung, 
Fig. 24. 


3) bei Erregung des Generators auf erhöhte Spannung. 


Die Ergebnisse dieser Prüfung sind in Zahlentafel 17 
zusammengestellt. 


Die Differenz der indizierten Maschinenarbeit bei leer- 

laufendem und erregtem Generator entspricht, wie in der 

| Einleitung bereits gesagt ist, den Eisenverlusten, deren Werte 
in Zahlentafel 18 gegeben sind. 


Fig. 23. Diagramme der Haupt-Dampfmaschine auf Zeche Victor. 


Leerlauf ohne Erregung. 


Mlle 


Amdme_ 77 


ER 


Fig. 24. Diagramme der Haupt-Dampfmaschine auf Zeche Victor. 


Leerlauf mit Erregung. 
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Zahlentafel 17. 


H.-D.-Zyl. N.-D.-Zyl. Uml. / min 
Art des Versuches — — — þh- -| der 
Kurbelseite Deckelseite Mittel |Kurbelseite Deckelseite Mittel Maschine 


mittlerer Kolbendruck . 0,250 0,304 0,079 
‚Leerlauf Leistung der Zylinderseite . . PSi 42,31 29,55 35,93 25,87 21,04 47,81 
ohne Erregung » jedes Zylinders » 71,86 47,81 | 
Gesamtleistung der Maschine 119,67 110,6 
mittlerer Kolbendruck . g » 0,451 0,354 0,4025 0,091 0,081 0,081 
Leerlauf, Leistung des Zylinders Psi 53,30 41,83 47,565 29,80 29,80 26,52 
auf 4294 V erregt > jedes Zylinders ` 95,13 56,32 
Gesamtleistung der Maschine . p 151,45 110,6 
8 Fr RR we — —— - — — 
mittlerer Kolbendruck . . . . kg/qem 0,466 0,360 0,413 0,088 0,094 0,091 
Leerlauf, Leistung des Zylinders . PS; 55,02 42,50 48,76 28,79 20,75 29,77 
auf 5118 V erregt » jedes Zylinders » 97,52 59,54 
Gesamtleistung der Maschine . . 157,06 110,5 
mittlerer Kolbendruck . . kg / uem 0,495 0,385 |; 0,440 0,087 0,098 0,090 
Leerlauf, Leistung der Zylinderseite . . PSi 58,55 45,54 52,045 28,38 30,48 29,43 
auf 5630 V erregt » jedes Zylinders > 104,99 58,86 
Gesamtleistung der Maschine . » 162,95 110,7 
Zahlentafel 18. erzeuger soll nach Angabe des Maschinenschildes bei 280 


— 1111 Uml./ min 245 Amp und 110 V = 27 KW leisten. Für die nor- 


! ' Y e 
nn male Erregung des Generators muß die Dynamo 15 KW, ent- 
er eistun- 2 
| sprechend 55 vH ihrer Nennleistung, liefern. 
an rührt dene. Erreger. Erreger: gen bel er. Eisen- j j ai 
des Ge- | geführte rator- strom bun |regtem und verluste a) Bestimmung des Wirkungsgrades 
Leistung spannung nung t 
nerators en EM der Erregerdynamo. 
| Generator | ; , 
pa © v | Amp, VY PSI O KW Zahlentafel 20 gibt die mit den dampftechnischen Fest- 
Zu a stellungen (Zahlentafel 11) gleichlaufenden elektrischen Meß- 
| 
110,6 119,67 0 0 0 werte. 
110,6 151,445 4294 81,4 43,3 31,88 23.4 2 
110,5 157,06 5118 103,7 54 37,39 27,96 Zahlentafel 20. 
110,6 162,95 5630 122458 66,8 43,28 31,85 | 77 TT 
i i i | zugeführte 8 Strom- abgegebene Wirkungs- 
; Uml./min | Leistung pannung stärke Leistung grad 
Fig. 95. PS; v Ap k vH 
Eisenverluste des Generators. 
288 30,40 1169 138,5 15,60 70 


b) Bestimmung der Verluste im Haupt- 
strom-Regulier widerstand der Magnetwicklung. 


Es wurde während der Versuche die Spannung sowohl 
an den Klemmen der Erregerdynamo, also vor dem Magnet- 
regulator, als auch an den Schleifringen des Generators, also 
hinter dem Magnetregulator, festgestellt; außerdem wurde die 
Stromstärke gemessen. Aus den erhaltenen Werten wurden 
die Verluste berechnet. Zahlentafel 21 enthält die Ergeb- 


nisse. 
Zahlentafel 21. 

f r 

20 | 23 ĝe sg >: E 

#000 43200 4400 4500 #800 5000 S200 5400 5600 SE0OV 23 25 BSE TE 35 | 1 5 

| & 4 | S 3 2 2 3 5 = 8 2 — 

2 . } — © — S QE © | © 

Die auf die Generatorspannung bezogenen Leistungsver- 2 8 4 8 = 28 | d 4 3 £ 2 Ki & 

luste sind in Fig. 25 graphisch dargestellt. Danach waren | 2 HE E- | ag’ 33.58 

die Eisenverluste bei den Spannungen des Parade- und des An | v kw | vv | Kw | KW 
. l — 

Betriebsversuches folgende: f | | | 
Paradeversuch 133,2 114,6 15,26 74,2 9,88 5,38 
Zahlentafel 19. hett lebsversueh | 184,0 112,7 15,10 75,8 10,16 4,94 
= he 
Generatorspannung Eisenverluste | e) Messungen am Schachtkabel. 
KW 

— — —ö Das Kabel ist 780 m lang und hat einen Kupferquer- 
Paradeversuch . . . . 5167 28.28 schnitt von 3x75 qmm. 
T | 5235 28,75 Die Verluste wurden durch Widerstandsmessungen mit 


Gleichstrom durch Kurzschlußmessungen bestimmt; aus letz- 
teren Messungen wurde der Spannungsverlust des Kabels be- 

d) Messungen an der Errogermaschine, rechnet. In die Kabelverluste eingeschlossen sind die Ver- 
Die Erregerdynamo ist, wie bereits gesagt, mit einer luste in den Sicherungen, Schaltern und Sammelschienen der 


kleinen stehenden Dampfmaschine gekuppelt. Der Strom- Schalttafeln über und unter Tage. 
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Bei der Widerstandsmessung wurde aus einer Reihe von 
Einzelmessungen der durchschnittliche Widerstand pro Ader 
zu 0,195 Ohm festgestellt. Die Ergebnisse der Kurzschluß- 
messungen sind in Zahlentafel 22 wiedergegeben. 


Zahlentafel 22. 


Spannung Stromstärke Leistung Widerstand pro Ader 


cos p 
v Amp KW Ohm 
| 
351.9 145 2 12,67 0,985 0,200 
49,9 133,5 11,14 0,943 0,193 
750. 4 140.8 11.49 0.948 0,193 


— 0,195 im Mittel 


Die auf die Stromstärke bezogenen Leistungs- und Span- 
nungsverluste sind in Fig. 26 graphisch dargestellt. 


Fig. 26. 


Leistungs- und Spannungsverluste im Schachtkabel. 
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Für die Stromstärken des Parade- und des Betriebsver- 
suches nehmen diese Verluste folgende Werte an: 


Zahlentafel 23. 


Stromstärke ' Leistungs- Spannungs- 
des Generators verlust verlust 
Amp KW V 
Parade versueh 105,4 6,498 32,7 
Betriebs versuch 103,5 6,267 3253 


f) Messungen an den Motoren. 


Auf den Schildern der beiden Motoren sind ihr Strom- 
verbrauch und ihre Leistung wie folgt angegeben: 5000 V, 
58,5 Amp, 1035 Uml./min, 600 PS. Daraus ergibt sich, daß 
die Maschinen für eine zugeführte Leistung von normal 
506 KW gebaut sind, und daß das Produkt Wirkungsgrad 
mal Leistungsfaktor zu 87,3 vH angenommen ist. 

Während des Parade- und des Betriebsversuches nahm 
jeder der Motoren im Mittel 426 KW auf, war also mit 84 vH 
der Nennleistung belastet. Da der Generator für 52,73 Pe- 
rioden gebaut ist, sind die Sekundärmaschinen für eine minut- 
liebe Leerlauf-Umdrehungszahl von 1054 und 1 vH Schlüp- 
fung berechnet. 


a) Bestimmung der Verluste im Statorkupfer. 


Die Widerstände des Kupfers wurden gemessen: 


1) im kalten Zustande des Stators, Maschinenraum-Tem- 
peratur = rd. 27°C; 

2) im warmen Zustande des Stators (nach mehrstündigem 
Normalbetrieb). Die in Zahlentafel 24 gegebenen Wider- 
stünde sind die Mittelwerte einer großen Reihe von Einzel- 
messungen, welche mit Gleichstrom bei einer der Betrieb- 
stromstärke gleichkommenden Belastung ausgeführt wurden. 
Die Schaulinien, Fig. 27, geben die Kupferverluste in Ab- 
hängigkeit von den Stromstärken wieder, welche den Motoren 
zugeführt wurden. Den Versuchsbelastungen entsprechen die 
Ru;ferverlustwerte der Zahlentafel 24. 


Zahlentafel 24. 


— —— .tet N Hh 57... 


— ——ĩ— — — — — P 


dem Motor zu- ' Widerstand verlust im 
gefübrte Stromstärke. pro Phase Statorkupfer 


. Amp 53535 | Om 0030 KW 
Motor I 
Paradeversuch n 52,65 0,602 4,98 
Betriebsversuch . 51,65 0,602 4,83 
Motor II 
Paradeversuch : 52,75 0,597 4,99 
Betriebsversuch . 51,85 0,597 4,84 
Fig. 27. 
Verluste im Statorkupfer. 
AWN 
6o 


30 


* „ WE 50 


Aus den Werten der im kalten und warmen Zustande 
der Motoren vorgenommenen Widerstandsmessungen berechnet 
sich die Temperaturerhöhung während eines mehrstündigen 


Betriebes 
bei Motor I zu 17,8“ C 
» » U » 17,9» | 
Die Erwärmung bleibt also auch hier weit unter der 


vom Verband deutscher Elektrotechniker als zulässig vor- 
geschriebenen Grenze. 


B) Bestimmung der Verluste im Rotorkupfer. 


Da die Rotoren Kurzschlußwicklung haben, wurden die 
Schlüpfungsmessungen nach dem stroboskopischen Verfahren 


ausgeführt. 
25 und 26 wiedergegeben. 


Die ermittelten Werte sind in den Zahlentafeln 


Zahlentafel 25. Motor I. 
Ft — —-— — — 
— ä - | — 
Generator Spannung Stromstärke Leistung eos y Schlüpfung 
Uml./ min v ä Amp KW vH 
Gau r er 
110,9 5100 14,1 15,0 0,120 0,0644 
109,0 5335 42,8 353 0,893 0,558 
109,5 5250 45,9 378 0.907 0,653 
110, 5285 49,3 41112 0,912 0,679 
110,7 5280 513 4225 0,914 0,714 
Motor II. | 


Zahlentafel 26. 


e—a 


Generator pape Stromstärke Leistung | eos . 
uml. /min v Anp KW T 
| | | | 
110.9 5100 14,1 1% | 0,130 
109,0 5385 42,8 358 0,893 | ne 
109,5 5250 459 378 | 0,907 5 
110,5 5265 49,3 412 0,912 De 
110,7 5230 51,3 425 0,914 155 
111,5 5255 | 51,5 453 0,916 , 
zni jgur 28 
i die Schaulinien der Figur : 
Die Verluste werden durch die der Energie 


in Abhängigkeit von den entsprechenden Werten 
aufnahme der Motoren dargestellt. 
die Verluste für die Belastung der 


Daraus berechnen sich i 


Motoren beim Parade- und 


Betriebsversuch wie folgt: 


—— 
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Zahlentafel 27. 3 
= 8 ; Fig. 29, 


Reibungs- und Eisenverluste im Motor I. 


Motor I Motor II 


zugeführte Verluste im | zugeführte | Verluste im 
Leistung Rotorkupfer Leistung Rotorkupfer 


KW KW KW | KW 

Paradeversuch 432,67 3,17 432.63 2,98 

Betriebsversuch 421,37 3,05 421,5 2,87 
Fig. 28. 


Verluste im Rotorkupfer. 


S 


j ferh L N 
A £ Lager = 2 Lufrrep ng A 
+ Z 24 


N 


09 — < „ FA - a N AR 3 3 
2 7000 N 3000 * 5207 6000V 
Fig. 3 O (J 
| Reibungs- und Eisenverluste im Motor II 
i KW 


"300 320 MO 360 380 90 #20 roh, | 78 — sz 
= M HR 
i | | IN | 


Zur Ermittlung dieser Verluste wurden Leerlaufversuche 
mit den von den Pumpen abgekuppelten Motoren ausgeführt. „ 


Die Ergebnisse sind in Fig. 29 für Motor I, in Fig. 30 für 


Motor II in graphischer Darstellung wiedergegeben und außer- 70 —— — < 1 
dem in Zahlentafel 28 zusammengestellt: En N N $ 
E DERA 181 


— 2 
Zahlentafel 28 VVT 
3 KLK ZALA 
u = ee, HA y p; 
Motor I Motor II ger =undl 2 
— 2 i f 48 = 4 á A A Z] . | 
Uml. min des Generators 110,73 Uml. / min des Generators 110,6 2 „ 
&8 8 ! d E” 8 | àp 7 
ad. 5 3 2 san 5 5 2 . 
38 38 BX g 3 838 582 E l AB VZEZEZA 
2282 2 2 — 8 og 2 2 E „, 
2 7 * = 2 E 8 9 * 2 5% $ 0 SWO 
2 N 
V Ami KW y imp KW 
4) Zusammenstellung der Einzelverluste und 
5230 14,6 15,8 5160 11,9 15.7 Wirkungsgrade nach dem Ergebnis der elektrischen 
5100 14.1 15,3 4380 11,8 | 13,2 | Messungen. 
4940 13,4 14,8 3970 | 10,5 | 12,1 A , 
3880 10,0 12,1 3810 10,1 | 11.7 Zahlentafel 30. Einzelverluste. 
3580 951 1154 2510 6,7 8.9 — — — 
2270 8.3 10,8 2020 5,9 8,4 
2050 6,9 9 1768 5,4 8,1 5 Betriebs- 
2493 65 9.4 1358 5,1 7,8 versuc versuch 
2070 5,7 9,0 * = * aa Er 
| 
— 0 
Die durch den Anfangspunkt der Kurven (Spannung - d ) Verbrauch durch Kondensation in Haupt- und 
gelegten Wagerechten scheiden dio Eisenverluste von dem FFF er 15.31 15,00 
Energieaufwand für Lager- und Luftreibung. Verlust in der Dampfmaschine einschl: Lagor- | 
o i 9 š 
Für die Belastung der Motoren beim Parade- und Be- g 5 des 5 a 5 9155 
triebsversuch nehmen die Verluste die Werte der Zahlen- enen tenen ie © X a 
l Ankereisen . . 28,28 28,75 
tafel 29 an. Erregerwicklung 9,88 10, 16 
N Magnetregulator 9,38 4,94 
Zahlentafel 29. | Verlust in der Erregermaschine e 6,54 6.67 
= 777 N new De » im Schachtkabel . . . 2.2000 6,50 6,27 
' tor I: Stator kupfer 4,98 4,83 
Motor lI * Mo ' ' 
Motor I Ba Rotorkupfer 3,17 3,05 
sg ww b a Bw l Elsen E ty 7,80 8,05 
E g 5 5 3 3 * g 5 5 5 = Lager- und Luttreibung . ; 7,70 7,70 
aaf m 9 8 3 8 g $ = — 3 Verlust im Motor II: Statorkupfer . . . . . 4,99 4,84 
28 = 8 E | = w 15333 388 1 8 Rotor kupfer 298 27587 
as 7 [428 33 d Ei a 8,55 8,80 
2 8 8 43 agg 29 | sen ' | ; 
v “ KW KW V KW KW | Lager- und Lurtreibung ; 7,10 7,10 
mm — — -i 2¼½:᷑ —ę.Tt¼ Pumpe Ieinschl. Steigleitung 100, 75 u 97,56 
r » II > » 109.75 97.56 
Paradeversuch 5167 7,7 7,80 5167 7,1 8,55 , Eee 
Betriebsversuch 5235 7,7 8,05 5235 7,1 8,80 in der gesamten Anlage 420,18 | 413,44 
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Aus den Diagrammen der Dampfmaschinen und den vor- 
stehend gegebenen Einzelverlusten sind die in Zahlentafel 31 


bis 33 enthaltenen Werte der Wirkungsgrade berechnet. 


Zahlentafel 31. 


Wirkungs 


Dampfmaschine (mit Lager- und Luft- 
reibung) ausschl. 
Kondensation: 

zugeführte Leistung 


ahgegebene Leistung 
Wirkungsgrad . 


Dampfmaschine (mit Lager- und Luft- 
reibung) einschl Erregung und 
Kondensation: 

zugeführte Leistung . 


abgegebene Leistung 
Wirkungsgrad 
Drehstromgenerator ausschl. Er- 
regung: 
zugeführte Leistung 


Verluste: Ankerkupfer 
Ankereisen 


zusamınen 
abgegebene Leistung 
Wirkungsgrad 


Krreger maschine: 


der Dampfmaschine zugefübrte 
Leistung 
an die Dynamo abgegebene Leistung 
Wirkungsgrad der Erregerdampf- 
maschine 
der Dynamo zügerilirie Pe 
von der Dynamo abgegebene Lelstung 
Wirkungsgrad der Erregerdynamo . 
Gesamtwirkungsgrad des Erreger- 
gatzes 
Drehstrom generator einschl. Er- 
regung: 
zugeführte Leistung 
Verluste: Ankerkupfir . 
Ankereisen 
Erregung 
Magnetregulator 
zusammen 
abgegebene Leistung 


Wirkungsgrad einschl. Erregung 


eserade 


Erregung und 


Parade- 
versuch 


1357,22 PSi 
(998 91 KW) 
1236,40 PS« 
(909,59 KW) 
91,09 vH 


1407,6 PS: 


(1035,99 KW) 


1259,43 PS; 


(926,94 KW) 


89,47 vH 


909,59 KW 


37, 79 KW 
871,80 » 
95,85 vH 


29,30 PSi 
(21,79 KW) 
23,03 PSi 
(16,95 KW) 


77,8vH 
16,95 KW 
15,26 >» 

90,0 vH 


700 * 


921,85 KW 
9,51 * 
28.28 
9.88 > 
A „38 » 
53, 05 K 
871,80 » 
94,26 vH 


9,51 » 
28.28 » | 


| 


der Primärstation. 


Betriebs- 
versuch 


1337,34 PS; 


98 4,28 KW 
1204,82 PS. 
(886,75 KW) 


90,09 vH 


1387,15 PSi 


(1020,94 KW) 


1227,62 PSi 


(903,53 KW) 


88,50 vH 


856,75 KW 
9,00 >» 
28,75 
37,75 KW 
849,00 » 
95,74 vH 
í 


29,31 PSi 
(21,57 KW) 
22,80 PS: 
(16,8 KW) 


77,8 YH 
16,78 KW 
15,10 >» 
90,0 vH 


700.2 


901,86 KW 
9,00 * 
28,75 » 
10,16 > 
4,95 » 

52,86 KW 
819,00 „ 
94,14 vH 


Zuhlentafel 52. 


Parade- 
versuch 


Ale aA des Schachtkabels. 


Betriebs- 
versuch 


dem Kabel zugeführte Leistung 871,80 KW 849,00 KW 
Verluste 6,50 >» 6,27 » 
abgegebene e 865,30 „ 842,73 >» 
Wirkungsgrad 99,25 vH 99,26 vH 


Wirkungsgrade der Sekundäranlage. 


Zıhlentäafel 33. 


Wirkungsgrade der Motoren. 


Parade- Betriebs- 
versuch versuch 
Motor I 
zugeführte Leistung 432,67 KW 421,37 KW 
Verluste: im Statorkupfer 4,98 > 4,83 > 
im Rotorkupfer 3,17 - 3,05 > 
im Eisen 5 7,80 >» 8,05 > 
Lager- und Luftrelbung 7,70 > 7,70 » 
zusammen 23,65 KW 23,63 KW 
abgegebene Leistung 409,02 » 397,74 
Wirkungsgrad 94,58 vH 94,39 vH 
Motor II 
zugeführte Leistung 432,63 KW | 421,35 KW 
Verluste: im Statorkupfer 4,99 >» 4,84 > 
im Rotorkupfer . 2,98 » 2,87 >» 
im Eisen 8,55 l 8,80 
Lager- und Luftreibung 7,10 » \ 7,10 >» 
zusammen 23,63 KW ! 23,01 KW 
abgegebene Leistung 409,01 » 397,74 


Wirkungsgrad 


Zahlentafel 34. 


— 


94,54 vH | 94,40 vH 


N der Pumpen!) 


Parade- Betriebs- 
versuch versuch 
al Be © RI a m rg en ale et rl nen a rn 
Pumpe I einschl. Steigleitung 
zugeführte Leistung . 555,72 PS 540,41 PS 
(109,01 KW) (397,74 KW) 
abgegebene Leistung 418,83 PS 407,85 PS 


Wirkungsgrad 


Pumpe II einschl. Steigleitung 
wie Pumpe I. 


(308,26 KW) (300, 1s KW) 


75,37 vll 


75,47 vH 


) Die Wirkungsgrade der Pumpen stellen keine gemessenen Werte 
dar, sondern ergeben sich als Endglieder der Rechnung unter der Au- 
nahme, daß bei den Dauerrersuchen der Gesamtwirkungsgrad gleich 
dem bei den besonderen Versuchen zur Feststellung des Gesamtwir- 
kungsgrades ermittelten Durchschnittswert war. 


Gesamtergebnis des Parade- und des Betriebsversuches. 
Zahlentafel 35. 


Wirkungsgrad der Gesamtanlage unter Lin rechnung der 
5 erforderlichen Leistung. 


a) Wirkungsgrad der Primärstation ein- 
schl. Kabelverluste: 


der Dampfmaschine zugeführte 
Leistung 


den Motoren zugeführte Leistung. 


Wirkungsgrad 


Wirkungsgrad ausschl. Kabelverlusto | 


Parade- 
versuch 


1407,6 P31 
(1035 
865,30 KW 


(1175,68 PS) 


8,52 vH 


84,15 VH 


Betriehs- 
versuch 


1387,15 PSi 


„99 KW) (1020,94 KW) 
| 


842.72 KW 
(1145,00 PS) 


82.54 vH 


83,16 vli 


b) Wirkungsgrad der Sekundärstation : 


zur Erregung und zur Kondensation 


Parade- 
versuch 


Betriebs- 
versuch 


— EEE t 


5 72 KW 
den Motoren zugeführte Leistung 865,3 KW 5 
von den Pumpen abgegebene Leistung 837,66 PS 815, 1 
(616,52 KW) | (600,36 f 
Wirkungsgrad 71½5 H 71,0 5 


c) Wirkungsgrad der Gesamtanla e: 


der Dampfmaschine zugeführte 1887,16 PSi 


Leistung . 2 815.70 PS 
837,66 | j 
von den Pumpen abgegebene Leistung 5961 vn 58,79 vH 


Wirkungsgrad 
(Fortsetzung folgt) 


— — — in 


en, 


— 


.. — 
1 


ae 
2 


worfen: 
3 Paar Gelenkkörper mit r = 100, a = 150, L= 150, A— 150 mm 
» » > r = 200, . » » » 
» » 5 7 400, » » » 
» » » = 1000, » » » 
» » » r= 3750, » » » 
» » » r= 200, a= 100, » » 
» * » r= 200, a = 200, » » 
» Würfel » r= 2 a=150, » » 


2 2 so 5 
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Bach: versuche mit Sandstelnquadern zu Brückengelenken 


1915 


Versuche mit Sandsteinquadern zu Brückengelenken. 


Von C. Bach. 


In dieser Zeitschrift 1903 S. 1439 
u. f. ist über Versuche mit Granit- 
quadern zu Brückengelenken be— 
richtet worden. Im Anschluß an 
dieselben sind sodann weitere Ver- 
suche mit Sandsteinkörpern 
(Heilbronner Keupersandstein) 
durchgeführt worden, die in mehr- 
facher Beziehung zu lehrreichen 
Ergebnissen geführt haben. Der 
ausführliche Bericht über diese 
Versuche wird in den »Mitteilun- 
gen über Forschungsarbeiten« er- 
scheinen; an dieser Stelle soll nur 
kurz folgendes bemerkt werden: 


Druckversuchen, wobei ge- 
mäß Fig.1 je zwei Körper auf- 
einander lagen, wurden unter- 


Weitere Druckversuche, wobei je nur ein Körper 
der Belastung zwischen den beiden Platten der Prüfungs- 
maschine ausgesetzt wurde, fanden statt zur Ermittlung der 
Druckfestigkeit (der üblichen Würfelfestigkeit) mit 


3 Würfeln a = 100 mm, l= 100 mm, A = 100 mm 

3 Prismen a= 150 » =100 » h=100 » 

3 » a=100 » (= 100 » n = 150 , 
ferner zur Bestimmung der Druckelastizität. 


Zugversuche wurden durchgeführt zur Ermittlung der 
Zugelastizität und Zugfestigkeit. 


An den Versuchen waren beteiligt die Herren Bocker- 
mann, Graf und Haberer. 


In dem Nachstehenden wird auf die in dem erwähnten 
Bericht über die Versuche mit Granitquadern erörterten 
Gleichungen 


(1) 


bezug genommen, welche für einen Kreiszylinder von der 
Länge ! und dem Halbmesser r gelten, der durch die Be- 
lastung P gegen eine ebene Unterlage gepreßt wird und 
diese dabei in einer Fläche von der Breite b berührt. 


Versuchsergebnisse. 


1) Werden die Wölbungshalbmesser r als wagerechte 
Abszissen und die Durchschnittswerte der zugehörigen Be- 
lastungen P, welche die Rißbildung herbeiführen, als senk- 
rechte Ordinaten aufgetragen, so ergeben sich für die Ge- 
lenkpaare ABC, DEF, GHJ, KLM und NOP die in 

ig. 2 eingetragenen Punkte mit den Ordinaten P = 20500, 
22000, 27400, 40300 und 100000 kg. Die Mittellagen der 
Versuchspunkte würden ungefähr auf der ausgezogenen Kurve 
zu suchen sein. 

Für diese Kurve steht in demjenigen Abstand, welcher 
der Bruchbelastung der Würfelfestigkeit für zwei aufeinan- 
der gepreßte Würfel entspricht, eine Asymptote zu erwarten; 
denn die Würfelfestigkeit wird für r = (Körperpaare Q 
und R) erhalten. Diese Belastung wurde zu 121500 kg be- 
stimmt. 


beim Körperpaar 4 
c 1400 1330 1205 987 1095 1030 750 785 780 kg / qem 
— mm 


Achse der Belastungen P 


ANUTGEN 6, 


a. 


Sp 


TC 
1037 


Achse dsr 


2) Die Werte von fmax beim Eintritt der Rißbildung be- 
tragen 


BC D E F GG E 4 


— — — — 


Durchschnitt 1312 1037 772 
beim Körperpaar X L M N O _ 
Gune 600 640 608 665 612 626 kg/ gem 
Durchschnitt 616 | 61 91) l » 
Fig. 2. 


ıı | Achse , der __ _Wolbungshaiomesser e 
2000 


242 


See, | 


- — 58 — 


l 


90.200 40 


der 


Achse wolbungshalbmesser_r 
7000 


B 


Mit den Werten von r als Abszissen und den Werten 
von Gmax Als Ordinaten ergibt sich die Kurve Fig. 3. 


Diese Kurve hat im Abstand 
539 + 538 

j — 
eine Asymptote; denn für r= œ tritt an die Stelle von Cmax 
die Würfelfestigkeit, welche die beiden Körperpaare Q und 
R zu 539 bezw. 538 kg/ gem geliefert haben. 

Daß Omax für r = 3750 mm um einen geringen Betrag 
größer gefunden worden ist als für r = 1000 mm, kann seinen 
Grund in der Ungleichmäßigkeit des Materials oder auch in 
Mängeln bei der Durchführung der Versuche haben. Die 
Kurve Fig. 3 verläuft übrigens von r = 1000 mm an so flach, 
daß ein großer Unterschied von Gmax bei r= 1000 mm und 
r= 3750 mm gar nicht zu erwarten steht. | 


Onax — 


l) Bei Bildung des Durchschnitts wurde das Körperpaar N nicht 
berücksichtigt, da das Auftreten des ersten Risses hier nicht genau zu 
ermitteln war. 

260 


oe _____LLLL._ 


3750 mm 


3250mm 


1916 


a — — —— —' - nn 


Die Ergebnisse von Brueh versuchen mit Sand- 
stein, wie sie hier durchgeführt worden sind, lassen 
— in noch höherem Maße als diejenigen der Versuche mit 
Granit — erkennen, daf eine Vergrößerung der 
Wölbungshalbmesser r bei den Werten, welche für 
Gelenkquader überhaupt in Betracht zu kommen 
pflegen, auf c, von nur geringem Einfluß ist. Im 
vorliegenden Falle beträgt bei r = 1000 mm 

max = 616 kg / ſem nn 538,5 = 1,14 538,5, 
d. i. das 1,14 fache der bezeichneten Würfelfestigkeit. 


Der Genanigkeitsgrad, welcher technischen Rechnungen 
dieser Art innewohnt, gestattet deshalb in den meisten Fällen, 
bei Annahme von Smax — unter Schätzung der zu erwarten- 
den Abweichungen — von der Würfelfestigkeit auszugehen, 
wenn es sich um Beurteilung der Widerstandsfähigkeit von 
würlelförmigen Gelenkquadern in dem hier zur Erörterung 
stehenden Sinn handelt, wenn also nieht die örtlichen Form- 
änderungen an der Berührungsstelle maßgebend sind. 

Daß durch Anordnung von wagerechten Eisenstangen, 
welche den senkrecht gedrückten Stein (Beton) durch Auf- 
nahme von Zugspannungen entlasten, die Widerstandsfähig- 
keit erhöht werden kann, ist bereits in dem Bericht über 
Granitquader hervorgehoben worden. (Z. 1903 S. 1444 Fuß- 
bemerkung.) 

3) Durch Verminderung von , Fig. 1, unter Bei- 
bebaltung von l und A wird die Widerstandsfähigkeit ver- 
ringert: ` 


D E F 
r= 200, h=150, a= 150 mm 
Rißbildungslast P 22400 22300 21400 kg 
Omax 987 1095 1030 kg/qem 
— —᷑ 
Durchschnitt 1037 » 


Troske: Die Pariser Stadtbahn. 
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7 U * 
r= 200, k= 150, a= 100 mm 
Rißbildungslast P 18 000 15 800 16 600 kg 
Omax 940 900 935 kg / qem 
— — — O 
Durchschnitt 925 » 


In Fig. 2 und 3 sind die beiden Punkte, entsprechend 
P= 16 800 kg bezw. dn = 925 kg / gem, eingetragen; sie 
liegen unterhalb der Kurven. 


4) Durch Vergrößerung von a, Fig. 1, unter Beibehal- 
tung von l und h wird die Widerstandsfähigkeit erhöht: 


D E F 
r= 200, A=150, a=150 mm 
Rißbildungslast P 22400 22 300 21400 kg 
Omax 987 1095 1030 kg/ qem 
— — o 
Durchschnitt 1037 » 
W X Y 
r= 200, h= 150, a= 200 mm 
Rißbildunpslast P 29400 30000 30000 kg 
Omax 1155 1120 1175 kg / gem 
~ -— — —— o 
Durchschnitt 1150 > 
In Fig. 2 und 3 sind die Punkte, entsprechend 


P = 29 800 kg bezw. Gmax = 1150 kg / gem, eingetragen; sie 
liegen oberhalb der Kurven. 


Im übrigen darf auf den ausführlichen Bericht, welcher 
in den »Mitteilungen über Forschungsarbeiten« erscheinen 
wird, verwiesen werden. 


Stuttgart, den 25. Juni 1904. 


Die Pariser Stadtbahn. 
Von Ludwig Troske in Hannover. 


(Fortsetzung von 8. 1890) 


(hierzu Tafel 23) 


e) Fahrtwender. 

Der Fahrtwender, Fig. 336, besteht im wesentlichen aus 
zwei Solenoidspulen — in Fig. 331 (8. 1888) mit SA und SR 
bezeichnet — deren Eisenkerne mit einem um wagerechte Zap- 
fen drehbar gelagerten Schwing- oder Doppelhebel derart über 
Kreuz verbunden sind, daß jeder von ihnen 
ein anderes Ende des Hebels hochzieht, 
wenn seine Erregerspule vom Strom durch- 
flossen wird. Beide freien Endflächen der 
Schwinge tragen Kontaktstücke, die mit je 
2 schmalen an der Solenoidplatte isoliert 
sitzenden Í Kontaktfingern für den Steuer- 
strom und ebenso mit 4 breiten Fingern für 
den Motorenstrom in Berührung treten kön- 
nen. Wird der Fahrtwender eingeschaltet, 
so wird immer nur eine der beiden Spulen 
vom Strom durchflossen; infolgedessen kann 
auch während der Fahrt immer nur ein 
Sehwingenende hochgezogen sein, dessen 
untere Kontaktflächen dann an den Kontakt- 
fingern anliegen und den Strom den Mo- 
toren zuführen. Wrd umgesteuert, 80 geht 
die andre Kontaktseite der Schwinge hoch, — 
der Strom fließt nun in entgegengesetzter 
Richtun g durch die Motoren, der Wagen läuft 
also umgekehrt wie früher. Die Schwinge ist so gebaut, daß 
sie schon infolge ihrer Schwerpunktslage in der durch die 
Solenoide veranlaßten Stellung verharrt. Der Fahrtwendar 
wird stets vor der Ingangsetzung des Zuges betätigt; während 
der Fahrt sind keinerlei selbsttätige Einrichtungen, wie Relais, 


Ä 
| 
| 


Fig. 336. 


Fahrtwender. 


Kontaktschützen usw., in Wirksamkeit, was auch ein Vorzug 
dieses Systems gegenüber dem Multiple Unit-System ist. Die 
Zugbedienung gestaltet sich für den Führer ebenso einfach 
wie die eines einfachen Triebwagens oder eines Straßen- 
bahnwagens, bei dem außer Bremse und Sandstrener auch 
nur der Fahrschalter in Frage kommt. 


f) Stromabnehmer. 


Der Strom wird nach amerikanischem 
Muster zugeführt und entnommen. Schon 
die erste elektrisch betriebene Stadtbahn 
in Amerika, die im Mai 1895 eröffnete West 
Side-Hochbahn in Chicago, der wiederum 
die Ausstellungsbahn dieser Stadt als Vor 
bild gedient hat, benutzte eine dritte außer 
halb des Fahrgleises liegende Schiene a 
Stromzuführung und wegen der namentlie 
beim Anfahren erforderlichen großen Strom- 
menge 4 in Gelenkschlitzen aM Tun 
isoliert aufgehängte Schleifschuhe als ® nn 
abnehmer ). Die Isolierung erfolgt um 
| Holzstücke, die mit Paraffin getränkt 15 
; und von den Achsbüchsen gestützt werden. 

Genau in dieser, jetzt in ne 
allgemein üblichen Weise wird der a 1 
der Pariser Stadtbahn abgenommen. Für gewöhnlich 
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1) Bereits 10 Jahre früher war auf der or 
Newry-Bahn ein inmitten des Fahrgleises isoliert ver N ahnen. 
Stromschiene benntzt worden, das Vorbild der Londone 
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hier nur die beiden nach der Tunnelmitte zu gelegenen 
Schleifschuhe des Triebwagens benutzt; die beiden andern 
treten bei eingleisigem Streckenbetrieb in Tätigkeit. Es wird 
also die gesamte Strommenge — nach Fig. 347 bis 1200 Amp — 
nur von zwei Gleitschuhen aufrenommen. Wird einer da- 
von schadhaft, so kann der Führer den Zug nach Angabe 
doch noch bis zur Endstation der Linie fahren, wo dann die 
Wagen ausgewechselt werden müssen. 

Die Aufhängung der Stromabnehmer geht aus Fig. 308 
und 310 (S. 1880,81) hervor. Sie sind aus Stahlformguß 
hergestellt, 280 mm lang, 160 mm breit und 20 mm stark, 
Fig. 337 bis 339. Ihr Eigengewicht allein preßt sie geren 
den Schienenkopf, so daß die oberen Gehängebolzen kaum 
beansprucht werden. Die aus Stahl geschmiedeten Hänge- 
schienen gestatten den Schuhen, aus der regelrechten Lage 
um 20 mm nach unten und 90 mm nach oben auszuweichen. 
Die Schuhe können somit den Unebenheiten der Stromschiene 
leicht nachgeben und Abweichungen in der Aufhängung aus- 
gleichen. Da nun die Stromschiene mit ihrer Kopftläche 
110 mm höher als die Fahrschiene liegt, so ist es selbst bei 
größter Abnutzung der Radreifen und der Schuhe ausgeschlos- 
sen, daß letztere beim Fahren durch Weichen an den Fahr- 


Fig. 337 bie 339. 


Stromabnehmer. 
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schienen streichen. Die Schleifschuhe sind zudem leicht aus- 
wechselbar, erfordern bei Umkehr der Fahrrichtung keine Um— 
stellung und haben auch verhältnismäßig geringe Masse, also 
auch geringes Schlagvermögen, während sie anderseits wieder- 
um schwer genug sind, um einen zuverlässigen Kontakt mit der 
Schiene herzustellen; sie erfüllen somit alle billigen Ansprüche. 


g) Motoren. 


Auf einer mit Stationen dicht besetzten Stadtbahn wer- 
den die Elektromotoren infolge des häufigen Anfahrens stark 
beansprucht, und dies um so mehr, wenn die Bahn 80 zuhl- 
reiche Steigungen und scharfe Krümmungen aufweist, wie es 
hier der Fall ist. Dazu kommt ferner noch, daß die Stations- 
aufenthalte recht kurz sind, was für die Abkühlung zumal der 
zum Schutz gegen Verstaubung eingekapselten Motoren un- 
günstig ist. Die von Thomson-Houston — von 1901 bis vor kur- 
zem alleinigem Lieferer der elektrischen Ausrüstung der Stadt- 
bahn — gebauten Hauptstrommotoren, Fig. 340 bis 344, sind 
vierpolig und können nach Angabe mit 500 V Klemmenspan- 
nung und 245 Amp Stromverbrauch eine Stunde lang 140 PS 
an die Wagenachse abgeben (Wirkungsgrad einschl. Aant 
reibung etwa 0,86), bei einer Uebererwärmung von 75°. Sie 
sind ähnlich den Motoren der New Yorker und Chicagoer 
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Hochbahnen angeordnet und an einem Ende mittels zweier 
als 306 mm lange Lager ausgebildeter Gehäuseansätze an 
die 150 mm starke Radachse, Fig. 344, am andern Ende 
federnd an das Wagenuntergestell gehängt, wie solches die 
Figuren erkennen lassen. Die Bewegungsenergie wird durch 
Zahnräder mit Uebersetzung 1:2,69 vom Anker auf die Rad- 
achse übertragen; das Ankerrad (26 Zähne) besteht aus ge- 
schmiedetem Stahl, das Achsenrad (70 Zähne) aus Stahlform- 
guß; die Zähne sind geschnitten, ihre Breite ist gleich dem 
Fünffachen der Teilung, also recht günstig bemessen. 
Fig. 345 zeigt die Leistungskurven des Wagenmotors. 


h) Versuchsfahrten. 


Fig. 346 und 347 spiegeln die Ergebnisse von Ver- 
suchsfahrten wieder, wie sie auf der schwach geneigten 
Getällstrecke Louvre-Place de la Conco.de (Linie Nr. 1) im 
regelrechten Betrieb im Mai 1902 mit einem Vier- und einem 
Achtwagenzuge gewonnen sind. Sie zeigen klar und über- 


Fig. 340. 


Innenansicht des Wagenmotors. 


sichtlich die Wirkung der abgestuften Stromverstärkung beim 
Anfahren — je 8 Stufen für die Hintereinanderschaltung und 
je 7 Stufen für die Nebeneinanderschaltung der Motoren bezw. 
Motorengruppen —, die Dauer und die Größe der Beschleuni- 
gung bis zum Erreichen der Höchstgeschwindigkeit von 36 
bis 37,5 kmyst, das dann erfolgende Auslaufen des Zuges ohne 
Strom, endlich die Bremswirkung sowie auch den nur wenige 
Sekunden betrarenden Aufenthalt auf den Zwischenstationen. 
Das oben hervorgehobene gleichbleibende Verhältnis zwischen 
Zuggewicht und Reibungszugkraft usw. tritt in diesen Figu- 
ren scharf hervor. Der 54,3 t schwere Zweimotorenzug hat 
nach Fig. 346 beim Anfahren bis 600 Amp gebraucht, der 
106,5 t schwere Viermotorenzug nach Fig. 347 1125 bis 1200 
Amp. Die Beschleunigungszeit bis zur Erreichung der ge- 
nannten Höchstgeschwindigkeit betrug beim ‚kurzen Zuge 
16 bis 24 sk und beim Achtwagenzuge 20 bis 26 sk, ent- 
sprechend einer mittleren Beschleunigung ‚von 0,414 bis 
0,625 m / sk im ersten und 0,384 bis 0,5 m/sk im letzten Falle, 
während sich die Bremszeiten beim langen Zug etwas kürzer 
stellten, z. B. auf 10 sk beim Einlaufen in die Station Palais 
Royal, was eine mittlere Verzögerung von 1 m / sk ergibt. 


1918 


Troske: Die Pariser Stadtbahn. 


Fig.341 bio 343. Wagenmotor. 


Mitte Anker 


Fig. 344. Triebachse der Motorwagen, 
Zahnrad 
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Auch sonstige noch bemerkenswerte Einzelheiten, wie 
die in den Zeiteinheiten durchlaufenen Gleislängen, das gegen- 
seitige Verhalten der Strommenge und der (annäherungsweise 
gemessenen) Spannung usw., sind diesen Figuren zu ent- 
nehmen.“ 
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3) Drehgestellwagen 
und Multiple Unit- 
System. 


War das Zweieinheiten- 
System im Spätherbst 1901 
unter dem Zwange der ei- 
genartigenVerkehrsverhält- 
nisse und wegen seiner 
größeren Billigkeit einge- 
führt worden, so zeigte 
sich schon ein Jahr später, 
daß der Hauptgrund seiner 
Wahl: Bildung langer Züge 
durch Zusammenkuppeln 
zweier kurzer bei Ver- 
kehrsanschwellungen und 
Wiederauflösung in letztere 
beim Abflauen des Andran- 
ges, für die Linie Nr. 1 
mehr und mehr hinfällig 
wurde. Deren Verkehr 
verlangte, wie schon frü- 
her erwähnt, Züge längster 
Art während der ganzen 
Betriebszeit. Hierbei wur- 
den die Motoren natur- 


gemäß sehr stark bean- 
sprucht, und ihre Unterhaltungskosten nahmen zu. Durch 


die nach dem Brandunglück im August 1903 behördlicher- 
seits erlassene Vorschrift, die beiden Triebwagen an die 
Spitze des Zuges zu stellen, erwuchsen der Betriebsleitung 
neue Uebelstände, wenn auch dafür die Feuersicherheit des 
Zuges durch Fortfall der bis 600 Amp Strom führenden, 
120 qmm starken Kupferleitung an den Anhängewagen ge- 
wonnen hatte. Zudem läßt sich auch rechnerisch nachwei- 
sen"), daß sich die Betriebskosten beim Zu eieinheiten-System 
unter Umständen höher stellen als beim Vieleinheiten-Verfahren. 


Da nun ferner unter dem Druck des Wettbewerbes die 
Ausrüstungsteile des Vieleinheiten-Systems letzthin eine starke 
Preisermäßigung erfahren haben, so entschloß sich die Be- 
triebsgesellschaft in diesem Jahre, auf der Linie Nr. 1 das 
Multiple Unit-System in Verbindung mit Drehgestell-Trieb- 
wagen einzuführen. Die Züge bestehen aus 3 derartigen 
Triebwagen und 4 zweiachsigen Anhängewagen. Für die 
Züge der kürzlich in ihrem Hauptabschnitt eröffneten Linie 
Nr. 3 hatte die Gesellschaft bereits früher eine Vermehrung 
der Triebwagen beschlossen und damit ohnehin das Vieleinhei- 
ten-System wählen müssen, da die steile Rampentreppe des 
Ostabschnittes, Fig. 18 (Z. 1903 S. 1669), mit 72 m langen Zügen 
und 36 km / st höchster Fahrgeschwindigkeit durch 2 Triebwa- 
gen der vorerörterten Bauart nicht genommen werden kann. 


Wegen des zu erwartenden sehr starken Verkehrs dieser 
Linie wurden von vornherein nur lange Züge in Aussicht ge- 
nommen. Sie bestehen aus je 5 Drehgestellwagen, wovon 
der erste, dritte und letzte Triebwagen sind, und bieten wie 
beim früheren Achtwagenzuge der Linie Nr. 1 rd. 420 Fahr- 
gästen Raum. 


Auf die Wahl dieser — für derartige Bahnen wohl zweck- 
mäßigsten — Wagengattung ist die Berliner elektrische Hoch- 
bahn nicht ohne Einfluß gewesen; denn deren Einrichtungen 
wurden nach dem Brandunglück auf dein Nordring von einen 
Ausschuß der Pariser Betriebsverwaltung eingehend besichtigt. 


Auf den beiden Ringlinien Nr. 2 Nord und Nr. > Süd 
werden die Züge aus 2 Drehgestell-Triebwagen und 4 In 
schen geschalteten zweiachsigen Anhänger agen gebildet. I 
werden also dreierlei Züge auf den 4 Linien verkehren; wei 
teres hierüber s. w. u. im Abschnitt IX, Zugbildung un 
‘Verkehr. 


a) Bauart. 


° q 2 2 > r . T sind im 
Die Triebwagen der Linien Nr. 1 und ? Nord si 


` > 1.47 m 
Wagenkasten nur 10,35 m und von Buffer zu Buffer 11,7 


» . í 03 
lang, da die 30 m-Schleifen der in Fig. 4 und 6 (Z. 19 


; La 
!) vergl. hierüber den lesenswerten Aufsatz von J. 18 er 
traction électrique usw., in Mémoire et Compte rend al 180. 
Société des Ingénieurs Civils de France 1903 Nr. 8 8.1 
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Fig. 348 bis 350. 


Drehgestellwagen der Linien Nr. 1 und 2, Bauart 1904. 
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S. 1660/61) dargestellten Endstationen die Wagenlänge ein- 
schränken; diejenigen der Linie Nr. 3 konnten dagegen gleich 
ihren Beiwagen um 2,50 m länger bemessen werden. Ihre 
allgemeine Anordnung lassen die Figuren 348 bis 353 er- 
kennen. Darin fällt zunächst nicht nur der jetzt sehr geräu- 
mige, fast doppelt so lange Führerabteil auf, sondern auch 
dessen ausschließliche Herstellung aus Eisen. 


Auf Grund der bösen Erfahrungen mit den zweiachsigen 
Triebwagen, deren Führerabteil ganz aus Holz ausgeführt 
und ohne jede Blech- oder Asbest- bezw. Uralite-Auskleidung 
gelassen war, ist hier nach dem bewährten Vorbilde der neuen 
Waren der Central-London-Bahn besonderes Gewicht auf 
die feuersichere Herstellung des Führerabteils gelegt wor- 
den. In diesem sind nunmehr auch die Widerstände unter- 
gebracht, und die beiden Motoren liegen unter einem 
feuersicheren Fußboden, was ein Vor- 
zug gegen die ältere Bauart ist; diese 
ist übrigens nach dem Brandunglück 
hei einer Anzahl Wagen in ähnlicher 
Weise — abgesehen von dem eiser- 
nen Aufbau des Führerabteils — ab- 
geändert worden. Die Leitungen unter 
dem Zuge, die beim Vieleinheiten-Svstem 
von den nur schwachen Steuerströmen 
durchtlossen werden, sind soweit als 
möglich unverhüllt verlegt; wo dies 
nicht angängig war, sind sie durch 
Kautschuk isoliert und mit Asbestge- 
webe umwickelt. 


Der für die Fahrgäste bestimmte 
Teil des Wagenkastens besteht aller- 
dings nach wie vor aus Holz, jedoch 
ist bei den rd. 14 m langen Wagen, 
Fig. 351, Blechverkleidung hinzuge- 
kommen. 

Ein Vergleich mit Fig. 304 (S. 1879) 
zeigt die alte Platzanordnung des zwei- 
achsigen Wagens: zwischen den Quer- 
sitzen ein 800 mm breiter Längsgang, 
an den Türen Stehplätze. 


Besonders bemerkenswert ist nach 
dieser Richtung der Wagen der Linie 
Nr. 3; er stimmt bezüglich der Sitz- 
plätze mit dem Drehgestellwagen der 
andern Linien überein, hat aber 2wI. 
schen diesen und dem Führerabteil 
einen 2,5 m breiten Stehraum einge- 
schoben erhalten, der durch eine be- 
sondre Tür vom Bahnsteig aus zu- 
gänglich ist; es sind also 3 Steh- 
räume und auf jeder Längseite 3 Ein- 
steigtüren vorhanden. Damit die Fahr- 
gäste auf den nächsten Sitzplätzen nicht 
zu sehr unter dem Gedränge der Stehen- 
den leiden, sind sie von diesem größe- 
ren Stehranm durch eine Querwand mit 
Tür getrennt. Ueberwiegen nun schon 
bei den zweiachsigen Wagen die Steh- 
plätze, so übertrifit diese e 
tung wohl alles Dagewesene: auf 26 
Sitzplätze entfallen nicht weniger 175 
54 Stehplätze, also 67,5 vH der be 
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dings nur 7 km lang, die Fahrzeit 
der einzelnen Fahrgäste währt durch- 
schnittlieh nur etwa 10 Minuten; der 
Wunsch, nur mitzukommen, läßt o 
die Unbequemlichkeit des Stehens nic 
so fühlbar werden. Die Stehräume 
sind mit Haltestangen ausgerüstet, 
rel. Fig. 350 und 352. 
5 Pie Höhe des Wagenkastens 5 
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Türen gleich denen” der zweiachsigen Wagen, also Doppel- | 
Schiebetüren von 1200 mm Rahmenbreite. | 
Sind nun auch die neuen Triebwagen der verschiedenen . 


1921 


Linien von ungleicher Länge, so stimmen 
doch ihre Drehgestelle überein, was hin— 
sichtlich ihrer Auswechslung und Unter- 
haltung eine Erleichterung bedeutet. Nur 
das in der Fahrrichtung liegende vordere 
Drehgestell wird durch je 2 Motoren von 
etwa 175 PS Einzelleistung angetrieben. 
Abweichend von der oben beschriebenen 
Bauart besteht hier das Polgehäuse aus 
einem Stück, in das der Anker seitlich ein- 
geführt wird. 

Das andre Drehgestell, das sogenannte 
Laufgestell, hat einen um 0,45 m geringeren 
Radstand als jenes, um ihın möglichst große 
Kurvenbeweglichkeit zu sichern. Die Dreh- 
gestelle der Anhängewagen (Linie Nr. 3) 
haben natürlich beide diesen kleineren Rad- 
stand. 

Sonstige bemerkenswerte Einzelheiten, 
wie seitliche Abstützung der Wagenkasten 
durch die Drehgestellrahmen, Aussteifung 
der Hauptträger, Aufhängung der Schleif- 
schuhe usw., lassen die Figuren 348 bis 353 
klar erkennen. 

Räder, Achsen, Federaufhängung, Buffer, 
Bremse usw. sind von der früher beschrie- 
benen Art. 

Einige Hauptzahlen über Plätze und 
Radstand bringt die nachstehende Zahlentafel. 
ET — — äf‚lů[6— 


. S g 
5 2 regelrechte X 8 8 Radstand u 
2 e [ Platzzabl | & 8 5 der Drehgestelle © 3 
— z=] j > an 
ale. ee 12% 
23 S ſUuotor- Lauf- | 8 
„„ a 4 | gestell gestell 
S |plätze plätze = 5 2 8 
| I 
1 u.2| 26 30 | 11,470 | 2,25 ` 1,80 | 8,635 


u 
8 26 54 [13,970 | 2,25 1,80 11,125 


Das Leergewicht beträgt nach Angabe 
in abgerundeten zahlen bei den kurzen 
Triebwagen 23 t, bei den langen 30 t und 
bei den vierachsigen Anhängewagen 20 t, 
während sich dasjenige der zweiachsigen 
Beiwagen nach la auf 8,6 t stellt. Es wiegt 
also ein Wagenzug der 
Linie Nr. 1 leer rd. 103 t, vollbesetzt rd. 130 t 


» » 2» 5 80 » 5 105» 
2 2 3 2 » 130 2 2 160 » 


b) Elektrische Ausrüstung. 


Für das Vieleinheiten- oder Multiple 
Unit Control-System sind zweierlei Anord- 
nungen zugelassen: Die Züge der Linie 
Nr. 1 (91 Trieb wagen) werden von der 
Westinghouse-Gesellschaft nach ihrem neue- 
sten »Turret«-System ausgerüstet, diejenigen 


der Linie Nr. 3 (90 Triebwagen) sind von der Thomson- 
Houston-Gesellschaft nach dem neuesten System von Spragne- 
General Electric Co. hergerichtet. Je drei weitere Züge 
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(9 = Triebwagen) der Linie Nr. 1 werden in kurzem auch 
von der letztgenannten Gesellschaft ausgestattet werden, 
je drei andre Züge der Linie Nr. 3 (= 9 Triebwagen) 
von der Westinghouse-Gesellschaft. Es wird sich also hier 
im Dauerbetrieb unter genau gleichen Verhältnissen ein 
Wettkampf zwischen den beiden führenden!) Systemen der 
Jetztzeit vollziehen, wie er gründlicher und besser nicht ge- 
dacht werden kann. Die übers Jahr zu erwartenden Er- 
gebnisse über Stromverbrauch, Unterhaltungskosten, Betrieb— 
störungen durch ein getretene Schäden usw. sowie die etwai- 
sen Verbesserungen müssen daher mit Spannung erwartet 
werden, da sie zu einem maßgebenden Urteil über die Vor- 
und Nachteile des einen wie des andern Systeins die sicherste 
Unterlage geben werden. 


Beide Anordnungen seien hier in einigen Hauptpunkten 
erörtert. 


a) Multiple Unit-System der Thomson-Houston- 
Gesellschaft. 


Seit einigen Jahren stehen die drei älteren Hauptformen 
des Multiple Unit-Systems, die von Sprague, Westinghouse 
und der General Electric Co. (Thomson-Houston) miteinander 
im Wettbewerbe). s 

Die General Electrice Co. hat nun vor nicht langer Zeit 
die Sprague-Patente aufgekauft), um die Vorzüge des Sprague- 
schen Systems mit denen ihres eigenen zu vereinigen, und 
hat einen vollen Erfolg damit erzielt. 

Ein mit diesem System von Thomson- Houston in Paris 
ausgerüsteter Probezug der Stadtbahn lieferte recht zufrieden- 
stellende Ergebnisse, die für jene Firma die endgültige Ueber- 
tragung der Ausrüstung von 90 Triebwagen der Linie Nr. 3 
im Gefolge hatten. Letztere laufen seit wenigen Wochen in 
regelrechtem Betriebe; Versuchsergebnisse liegen bei der 
Kürze der Betriebszeit noch nicht vor. 

Nach diesem System werden zurzeit auch die Züge der 
Londoner Metropolitan Distriet-Untergrundbahn ausgerüstet, 
die gegen Ende dieses Jahres in Betrieb gesetzt werden, 
womit dann auch die leidige Rauchplage auf jenem Netz 
endgültig beseitigt sein wird. Besonders verbreitet ist das 
Multiple Unit-System in Nordamerika, wo bereits über 2000 
Triebwaren auf 32 verschiedenen Bahnen allein mit dem 
System Sprague-General Electric Co. ausgestattet sind. 

Das Charakteristische dieses Systems gegenüber dem 
Zweieinheiten-System besteht in dreierlei: 

Erstens kann ein Zug mit Leichtigkeit aus beliebig vielen 
Einheiten (= 1 Triebwagen mit einem oder mehreren An- 
hängern), aus einer einzigen Einheit oder auch aus lauter 
Triebwagen zusammengesetzt und ebenso mühelos wieder in 
lauter einzelne Einheiten getrennt werden; an der Bedienung 
der Steuerung ändert sich nichts, nur ein Umschalter ist vor 
der Fahrt auf die Zahl der vereinigten Einheiten einzustellen. 

Zweitens arbeitet es zwar auch mit 2 getrennten Strom- 
kreisen, aber nur das Kabel für den schwachen Steuerstrom 
von 550 V im Mittel ist unter dem Zuge hergeführt, während 
der Hauptstromkreis lediglich auf die einzelnen Triebwagen 
beschränkt ist. Es gibt also kein unter dem Zuge herlau- 
tendes Hauptkabel. Die beiden Motoren eines Triebwagens 
entnehmen, unabhängig von den andern Wagen, durch eigene 
Schleifschuhe ihren Strom der dritten Schiene, es sind also 
im Zuge 6 Stromabnehmer tätig, so daß, falls ein Trieb- 
wagen schadhaft wird, der Zug immer noch durch 4 Motoren 
und ebenso viele Schleifschuhe bedient wird. Es ist dem— 
nach ein großer Sicherheitskoeffizient vorhanden, was für 


I) Ein drittes neuzeitliches Multiple-System, das nur auf der 
Verwendung von Luftdruck beruht, sel hier mitgenannt, da es sich 
auch schon im Betrieb, allerdings erst auf einer Bahn, bewährt 
hat. Es ist das System von Auvert, das bei den elektrischen Zügen 
der Fayet-Chamounix-Bahn erfolgreich durchgeführt ist. Vergl. hierüber 
Genie Civil Bd. 41 Nr. 9 S. 133. 

2) Vergl. System Thomson Houston in Génie Civil Bd. 39 S. 59. 

» ° Sprague * » > » 39 8. 419. 
Westinghouse » » * » 43 8, 33, 

3) Ta ihrem danach veröffentlichten Geschäftsbericht ist eine Aus- 

gabensumme von 6770000 / für den Erwerb von Patenten, insbesondre 


von Sprague-Patenten, aufgeführt, was die Bedeutung des Multiple Unit- 
Systems kennzeichnet. 


» » 


eine solche Bahnstrecke wie Linie Nr. 3 von hoher Bedeu- 
tung ist. 

Drittens sind die den Motoren ihren Strom gebenden Kon- 
takte von dem Fahrschalter losgelöst — der damit in seinen 
Breitenabmessungen wesentlich zusammenschrumpft — und in 
einer Reihe unter den Wagen gelegt. Sie müssen natürlich 
vom Fahrschalter aus, d. h. aus der Ferne, betätigt werden, 
was hier durch elektromagmetische Steuerschützen (Sole- 
noide) geschieht. Ihre Spulen werden vom Fahrschalter 
mit Strom versorgt und stellen dann durch Anziehen ihres 
Eisenkernes je einen Kontakt her. Dadurch werden die 
Motoren in Reihe oder nebeneinander, die Vorschaltwider- 
stände aus- oder eingeschaltet. Je nach Belieben kann der 
Führer den Zug von Hand in Gang setzen und beschleuni- 
gen, indem er die Fahrschalterkurbel stufenweise dreht, oder 
er kann auch selbsttätig mittels eines sorenannten Rerulators 
anfahren. Letzterer regelt die dann in zulässig schnellster 
Folge vor sich gehenden Schaltungen. Die doppelte Anfahr- 
möglichkeit ist für das stark gebrochene Längenprofil der 
Linie Nr. 3 von besondrer Wichtigkeit. 

Jeder Wagen enthält 13 Steuerschützen, das Steuerkabel 
9 Adern für je etwa 2 Amp. In Fig. 354 sind vier solcher 
Schützen mit ihrem Kontakt unter Fortlassung aller Nebenteile 
schematisch dargestellt. In der Ruhelage des Fahrschalters 
sind sämtliche Kontakte geöffnet, die Eisenkerne mit ihrem Kon- 
taktarm liegen unten; fließt jetzt Strom dem ersten »Kontakt- 
macher« zu, so schließt sich dessen Kontakt, der Motor er- 
hält den Betriebstrom unter Vorschaltung aller Widerstände; 


Fig. 354. 


Vereinfachte schematische Darstellung der Steuerschützen 
und Kontakte für den Motorstrom. 
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sie sind in der vorliegenden Figur bereits nach Schlieben 
des vierten Kontaktes ausgeschaltet, in Wirklichkeit nach 
Betätigung einer größeren Zahl von Schützen. 

Sämtliche Schützen gleicher Ordnung eines Zuges werden 
durch den einen Fahrschalter gleichzeitig gesteuert, schalten 
also gleichzeitig z. B. die Motoren in Reihe und sodann die 
ersten Widerstandstufen aus, darauf die Motoren hinterein- 
ander und schließlich den Rest der Widerstände aus. 

Jeder Triebwagen enthält einen Umschalter, der nes 
von etwas andrer Bauart ist als beim Zweieinheiten-Dystenl. 
Das Steuern kann natürlich von jedem Triebwagen aus Vor 
genommen werden. ER 

Die Anordnung und Bedienung des Fahrtwenders IS © 
nau dieselbe, wie früher unter 2e erörtert. Seine in ( a 
Fahrschaltergehäuse gelagerte Schaltwalze ist mit derjenigen 
des Fahrschalters derartig gekuppelt, daß, wenn Jene ss 
null steht, der Steuerstrom also abgeschaltet ist, diese 8 
nisch gesperrt ist und so lange gesperrt bleibt, wie B 
Fahrtwender-Schalter noch nicht in die richtige Vorwar 
oder Rückwärtsstellung gebracht ist. ür ab 

Zieht der Führer den handlichen Fahrtwendergr! die 
was ihm nur in dessen Nullstellung möglich ist, 50 nn 1 
Kurbel des Fahrschalters für jedermann unbeweglich. a 
dies eine wertvolle Sicherung für den Fall, daß der unt 


N it bei 
den Wagen verläßt oder. wechselt, wie es 2. B. zurzei 


N ihrer Ost- 
den Zügen der Linie 3 in der bis zur Eröffnung ihre 
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schleife (s. Fig. 17, Z. 1903 S. 1668) vorübergehend 175 ku 
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Eine andre wirkungsvolle Sicherung weist der Fahr- 
schalter auf. Er ist mit einem sogenannten Schnappfinger- 
kontakt ausgestattet, dessen am Handgriff der Fahrkurbel be- 
findlichen Druckknopf der Führer, solange er Strom gibt, 
abwärts drücken muß, was mühelos geschehen kann. Sobald 
er den Kurbelgriff losläßt, springt der Druckknopf hoch und 
unterbricht damit den Steuerstrom: alle Schützen lassen so- 
fort ihren Eisenkern fallen und öffnen unter dem Einfluß der 
Schwere und eines Federdruckes die Stromkontakte. Diese 
Einrichtung leistet wertvollen Dienst, wenn der Führer z. B. 
bei einem drohenden Zusammenstoß unterläßt, die Fahr- 
kurbel auf null zurückzuführen, oder wenn er plötzlich er- 
krankt usw. Es wird dadurch der zweite Mann im Führer— 
abteil, der auf gewissen Hauptbahnen vorgeschrieben ist, 
entbehrlich. 

Der Fahrschalter hat, ähnlich wie früher unter 2d er- 
wähnt, eine magnetische Ausblasespule in seinem unteren 
Gehäuseabschnitt, ebenso eine solche in seinem oberen Ge- 
häuseteil, um den Oeffnungsfunken am Schnappfingerkontakt 
zu löschen; außerdem hat jede der 13 Steuerschützen ihre 
eigene Ausblasespule. 

Man sieht, daß das auf Grund vieljähriger Erfahrung 
durch mehrere auf diesem Sondergebiet hervorragend tätige 
Ingenieure erst einzeln und dann gemeinsam ausgebildete 
Multiple Unit-System höchst vortrefflich arbeitet. 


6) Multiple Unit Turret-System der 
Westinghouse-Gesellschaft. 


Dieses neue System ist aus dem älteren hervorgegangen, 
das z. B. noch vor wenigen Jahren auf der Mersey-Tunnel- 
bahn angewandt worden ist. Seine Bezeichnung »Turret- 
(Türmchen-) System« leitet sich von dem Schützenaufbau und 
dessen oberer kegelförmiger Schutzhülle her. 


Von dem vorbeschriebenen Multiple-System unterscheidet 
sich dieses System in 2 Hauptpunkten: 


1) Die Steuerschützen werden durch Druckluft betätigt, 
deren Einlaß ventile durch elektrische Ströme geöffnet werden; 

2) diese Ventil-Steuerströme haben nur 14 V Spannung 
und werden einer kleinen 7 zelligen Batterie entnommen. 


Für die Zugstenerung sind hier also 2 verschiedene 
Energieformen dienstbar gemacht: Luftdruck und Elektrizität. 
Die Erfahrang muß lehren, ob die dadurch geschaffene Zwei- 
teilung der Kontaktbetätigung in einem so stark beanspruch- 
ten Bahnbetriebe bedeutungslos ist. Zu beachten bleibt, daß 
infolge Verwendung der Luftdruckbremse allerdings ohnehin 
eine Druckluftquelle im Zuge mitgeführt wird. Hier die Vor- 
und Nachteile beider Systeme abzuwägen, erscheint in Rück- 
sicht auf die später zu erwartenden und allein maßgebenden 
Betriebsergebnisse zwecklos; letztere werden zwischen beiden 
eine zutreffende Entscheidung fällen. 

Das Bemerkenswerteste an diesem System ist zwei- 
fellos die Steuerschützengruppe, die eine sinnreich durch- 
dachte Anordnung gedrängtester Bauart bildet. In Fig. 355 
ist sie mit ihren Schutzhüllen im Schnitt wiedergegeben, 
während Fig. 356 die Aufhängung am Wagen im Verein 
mit den Vorschaltwiderständen zeigt. Letztere Figur be- 
zieht sich allerdings auf die neuen Stadtbahnwagen der 
Londoner Metropolitan-Untergrundbahn, gilt aber auch — ab- 
geschen vom Wagengestell und den Widerständen — für 
die Pariser Wagen, von denen leider eine photographische 
Abbildung noch nicht zu beschaffen war. 

Die hier benutzten 15 Steuerschützen eines Triebwagens 
sind mit ihren Kontaktarmen in einem Kreise von 570 mm 
Dmr. gruppiert. Sie bestehen aus einem oberen elektro- 
magnetisch bewegten Nadelventil mit darunter befindlichem 
Arbeitszylinder, dessen Kolben beim Einlassen von Druckluft 
durch jenes Ventil das eine Ende des doppelarmigen Kon- 
takıhebels niederdrückt, so daß das andre hochgeht und den 
Kontakt X, Fig. 355, schließt. Unter dem Kolben liegt eine kräf- 
tige Schraubenfeder, die hierbei zusammengepreßt wird, vergl. 
Fig. 355 links, die also beim Auslassen der Luft den Kolben 
in die Höhe drückt und schnell den Kontakt öffnet, dessen 
Arm dann die rechts in der Figur gezeichnete Lage ein- 
nimmt. Die Luftdruckzylinder von rd. 60 mm Weite sind 
in die starke Wandung eines hohlen Gußstückes gebohrt, 
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dessen Hohlraum D als Speicher für die Druckluft dient, die 
ihm durch ein Rohr R zugeführt wird. Auf die Weise sind 
alle zu Undichtigkeiten Anlaß gebenden Rohrverbindungen 
zwischen Speicher und Zylindern vermieden. Von den bei- 
den rechts in der Figur sichtbaren wagerechten Bohrungen 
in der Wandung von D leitet die untere die Druckluft aus 
D in das Ventil, wenn es durch seinen Elektromagneten ge- 
öffnet wird, die obere dagegen aus diesem Ventil nach dem 
Arbeitszylinder. Unterhalb D liegt eine allen Schützen ge- 
meinsame, starke magnetische Ausblasespule A, deren Ge- 
häuse unten einen Armstern für die unteren U-förmigen 


Fig. 355. 


Anordnung der Steuerschützen. 
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Fig. 356. 


Anbringung des Kontaktträgers (Turret) und der Widerstände 
bei den Triebwagen der Londoner Metropolitan-Bahn. 


Polstücke der Spule trägt, vergl. Fig. 356; die oberen II- Pole 
sind gegen den Boden von D geschraubt. Die einzelnen 
Kontakte sind mit einem Schutzrahmen aus Isoliermasse um- 
geben. Sobald der Führer durch entsprechende Drehung 
der Fahrschalterkurbel einem Schützenventil durch das 
Jadrige Steuerkabel Strom zuführt, öffnet sich dieses der 
zugehörige Luftzylinder erhält aus D Druckluft und schließt 
den Kontakt für den Motorenstrom. Durch weitere Kurbel- 
drehung schließt er so nach und nach die Kontakte. Bei 
einer gewissen Kurbelstellung werden die bereits geschlosse- 
nen Kontakte auf einmal geöffnet und gleichzeitig andre Kon- 
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takte geschlossen, wodurch die bis dahin in Reihe geschalte- 
ten Motoren parallel geschaltet werden. 

Auch hier geht während des Anfahrens selbsttätiges 
Schalten vor sich. Sollte z. B. der Führer beim Anfahren 
die Kurbel sofort in die Stellung für Parallelschaltung drehen, 
so führt trotzdem die Steuerung selbsttätig zunächst die 
Reihenschaltung durch und schont so die Motoren. 

Der Fahrschalter, Fig. 356 a, ist hier dank den in bezug auf 
Stromstärke und Spannung sehr schwachen, daher einer Aus- 
blasespule nicht bedürfenden Steuerströmen noch kleiner be- 
messen als beim vorigen Systom. Seine Kurbel ist wie bei die- 
sem als Sicherheitskurbel ausgebildet, um den Strom sofort aus- 
zuschalten, wenn der Führer sie aus irgend einem Grunde los- 
läßt, und zwar ist hier eine Federwirkung gewählt, die die 
losgelassene Kurbel in ihre Nullstellung zurückschnellt und 
dadurch den Steuerstron abschaltet. Gleichzeitig wird hier- 
bei ein Nebenstromkreis unterbrochen, der ein Auslaßventil 
der Bremsleitung öffnet und damit die Bremsen im Zuge in 
Tätigkeit setzt. 

Auch die Fahrtwender, deren 
Schaltwalze wie beim vorigen 
System in gewisser Stellung den 
Fahrschalter mechanisch sperrt, 
ebenso wie dieser sie, werden 
durch Druckluft betätigt, die Ein- 
laßventile wie bei den Schützen- 
ventilen elektrisch beeinflußt. 

In Verbindung mit den 
Steuerschützen ist außerdem noch 
ein eigenartiges Relais tätig, das 
die Motoren gegen Stromstößeo 
unter voller Betriebspannung 
schützen soll, falls nach einer 
unvorhergesehenen Stromunter- 
brechung auf der Linie oder 
nach einer durch Sachschäden 
veranlaßten Unterbrechung der 
Stromentnahme am Wagen plötz- 
lich der Strom auf die Motoren 
wieder einwirkt. 

Damit ist in Kürze das 
Wesentliche auch über dieses 
Steuersystem gesagt. Es ist zur- 
zeit auf der Linie Nr. 1 bei 
Siebenwagenzügen (einschließ- 
lich 3 Triebwagen), sowie auf 
dem Nordring bei Sechswagen- 
zügen (einschließlich 2 Trieb- 
wagen) im Gebrauch, wird jedoch 
demnächst auf die Linie Nr. 1 
beschränkt werden, da nach dem 
früher Gesagten die Züge auf 
den beiden Ringlinien nach z 
dem Zweieinheiten-System. jedoch i 
mit dem Drehgestell-Triebwagen, 
gefahren werden sollen. In Ame- 
rika steht es auf einigen Bahnen in Anwendung, in England 
ist es jetzt auf der Londoner Metropolitan-Untergrundbahn 
eingeführt, während nach 3 auf der Metropolitan District- 
Bahn das vorgenannte System verwandt wird. Also auch auf 
diesen beiden Bahnen, die ja den so verkehrreichen Londoner 
Innenring gemeinsam betreiben, ringen beide Systeme um 
den Sieg. 


VIII. Erzeugung und Verteilung der elektrischen 


Energie. 
Die Stadtbahn wird mit Gleichstrom von 600 V Höchst- 
spannung — gemessen an den Sammelschienen der Strom- 


lieferstellen — betrieben. Bei den infolge der dichten Zugfolge 
und der kurzen Stationsabstände hierfür erforderlichen Strom- 
mengen können nur große Kraftwerke für die Stromerzeugung 
in Frage kommen. Ihre Unterbringung im Schwerpunkt des 
Verbrauchnetzes, also im Herzen der Stadt — dem für die 
Stromverteilung günstigsten Ort —, ist aber naturgemäß aus- 
geschlossen, und sie sind daher auf Gebiete an der Stadt- 
grenze oder im Vorgelände angewiesen. Die Betriebsgesell- 


Anbringung des Fahrschalters und der Bremse im Führerabteil. 
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schaft hatte ursprünglich zwei Kraftwerke an der Seine ge- 
plant, das eine im Osten, das andre im Südwesten von Paris. 
Die Nachbarschaft des Flusses war hierauf von bestimmendem 
Einfluß gewesen; denn er liefert nicht nur die für die Kessel- 
speisung und Kondensation nötigen großen Wassermengen 
billigst und ergiebig und nimmt auch das Abwasser wieder 
auf, sondern er gestattet auch den billigen Kohlenbezug und 
die bequeme Aschenabfuhr auf dem Wasserwege. 

Nur das erstere, im Stadtbezirk Bercy gelegene Werk 
ist bis jetzt zur Ausführung gekommen; seine Leistung be- 
trägt 14 400 KW. Statt auch das zweite, im Bezirk Vaugirard 
geplante Werk zu bauen, hat die Betriebsgesellschaft vorge- 
zogen, vorläufig von 2 andern, in den Vororten Moulineaux 
und Asnières gelegenen Elektrizitätswerken den ihr noch 
fehlenden Strom pachtweise zu beziehen. Ihre Geldleute 
haben sodann im vorigen Jahr eine neue unabhängige Ge- 
sellschaft für Stromerzeugung gegründet, die jetzt im Nord- 
osten von Paris, außerhalb der Stadtumwallung, bei St. Ouen 
unmittelbar an der Seine ein Kraftwerk für zunächst 20 000 

KW errichtet. Es soll im Mai 


Fig. 350a. 1905 in Betrieb gesetzt und 


später auf 40000 KW ausgebaut 
werden. Neben der Stromliefe- 
rung an Straßenbahnen wird es 
vornehmlich der Energieversor- 
gung der Stadtbahn dienen. 
Beide Kraftwerke haben sich 
zwar die Vorteile der Flußlage 
ges chert, aber ihr Hinausrücken 
an und über die Stadtgrenze 
schaffte für die Stromverteilung 
ungünstige Verhältnisse. Das 
St. Ouen- Werk kann das Bahn- 
netz überhaupt nicht mit 600 
voltigem Gleichstrom wirtschaft- 
lich versorgen, das Berey-Werk 
nur einen kleinen, ihm nahe ge- 
legenen Teil. Der Strom muß 
daher mit hoher Spannung in 
das Stadtinnere eingeführt und 
hier in Unterstationen auf die 
Betriebspannung umgeformt wer- 
den. Für die Fernleitung konnte 
aus wirtschaftlichen Gründen 
wohl nur hochgespannter Dreh- 
strom in Frage kommen, dessen 
Spannung zu 5000 V gewählt 
worden ist. In den Unterstatio- 
nen muß also auch die Strom- 
art umgewandelt werden. Dies 
wird ganz nach dem Muster 
neuerer amerikanischer Kraft- 
werke (New York, Boston, Bufa- 
lo- Niagarafäile usw.) bewirkt, 
d. h. die Hochspannung wird 
zunächst durch feststehende Um- 
former — nachstehend gemäß dem eingebürgerten Brauch 
kurz Transformatoren genannt — verringert und dann 2 
umlaufenden Umformern mit nur einem Anker — nachstehend 
kurz Umformer genannt — in 600 voltigen Gleichstrom Br 
gowandelt. In diesen Umformern setzt sich der Drebs = 
unmittelbar in Gleichstrom um, ohne erst, Wie bei 107 
Umformern mit 2 getrennten Ankern, die . 
Bewegungsenergie annehmen zu müssen. Ihr N = 
grad ist daher hoch (vergl. weiter unten e, l, p). eh 
jedoch bei hoher Periodenzahl zum Pendeln neigen, 80 8 In 
man mit letzterer nicht gern über etwa 35 l. d. i 5 
Nordamerika ist ihr gebräuchlichster Wert 25: er 19 em 
für die Pariser Stadtbahn!) gewählt worden. Diese nie 


- ird 
N) Auf der gleichalterigen Central- London: Bahn (Aöhrenbehn) Y 
ebenfalls 5000 voltiger Drehstrom von 25 Perioden verwan lektrischen 

Auf der jetzt von der Westinghouse- Gesellschaft für 155 beträgt 
Betrieb umgewandelten Metropolitan-Untergrundbahn m 5 aller · 
die Periodenzahl (= / Polzahl mal Uml./sk) 35 ½ 00 KW und 
dings auch Parzons-Westinghouse- Dampfturbinen von 3% erfolgt die 
1000 Uml. /min als Kraftmaschinen in Benutzung. Im übrigen 
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Periodenzahl schränkt übrigens auch den Kollektordurchmesser 
(infolge geringer Polzahl) sowie die Umlaufzahl des Ankers 
ein. Beides ist für die Stromum wandlung und die Stromab- 
nahme nur günstig. Eine Verwendung dieses Drebstromes für 
Lichtzwecke ist natürlich ausgeschlossen, denn für den Fall 
müßte die Polwechselzahl zweckmäßigerweise etwa doppelt 
so groß sein. 

In den ersten beiden Betriebsjahren besaß die Stadtbahn 
nur zwei Umformerstationen, die eine im Bercy-Werk selbst 
und die andre unter der Place de l'Etoile. Beide teilten sich 
in die Versorgung der 10,57 km langen Linie Nr. 1 mit 
Gleichstrom. Als aber der Verkehr dieser Linie den uner- 
warteten Umfang annahm und zu einer starken Vermehrung 
und Verstärkung der Züge zwang, da traten auf dem Ab- 
schnitt Gare de Lyon-Place de l'Etoile ganz erhebliche Energie- 
verluste in der überlasteten Stromschiene auf, denen baldigst 
begegnet werden mußte. Die Betriebsgesellschaft richtete 
deshalb 1902 zunächst vorübergehend auf der Station Champs 
Elysèes eine Aushülfe-Unterstation mit 2 Umformergruppen 


| 


43,6 km solcher Kabel 
el verlegt, um die drei 
Nr. 1 und 2 Nord mit 
Bercy-Werk, sei 


genden Hochspannungskabeln weitere 
in den Straßen und dem Nordringtunn 
genannten Unterstationen der Linien 
Drehstrom zu versorgen, sei es vom eigenen P < 
es von den zugleich eine wertvolle Reserve für letzteres bil 


denden Aushülfewerken in Moulineaux und Asnières, deren 
Anschlußkabel ohnchin schon weit in das Stadtgebiet hinein- 


reichen. 
Kraftwerke und Unterstationen seien nachstehend getrennt 


erörtert. 
1) Das Bercy-Kraftwerk. 


Das am Quai de la Rappee zwischen dem Hauptbahnhofe 
der Lyoner Bahn und der Seine etwa 200 m von der Linie 
Nr. 1 gelegene Kraftwerk bedeckt jetzt nach zweimaliger 
Erweiterung eine Grundfläche von 11800 qm. Wie Fig. 358 
und 359 veranschaulichen, enthält es 54 Dampfkessel von zu- 
sammen 13320 qm Heizfläche, 8 Maschinensätze für die Strom- 
erzeugung von insgesamt 20000 PS.ı, außerdem die erforder- 


lichen Erreger- 

von je 750 KW ; a 

ein, während sie Fig. 357. und i Umformer- 
gleichzeitig bei Lageplan der Kraftwerke und Unterstationen, Herbst 1904. maschinen, 

der Louvre-Sta- Bufferbatterie von 

1800 Amp /st, Koh- 


tion eine endgül- 
tige unterirdische 
Anlage (Fig. 369) 
in Angriff nahm, 
die Weihnachten 
jenes Jahres in 
Tätigkeit gesetzt 
wurde. 

Mit fortschrei- 
tendem Ausbau 
des Bahnnetzes 
wurden dann für 
den Nordring zwei 
Unterstationen bei 
den Haltestellen 
Bid. Barbès und 
Père Lachaise ge- 
schaffen, ebenso 
1904 für Linie 
Nr. 3 eine solche 
Anlage neben der 
Großen Oper. Um 
nun auch diese 

Umformerstatio- 
nen für noch an- 
dre Linien be- 
quem benutzen 
und die Trans- 
portwege für den 
Strom möglichst 
kurz halten zu 
können, ist ihre 
Lage tunlichst 
nahe dem Kreuzungs- oder Berührungspunkte mehrerer Stadt- 
bahnlinien gewählt worden. So dient z. B. die Unterstation 
Place de l’Etoile den Linien Nr. 1, 2 Nord und 2 Süd; Pere 
Lachaise den Linien Nr. 2 Nord und 3; Opera den Linien 
Nr. 3, 7 und 8. 

Fig. 357 zeigt den Lageplan der Kraftwerke und Unter- 
stationen. 

All den über das ganze Bahn- und Stadtgebiet verteilten 
Umformerstationen wird der 5000 voltige Drehstrom durch Blei- 
kabel mit drei Kupferleitern zugeführt; umgeformt gelangt er 
von da durch Gleichstrom-Speisekabel nach den verschiedenen 
Abschnitten der Einzellinien. Neben dem Gleisnetz besteht so- 
nach ein weitverzweigtes Kabelnetz für die Energieverteilung. 

Die Betriebsgesellschaft hatte beispielsweise bereits am 
1. Januar 1904 außer den im Tunnel der Linie Nr. 1 lie- 


Umformung des hier 11000 voltigen Drehstromes ähnlich wie in Paris. 
Ebenso ist es auf der von der britischen Thomson-Housion-Gesellschaft 
umgewandelten Londoner Distrikt-Untergrunudbahn, deren Kraftwerk 


en Dampfturbinen, jedoch von 5500 KW, erhalten hat (s. Z. 1904 
576). 


Im Betrieb sind Linie Nr. 1, 2 Nord, 2 Süd zwischen Etoile und Seine, sowie Nr. 3. 


lenbunker von 
etwa 4500 t Fas- 
sungsraum, ferner 
eine mechanische 
Werkstätte, 

Schmiede, Bade- 
und Ankleide- 
räume, sowie ein 
dreistöckiges Ma- 
gazin- und Ver- 
waltungsgebäude. 
Das letztere nimmt 
bis auf 2 Zufahrts- 
wege die ganze 
Breite des Grund- 
stückes ein. Seine 
nach dem Flusse 
gerichtete Front 
ist in recht ge- 
fälligen Formen 
gehalten, deren 
Wirkung durch 
zwei etwas zu- 
rückliegende, in 
ihrem Aeußern 
ebenso behandelte 
Kohlentürme noch 
gehoben wird. 

Das Maschi- 
nen- und Kessel- 
haus ist ein drei- 
schiffiger ein- 
stöckiger Bau von 147,3 m Länge; im 16,3 m breiten und 
ebenso hohen Mittelschiff stehen die 8 Maschinensätze in einer 
Reihe, in den beiden 4 m niedrigeren Seitenschiffen die 
Kessel ebenfalls in je einer Reihe, während sich an die 
Außenseite eines jeden Kesselhauses in dessen ganzer Länge 
ein überdachter, rd. 9 m hoher und 4,5 m breiter Bunkerraum 
mit 33 bezw. 38 Kohlenzellen anlehnt. 


Trotzdem die 4 neuen Maschinensätze je 4200 PS, Höchst- 
leistung aufweisen, die 4 andern je 3300 PS;, hat sich hier 
bei der zweireihigen Kesselanordnung dennoch erreichen 
lassen, daß die Längen von Kesselhaus und Maschinensaal 
übereinstimmen, ohne daß mehrstöckige Kesselhäuser not- 
wendig gewesen wären. Da der Untergrund aus wenig trag- 
fäbigen Alluvialschichten besteht, so erforderten Gebäude 
Maschinen und Kessel umfangreiche, 12 m unter Straßenkrone, 
also 6 m unter den mittleren Seinespiegel hinabgehende 
Fundamente. Für die Umfassungswände und die Dampf- 
kessel wurden Betonpfeiler von 1,2 bis 3,5 m Dmr. abgesenkt 
für die Dampfmaschinen eiserne, mit Beton gefüllte Senk- 
kasten zuhülfe genommen. Beispielsweise stützen sich die 
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Fig. 358 und 359. 


Das Bercy-Kraftwerk. 


de /a Rappée 


Querschnitt. 


| ~ air s o | 


2 22 
q] 


a Kohlenbunker f Ableitung für warmes Kon- 
b Aschengalerie densationswasser 
c Fuchskanal g Zuleitung für kaltes Kon- 
d Galerie für die elektrischen densationswasser 

Kabel h (in der Grundrißägur) 4 Um- 
e Lüftung formergruppen von je 750 K 


Fundamente der vier je 2100 KW starken Maschinen auf 
einen gemeinsamen Unterbau von 56,4 m Länge und 10,5 m 
Breite. Fig. 359 läßt diese umfangreichen Arbeiten erkennen. 

Die Maschinenhalle mit den beiden Kesselhäusern ist 
nach amerikanischer Bauweise als Eisengerippe mit Stein- 
auskleidung und mit feuersicherer Decke ausgeführt; erstere 
steht mit der Seine durch 2 gemauerte Kanäle in Verbindung, 
letztere haben unmittelbaren Anschluß an den Fluß durch 
2 unterirdisch geführte Kohlentransporteinrichtungen. 

Die Steinkohlen, teils aus dem eigenen Lande, teils aus 
England und Belgien bezogen, werden zu Schifi an das Werk 
herangebracht, mittels elektrischen Kranes gelöscht und auf 
einen Eisenrost von 100 mm Maschenweite geschüttet, auf 
dem die zu großen Stücke von Arbeitern zerschlagen werden. 
Aus dem Rumpf unterhalb des Rostes gelangen sie mittels 
eines 95 m langen, die breite Uferstraße unterfahrenden 
Burtonschen Förderwerkes nach dem Kohlenturm, werden in 
ihm «durch ein Becherwerk etwa 22 m hoch gehoben und 
fallen durch eine selbsttätige Wage auf ein tiber die Bun- 
ker hinwegführendes Förderwerk, das sie in die einzelnen 
Zellen abstürzt; einstellbare Anschlagknaggen bestimmen 
dabei die Bunkernummer. Jede der beiden Fördereinrich- 
tungen, deren allgemeine Anordnung Fig. 360 bis 362 nach 
Genie Civil 1900 veranschaulichen, wird elektrisch angetrie- 
ben und kann nach Angabe der Betriebsverwaltung in der 
Stunde 60 t Kohlen bewältigen. Die Wage wägt stets 1t 
ab, so daß sich in je 1 min eine Wägung vollzieht. 

Zur Abfuhr der Asche dient in jedem Kesselhaus eine 
lange, geräumige Galerie unterhalb der Feuerungen, Fig. 359 
und 363. Der Raum vor den Kesseln bleibt daher stets 
frei, zumal auch nur kleine Kohlenmengen aus den Bunkern 
vorgezogen werden. Ein Aufzug hebt die gefüllten Aschen- 
wagen auf Geländehöhe. 


a) Maschinelle Ausrüstung. 


Die maschinelle Ausrüstung des Kraftwerkes einschließ- 
lich der Kessel hat für den ersten halben Ausbau (6000 KW) 
die Firma Schneider & Co. in Creusot geliefert, für den 
zweiten (8400 KW) dagegen die Thomson-Houston-Gesellschaft 
in Paris im elektrischen Teil, während die Dampfmaschinen 
und Kessel der Société Alsacienne de Constructions Mecani- 
ques in Belfort (Zweighaus der Elsässischen Maschinenbau- 
Gesellschaft in Grafenstaden und Mülhausen i/E.) entstammen. 


a) Dampfkessel. 


In dem älteren Kesselhaus — in Fig. 358 rechts gelegen 
— sind die Kessel in 5 Gruppen zu je 6 Stück aufgestellt, 
in dem neuen in 3 Gruppen zu je 8. Jede der letzteren 


hat 8 x 250 = 2000 qm FHeizfläche und ihren besondern 
Schornstein von 2,8 m Mündungsweite und 50 m Höbe, wäh- 


std. 
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rend 4 der älteren Gruppen mit je 6 * 244 = 1464 qm Heiz- 
fläche paarweise an eine 45 m hohe, oben 2,4 m weite Esse 
angeschlossen sind und nur die fünfte Gruppe ihren eigenen 
Schornstein hat. Sämtliche 54 Kessel bestehen aus 2 Siedern 
mit darüber liegendem Heizrohrkessel und haben Unterfeue- 
rung mit Handbeschickung. 

Im Gegensatz zu den 30 in den Jahren 1900 bis 1902 
aufgestellten Creusot-Kesseln sind die 24 Belfort-Kessel so- 
wohl mit Dampfüberhitzung als auch mit Abgasvorwärmern 
ausgestattet, arbeiten daher weit wirtschaftlicher als die doch 
nur wenig ältere Anlage. Die wichtigeren Abmessungen 
sind in der nebenstehenden Uebersicht für beide Lieferungen 
nach freundlichst gemachter Angabe der ausführenden Fabri- 
ken zusammengestellt. 

Die Speisewasser- und Dampfleitungen einschließlich der 
Dampfsammler sind als Ringleitungen ausgebildet, an die die 
einzelnen Kessel mit Absperrvorrichtungen angeschlossen 
sind. In jedem Kesselhaus ermöglicht ein hochliegender 
eiserner Laufsteg von etwa 110 bezw. 135 m Länge die Ueber- 
wachung der Kesselarmaturen, das Speisen der Kessel und 
das Reinigen der Heizrohre. 

Die aus nahtlosen, E- förmig gebogenen Röhren von 
42 mm Weite hergestellten Ueberhitzer der Belfort- Kessel 
sind paarweise eingebaut; der eine liegt im zweiten Heiz- 
zuge parallel zum Röhrenkessel, der andre unter den Siedern, 
Fig. 363 bis 365. Jener ist an den Dom angeschlossen, 


Fig. 360 bio 362. 


Fördervorrichtung für die 
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dieser an den Dampfsammler; jeder [kann für sich ausge- 
schaltet werden. Auf ungehinderte Ausdehnung und Zusam- 
menziehung aller Dampfrohre ist ausgedehnte Rücksicht ge- 
nommen. Die Ueberhitzung wird bis 250° — gemessen an 
der Eintrittstelle in den Hochdruckzylinder — getrieben. 

In neueren Krafthäusern findet man jetzt wohl fast allge- 
mein den Rauchgasvorwärmer in Benutzung. Er liefert eine 
nicht unwesentliche Brennstoffersparnis durch die starke Er- 
höhung der Speisewasserwärme, außerdem lagern sich Bei- 
mengungen des Wassers in ihm ab, die sich zumeist aus ihm 
leichter entfernen lassen als aus dem Kessel. Im Bercy-Werk 
ist hinter jede Achtkessel-Gruppe ein Greenscher Vorwärmer 
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geschaltet, der in 6 Abteilungen 720 je 3 m lange Röh 

von 101 mm innerer Weite, also insgesamt 720 qm Heiz. 
fläche enthält, was für 1 qm Rostfläche 18 qm Vorwä a 
Heizfläche ergibt. an 

Das Kesselwasser wird durch elektri 

trifugalpumpen einem von der Seine a Da = 
nommen und wie bei den Creusot-Kesseln in zwei T 
Kesselhaus aufgestellte zylindrische Wasserbehälter 8 


drückt, aus denen es unter 5 m Druck den ei i 75 
l en eigentlich 
speisepumpen zufließt. Von diesen sind 4 Stück 5 


ebm / t Leistung vorhanden; zwei genü 


rechten Betrieb. gen für den regel- 


Ihr Abdampf dient zum Vorwärmen des 


1928 


Troske: Die Pariser Stadtbahn. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


19. 363 bis 365. Kessel der Société Alsacienne de Constructions Mécaniques in Belfort. 
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Alles Speisewasser 


40°. unmittelbar in die 
Wassers auf e schickt, von dem avi = TER werden 
Wassermesser Sar durch die Nora 2 an zwei 
Kessel oder Ze geben das erhi eschlossen 
je letzteren © der einzelne Kessel ang 
Eee i ler 0 pen wird eine alkalische T8e E 
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Iniederse ümlichkeiten, en. 
K Sonstige EI Den je Figuren erkenn 
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elastischen Verdrehungen der Kurbelwelle fortfallen; auch spart 
man unter Umständen an Lagern und vermeidet Wellenkröp- 
fungen. Anderseits aber fällt der Abstand der Zylindermitten 
voneinander groß aus. Die nur mit 2 Wellenlagern ausge- 
statteten Belfort-Maschinen, deren Schwungrad unmittelbar 
neben dem Stromerzeuger sitzt, sind 11 m breit, die Creusot- 
Maschinen, die nach Fig. 366 und 367 noch ein Lager zwi- 
schen Schwungrad und Stromerzeuger haben, sogar 11°4 m. 
Das Gestell ist ganz aus Gußeisen, die Bauart kräftig; die 
Maschinen, namentlich diejenigen von Belfort, machen einen 
stattlichen Eindruck. Die Creusot-Maschinen leisten regelrecht 
an den Klemmen ihrer Stromerzeuger 1500 KW, die Belfort- 
Maschinen 2100 KW. Die Hauptabmessungen beider Gat- 
tungen sind nebst einigen andern Werten nachstehend zu- 
sammengestellt, um einen Vergleich beider zu ermöglichen. 
EEE — — 
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regelrechte Leistung an den Kolben (bei / 
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Füllung im Hochdruckzylinder) . . . P 2500 
Dmr. des Hochdruckzylinders . . . mm 1000 1150 
> „ Niederdruckzylinders . > 1800 2000 
Kolbennuuundd .. 1500 1500 
Uml./minnn — 70 79 
Kolbengesch u iudigkelt. msk 3,5 3,95 
Lagerzapfen der Kurbelwelle, Dur. . . mm 490 u. 550 600 
» > > „Lange 1000 1200 
Zylinderdurchmesser der Luftpumpde . ? 900 1150 
Hub der Luftpum dee 450 400 
äußerer Schwungradaurchmeser . . . . >? 7500 7500 
Schwungradgewicht . . kg | 63000 80000 
Ungleichförmigkeitsgrad 120 Ns 


Gesamtgewicht der Maschine . . kg 320000 375000 


Jede Dampfmaschine ist mit zwei Regulatoren ausge- 
rüstet, wovon der eine auf ein Absperrorgan in der Dampf- 
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hierbei die Schraubeneinstellung des unte- 
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leitung einwirkt, um sie beim Eintritt einer bestimmten Ge- 
schwindigkeitsteigerung abzuschließen und so das Durchgehen 
wirksam zu verhüten. Es ist dies ein wertvolles, dabei in 
der Anlage nicht kostspieliges Sicherheitsmittel im Dampf- 
maschinenbetrieb, das sich in Amerika allgemeiner, bei uns 
nur sehr geringer Anwendung erfreut. Bei den Creusot- 
Maschinen ist ein Servomotor zwischen Absperrregulator 
und Absperrorgan eingeschaltet, so daß der Regler nur 
ein kleines Steuerventil zu bewegen hat. Die beiden Re- 
gulatoren, Bauart Watt mit Urne, stehen auf der mittleren 
Laufbühne neben dem Hochdruckzylinder. Für diese alten 
statischen Regulatoren, mit und ohne Urne, herrscht in Frank- 
reich besondre Vorliebe, ebenso auch für die Corliss-Steue- 
rung, was beides auf der letzten Pariser Weltausstellung 
ja auch in auffallendem Maße zutage trat. 

Im Gegensatz dazu erfolgt die Regulie- 
rung und die Absperrung bei den von der 
Elsässischen Maschinenbau-Gesellschaft in 


zylinders sind 1350 mm lang, diejenigen des Niederdruck- 
zylinders 2290 mm. Die Einlaßschieber werden durch Fe- 
derdruck gegen die Sitzflächen gepreßt, können daher bei 
Wasseransammlung im Zylinder abklappen. Einlaß- wie Aus- 
laßschieber werden paarweise durch je ein Exzenter gesteuert, 
dessen Bewegungsübertragung durch die Tafelfiguren 5 und 6 
genügend klargelegt wird. Ihr Rückgang wird durch wage- 
recht liegende Dampftöpfe mit Luftpuffer bewirkt, Tafelfig. 5. 

Die in einem Stück gefertigte, in ihrem mittleren Teil 
900 mm starke Schwungradwelle ruht in zwei kugelför- 
mig abgestützten, mit Wasserkühlung versehenen Lagern, 
Tafelfig. 1. Ihre Tragzapfen sind doppelt so lang wie dick, 
also mit günstigem Längenverhältnis ausgeführt. Die Lager- 
entfernung beträgt 5,6 m. Die Welle ist in ihrer ganzen 


Fig. 366 und 367. 


1500 KW-Maschinen von Schneider & Co. in Creusot. 


5,%0 6 
Belfort gelieferten Maschinen durch neu zeit: N w i api 
liche pseudoastatische Federregulatoren, die SF = H A 


bekanntlich einen kleineren Ungleichförmig- 3 TE 
2 


keitsgrad bei größerem Hülsenhub gewäh- 
ren und sich hinsichtlich des Ueberregulie- 
rens günstiger verhalten als die Watt-Kon- 
struktion mit Urne. 

Bei den ersteren Maschinen wirkt der 
Steuerungsregulator nur auf die Einlaß- 
hähne des Hochdruckzylinders; der Nieder- 
druckzylinder arbeitet mit fester Expansion. 
Bei den Belfort-Maschinen dagegen, die 
allein hier noch erörtert werden sollen, 
haben beide Dampfzylinder auslösende Dreh- 
schiebersteuerung; beide werden deshalb 
auch von einem am Niederdruckgestell be- 
findlichen Regulator unter Zuhülfenabme 
einer gemeinsamen Zwischenwelle beeinflußt, 
Fig. 1 Tafel 23. Der andre, nur zur Ab- 
sperrung dienende und deshalb erheblich 
kleiner bemessene Regulator hat seinen 
Platz am Hochdruckgestell; er wirkt mittels 
Schnapphebels auf eine durch Kugelgewicht 
beschwerte Drosselklappe in der 350 mm 
weiten Frischdampfleitung, wie es die Ta- 
felfiguren 1 und 6 in allen Einzelheiten 
veranschaulichen. Zweckmäßig erscheint 


ren Spurtopfes der durch Kegelräder be- 
wegten und in einer freitragenden Tasche NY’ 


N 


2 
J p 
aufgehängten Regulatorspindel. Ibr Antrieb N E | N N = NG 
von der Kurbelwelle aus erfolgt zwang- CO: H nE LEZNI ENH ili | | BES 
läufig, wie das für Kraftmaschinen der vor- AYALA R jl 148. CH) H 127 =B 
liegenden Gattung empfehlenswert ist, und AEAN lmi: I AL * A Il I 
5 7 N —— — D NN her = 
zwar durch eine besondere Art von Gall- LION i 2 N m TTAN 
scher Kette, drüben »Chaines Variétur« ge- D ON | re I 9 N 
nannt. Die Belforter Fabrik verwendet diese NE ECZO: J Ñ 0055 
Antriebweise seit Jahren ganz allgemein S ze C — . aal 
bei ihren Regulatoren. ——————— 8 % ö 
Die Füllung des Hochdruckzylinders W Dy Bo 


kann durch den Regulator zwischen 0 und 

0,50 eingestellt werden, diejenige des großen Zylinders zwi- 
schen 0 und 0,40. Bei verschiedenen Füllungsgraden im 
kleinen Zylinder leisten die Maschinen nachstehendes: 


Füllung | 0,10 0,15 0,20 0,26 


| 


Leistung . s! 1296 2037 | 2760 3480 


Die Höchstleistung beträgt nach Angabe der Fabrik- 
leitung, der ich auch die freundliche Ueberlassung der 
Kessel- und Maschinenzeichnungen zu verdanken habe, 
4200 PS;. Die Zylinder haben Dampfmäntel, die am Hoch- 
druckzylinder mit Frischdampf, am Niederdruckzylinder mit 
Aufnehmerdampf geheizt werden, während die unmittelbar 
zwischen die Zylinder geschaltete 575 mm weite Bei- oder 
Zwischenkammer vom Frischdampf umspült wird. 

Die Einlaß. und Auslaß-Drehschieber des Hochdruck- 


Länge durchbohrt. Ihre Kurbeln bild 

radgewicht auf Grund des Drebkraftdiagramaes Pe es 
| halten, einen Winkel von 112° miteinander, wobei die Kurbel 

des Niederdruckzylinders voreilt. Der Ungleichförmi keits d 

ist mit Rücksicht auf das Parallelschalten der Dreher 


schinen sehr klei : 3 | 
n gewählt; er beträgt nur 1 8774s. Zur Er- 


kleinen Elek- 
; vergl. Tafelfig. 1, 4 und 


steigern oder verringern. 
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Der mit 31 m/sk Umfangsgeschwindigkeit sich drehende 
Schwungring wiegt 50000 kg. Er wird in bezug auf den 
Ungleichförmigkeitsgrad der Maschine wirksam unterstützt 
durch das 41000 kg schwere und 6, i m große Magnetrad 
der ihm benachbarten Drehstrommaschine, dessen Umfangs- 
geschwindigkeit 25, mısk an den Polenden beträgt. Das 
Schwungmoment GD? der umlaufenden Massen betrügt beim 


a) Schwungrad 2400 000 kg/m? 
b) Magncetrad . 740000 „ 


“also insgesamt 3140000 kg'’m?. 

Der A-Wert in der Gleichung für das Schwungringgewicht 
ermittelt sich zu 2820. Die 4 fache Teilung des Schwung- 
rades und die Verbindung durch Schrauben, Schrumpfringe 
und Kranzeinlagen zeigt Tafelfig. 3. Die Andrehvorrichtung, 
vgl. Tafelfig. 3 und 4, besteht aus einer kleinen Zwillings- 
maschine von 160 mm Zyl.-Dmr. und Hub, die mittels Schraube 
ohne Ende ein stählernes Zahnrad antreibt, das de 
ring nach Bedarf verdreht. 

Jede Maschine hat unter Flur ihren eigenen Misch- 
kondensator von 1100 mm lichtem Durchmesser, dem zwei 
symmetrisch dazu stehende einfach wirkende und mittels 
Schwinge vom oberen Kurbelstangenkopf aus betriebene 
Luftpumpen beigegeben sind, Tafelfig. 2 und 4. Im Notfall 
genügt eine Pumpe zur Fortschafiung des Kondensates. Zwei 
Schieber ermöglichen die Ausschaltung der Luftpumpen, ein 
dritter stellt die Verbindung mit der Auspuffleitung her. Der 
Abdampf fällt durch ein 800 mın weites Rohr, in das ein 
350 mm hoher Ausdehnungsstutzen aus 3 mm starkem Kupfer- 
blech eingeschaltet ist, von oben ein, das Kühlwasser strömt 
durch eine eigenartige, 700 mm weite Tellerdüse in schräger 
Richtung gegen den Dampfstrom aus, Tafelfig. 3; dieser An- 
ordnung wird gute Wirkung nachgerühmt. 

Da die Düse nur 4m über dem mittleren Seinespiegel 
liegt, so wird das Kühlwasser durch die Luftverdünnung 
im Kondensator unmittelbar angesogen. Es wird einem 
unter dem Maschinensaal hergeführten Kanal entnommen, 
dessen Sohle sich 2,6 m unter dem Flußspiegel befindet, wäh- 
rend das warme Kondensationswasser — nach Absetzung des 
Oeles in den vor Kopf des Maschinenaales liegenden Oel- 
fängern — in einem senkrecht darüber lierenden Kanal der 
Seine wieder zufließt; vergl. Fig. 359 und 366. Beide Kanäle 
münden natürlich an verschiedenen Stellen in das Flußbett, 
und zwar der Warmwasserkanal weiter flußabwärts. 

Sämtliche Dampfmaschinen sind ausgiebig mit bequemen 
Laufstegen versehen, deren unterer auf eine den ganzen Ma- 


n Schwung- 


schinensaal durchziehende Seitengalerie ausläuft. Die Be- 
dienung der Maschinen ist dadurch recht bequem gemacht; 
so kann z.B. das Dampfabsperrventil vom Fußboden wie 
von den beiden oberen Laufbühnen aus betätigt, der Wasser- 


zufluß zum Kondensator vom unteren oder vom oberen Stande 
geregelt werden usw. 


Die Schmierung erfolgt durch einstellbare Tropföler, 
wobei diejenige der Dampfzylinder durch besondre Oel- 
pumpen mit ebenfalls sichtbarem Tropfenfall gesichert wird. 
Das benutzte Oel wird in üblicher Weise in Filtern unter 
Flur gereinigt und durch eine Pumpe in die auf den ver- 
schiedenen Laufbühnen befindlichen Oelbehälter zurückge- 
drückt, aus denen wieder die Tropföler gespeist werden. 

Betreffs der Bauart der manches Eigenartige aufweisen- 
den Einzelteile sei auf Tafel 23 verwiesen. 


Der von der Fabrik vertraglich gewährleistete Gesamt- 
Wirkungsgrad eines Maschinensatzes und der Dampfverbrauch 
stellen sich wie folgt: 


— == 


Belastung Wirkungsgrad Dampfverbrauch 
| kg/PSi-st 
.... , SE. | a 
a 0,55 6,44 
7 0, 70 5,87 
3/4 0,775 5,70 
17¹ 0,82 5,43 


Diese Vertragszahlen sind bei den anfangs Oktober 1904 
an 3 Maschinen angestellten amtlichen Versucben erheblich 
unterschritten worden. Hierbei sind nach freundlicher Mittei- 
lung der Fabrikleitung folgende Ergebnisse ermittelt worden: 
Versuchsdauer . 


a ae 8 st 
Anfangsdruck in der Maschine . tal. E 2% 9 kg 
Dampiwärme beim Eintritt in den H.-D.-Zylinder 250°C 
mittlere Belastung Ei oe 2100 KW 
Luftverdünnung im Kondensator i 66 cm 
Dampfverbrauch für 1 PS;-st ee 4, 750 kg 
» » » KW-st, bezogen auf die 
Klemmen des Generators en A . 7,662 » 


Die letzteren Zahlen sind besonders bemerkenswert, da 
sie zeigen, was der neuere französische Maschinenbau zu 
leisten vermag. Lehrreich ist ihr Vergleich mit den Ergeb- 
nissen führender deutscher Maschinenfabriken, wie sie wie- 
derholt in dieser Zeitschrift veröffentlicht sind. 

(Fortsetzung folgt.) 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 2. Juli 1904, 
Niederrheinischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 25. April 1904. 


Vorsitzender: Hr. Kießelbach. Schriftführer: Hr. Kaißling. 
Anwesend 49 Mitglieder und 11 Gäste. 


Nach Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten spricht 
Hr. Vierow über neuere Hülfsapparate an 5 
kesseln zur „ der Sicherheit und der Oeko- 

ie des Betriebes. 
der Vortragende bespricht zunächst die Wasserstands- 
gläser und erwähnt die Konstruktion von 1 
Magdeburg, die sich durch große 5 ue A x = 
auszeichnet, und die der Rather „ ril : F ae 
läutert er den Gehreschen Fernwasserstan« oe 1505 
gelegene Wasserstände in einfacher Weise in TE 910 2 v 
bar macht. Eine Konstruktion von Lambert a so r 
eine Rohreinlage das Springen der Gläser ver indern. 

Da aber Wasserstandgläser nur bei steter scharfer 
Ueberwachung als zuverlässig gelten können, war man von 


. 4 N p} 177i ze 
jeher bestrebt, sie durch andre Vorrichtungen zu ergänzen, 


die das Sinken des Wassers nicht allein erkennen lassen m 
signalisieren, sondern auch sofort Abhülfe schaffen. Alt un 
p 


bekannt sind von diesen Geräten na a 1 n 
dem Temperaturuuterschied zwischen 18 „ 8 
Wasserdampf beruhen. Andre F nn 1 
Wassers zur Bewegung von Schwimmern. Diese Aus g 


sind aber sehr in Verruf gekommen, weil anfangs wenig 
empfehlenswerte Konstruktionen vorlagen, die außerdem nur 
für niedrigen Dampfdruck geeignet waren. Als eine glücklich 
gewählte Konstruktion bezeichnet der Redner die von Schmidt- 
Kuhn & Co., St. Johann-Saarbrücken. Vorrichtungen, welche 
die Schwere des Wassers ausnutzen, sind erst in neuerer Zeit 
in Aufnahme gekommen. So wird z. B. die von W. Hanne- 
mann durch das Sinken des Wassers im Kessel in Tätigkeit 
gesetzt und öffnet das Speiseventil, so daß eine beständig 
arbeitende Pumpe Wasser zuführen kann. 4 

Gegen örtlichen Wassermangel, der durch Ueberbitzen un 
Durchbeulen einzelner Blechteile ebenfalls sehr unangenehme 
Betriebstörungen herbeiführen kann, ist das beste Mittel, das 
Speisewasser zu reinigen, bevor es in den Kessel gelangt. 
Außerdem ist es geboten, den Kesselschlamm häufig und ge 
nügend abzulassen. Hierzu werden neuerdings Ablaßhähne 
auf den Markt gebracht, die mit einem Dampfmantel ver- 
sehen sind, damit sich das Küken leicht drehen läßt. Die 
Geräte erfordern aber Verständnis in der Handhabung P 
Aufmerksamkeit, damit der Hahn nach dem Gebrauch nich 
undicht wird oder das Küken sich festsetzt. } 

Alsdann bespricht der Vortragende Geräte zur Kon 
trolle des Dampfes. Von größerer Wichtigkeit ist aber eins 
Kontrolle der Dampfmenge, welche den Kessel verläßt, wel 
der Ersatz des Wassers hiervon abhängt, und vor an 
weil die Höhe der Beanspruchung des Kessels hiernach in 
gestellt werden kann. Die Beanspruchung des Kessels = 
aber nicht ohne weiteres zu erkennen, sondern läßt sic 
nur {aus ‚dem , Wasserverbrauch, der durch stundenlange 
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von Porter. 
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Messungen festzustellen ist, ermitteln. Gehre hat nun einen 
Arbeits iger für Dampfkessel auf den Markt gebracht, der 
anzeigt, wie stark ein Dampfkessel auf 1 qm Heiztläche be- 
ansprucht wird. Dieser Zeiger beruht auf dem Wechsel der 
Damptgeschwindigkeit und dem Druckabfall durch die Be- 
lastung. Durch Einschalten eines Flansches, der eine den 
vorliegenden Verhältnissen entsprechende Oeffnung hat, kann 
die Vorrichtung an jeder Dampfleitung leicht angebracht 
werden. Ihre Genauigkeit ist nach Angabe des Redners durch 
Versuche auf + 3 vH festgestellt worden. 


Eingegangen 21. Juli 1904. 
Unterweser-Bezirksverein. 
Sitzung vom 9. Juni 1904. 
Vorsitzender: Hr. Schubert. 
Sehriftführer: Hr. Wippern, später Hr. Hopf. 
Anwesend 21 Mitglieder. 

Nach Erledigung von Vereins angelegenheiten beantwortet 
Hr. Schultz die in der vorigen Sitzung gestellte Frage: 
Sind mit der von Prof. Riehn vorgeschlagenen 
Tetraeder-Löfielform der Schiffe bereits eingehen- 
dere Versuche gemacht worden und welehe Resul- 
tate haben sich dabei ergeben? 

Die als Tetraeder Schiffsform bezeichnete Unterwasserform 
ist nicht von Professor Riehn in Hannover angegeben, son- 
dern von Baurat Kretschmer aus den Schiffswiderstandsfor- 
meln Riehns entwickelt worden. Diese Schiffsform ist in 
Deutschland patentiert; die Patentschrift enthält als Anspruch: 
»Eine Schiffsform, bei der das eine Sehiffsende 1öfelförmie. 
das andre keilförmig gestaltet und bei dem der Tiefgang am 
keilförmigen Ende am größten, am löffelförmigen Ende gleich 
null ist, mit einem geraden oder gekrümmten nach hinten 
aufsteirenden Kiel und mit konkav oder konvex oder in bei- 
den Formen gebogenen Querspanten und einer größten Breite 
der Wasserlinien auf ?⁄4 bis / ihrer Länge von hinten.« 

Für Rennjachten scheint die Schiffsform besonders günstig 
zu sein. Die in Sunderland von dem englischen Schiffsarchi— 
tekten Frank Caws angestellten Modellschleppversuche mit 
der Sereljacht »Hertha« der Germania-Werft in Kiel und dem 
Tetraeder-Modell, das 1,5 m breiter und 0,5 m kürzer war, 
sonst aber die gleichen Verhältnisse hatte, ergaben bis 10,5 Kno- 
ten gleiche Widerstände. Bei 11.75 Knoten betrug der Wider- 
stand der »Hertha« 85, 1 PSe, der Widerstand des Tetraeder- 
Modells nur 76.9 PS. d. i. rd. 97; vH weniger als bei der als 
vorzüglich bekannten Rennjacht »Hertha«. 


| 
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Zu einer weiteren Frage: Wie hoch stellt sich bei a 
neuesten Schnelldampfern des Norddeutschen flog 
der durchschnittliche Verbrauch an VV 
Zylinderölund Kompoundfett? berichtet Hr. Hopf, da 


der Verbrauch an Schmieröl und Zylinderöl für neuere 119 
sonendampfer, die mit Drei- und 7 Pee E 
nen ausgerüstet sind, zusammen etwa 0,65 bis 1 g. a 
beträgt, je nach Größe und Bauart der Maschinen, un Je 
nachdem die Maschinen eingelaufen oder neu sind. In diesen 
Werten ist der Verbrauch der für den Betrieb der Dampfma- 
schinen und Kessel erforderlichen Hülfsmaschinen mit ent- 
halten. Für einen Schnelldampfer von etwa 30000 PSi ergibt 
sich demnach in 24stiindiger Betriebszeit ein mittlerer Oel. 
verbrauch von etwa 600 kg. Ueber den Oel verbrauch der 
Maschinen von Kriegschiffen finden sich im »Engineering« 
Angaben von japanischen Panzerschifien und Kreuzern, bei 
denen der Verbrauch während der Ausreise von Europa nach 
Japan gemessen wurde. Die Angaben sind nachstehend zu- 


sammengestellt. 


J S E ³ ]] A AAA 
Beanpruchung Verbrauch für 1 PSi-st 


mittlere der Maschinen 
Art der Dauer der in Hundert- ' 
Maschinen Fahrt teilen der Schmierd] Zylinderöl 
Höchstleistung 
Tage vH g g 


Mittelwerte aus den Fahrten von fünf Panzerschiffen 


3 Zylinder 
14,7 2516 0,14. 
Dreifach-Exp. | er ’ ) 5146 
Mittelwerte aus den Fahrten von fünf Panzerkreuzera 
4 Zylinder 
2,6 . 
Dreifach Exp. | 2 15 2,64 0,1 


Mittelwerte aus den Fahrten von drel geschützten Kreuzern 


1,11 


4 lind 
eye | 61 8,4 5,55 


Dreifach Exp. 


Der im Vergleich mit Handelschiffen sehr hohe Oelver— 
brauch hat seinen Grund wohl in der Hauptsache in der ge- 
ringen Beanspruchung der Maschinen; jedenfalls wächst der 
Oelverbrauch pro PSest bei verminderter Maschinenleistune 
bedeutend. Auch hier ist in den angegebenen Werten der 
Verbrauch der zum Maschinenbetrieb gehörigen Hülfsmaschi- 
nen mit enthalten. 


Zeitschriftenschau.“) 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Aufbereitung. 


Coal screening plant. (Engineer 2. Dez. 04 S. 552;53*) Be- 
schreibung der Kohlenaufbereitanlage des Thryburgh-Bergwerkes in 
Kilnhurat bei Rotherham. 


Brennstoffe. 


Os mon, eine neue Form des Brenntorfes. (Z. bayr. 
Rev.- V. 30. Nov. 04 S. 204/05) Der Torf wird durch eis elektrisches 
Osmose- Verfahren vorgetrocknet und erhärtet dann an der Luft bis auf 
15 bis 20 vH Feuchtigkeitsgehalt. Heizwert 4000 bis 4600 WE. 


Dampfkraftanlagen. 


Vorgänge bei Dampfkesselexplosionen. Von Cario. (Z. 
Dampfk. Maschbtr. 30. Nov. 01 S. 465/66*) Nach Ansicht des ver- 
fassers ist das Aufreißen des Kesselmantels in einer andern als der 
Längsrichtung auf das Vorhandensein von Rissen zurückzuführen. 
Wirkung des Dampfstrahles beim Entweichen aus dem Mantelriß. 


Eisenbahnwesen. 


Improvements on the Morris and Essex division of the 
Lackawanna R. R. Forts. (Eng. Rec. 26. Nov. 04 S. 619/21*) Die 
Arbeiten in der Stadt Summit. 

l Leichte Dampflokomotiven der Firma A. Borsig, Ber- 
lin-Tegel. Von Buhle. Schluß. (Dingler 3. Dez. 04 8. 773/75*) 
Lokomotiven für Anschlußbahnen und verschiebedienst. 


) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schritten ist in Nr. 1 S 30 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jahrshetten zusainmensreraist und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum l'rei-e von 3 ./ pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 & 
pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


Locomotives at the St. Louis Exhibition. 
Forts. (Eugene. 2. Dez. 04 S. 745/47 Lokomotiven der Rogers Lo- 
comotive Works in Patterson, N. J. Forts. folgt. 

Narrow- gauge consolldation locomotive. (Engineer 2 
Dez. C04 8 5407) 15. gekuppelte Zwiliingslokomotive von 406 Bai 
Zyl.-Dmr., 508 mm Hub, 914 mm Spurweite und 40,5 t Betriebsgewicht 

Details of the Westinghouse single phase b 
railway system. (El. World 12. Nov. 04 S. 819/215 
und Steuerung der Motoren. 
der Stromzuführung. 

Public tests of the New York Central electric 
tive. (El. World 19. Nov. 04 8. 853/59) V 
tive mit Stromzuführung und Steuereinrichtung. Bericht uber Versuchs: 
fahrten, bei denen bei Zuggewiehten von 480 t und 370 t sowie 0 $ 
und 0,2 m/sk Beschleunigung 3400 und 3000 Amp Anfahrstromstärke b f 
600 V Spannung gebraucht wurden. Bei geringerer Beschleunigun | 51 
auf die Höchstgeschwindigkeit von 100 bis 116 km/st fiel d 85 
verbrauch auf 1200 bis 1100 Amp. ee 

The Parkville concrete steel sub- a 
lyn Rapid Transit Co. (Eng. Rec. 26. 5 
führung eines Umformer werkes, das im vollständigen Ausbau 5 09 
eu. soll. Wände, Decken und Säulen des 10,8 x 24 1 
„ en, 9 m hoben Gebäudes sind in Betoneisenkonstruktion her- 

Holzschwellen oder eiserne Schwellen 
berg. (Stahl u. Eisen 1. Dez. 04 S. 1345/47) 
namentlich in wirtschaftlicher Bezi 
Schwellen aus. 


Von llanburvy. 


electrie 
Schaltung 
Darstellung der Steuerelnrichtungen und 


Von Beuken- 


Der Vergleich fällt 
ehung sehr zugunsten der eisernen 


Eisenhütten wesen. 


Das Verhalten des Zinks im H 
ochofen. (Stahl i 
1. Dez. 04 S. 1359/62) Deutsche Bearbeitung des in Zeltschrifte, a 
v. 16. April 04 erwähnten Aufsatzes von Porter enschau 
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Zeitschriftenschau. 


Zeitschrift des Vereines 


Ueber das Richten von Profileisen unter Rollenricht- 
maschinen. Von Motz. (Stahl u. Eisen 1. Dez. 04 S. 1368/71*) 
Allgemeines über das Richten und Betriebserfahrungen mit einer Rollen- 
richtmaschine der Maschinenfabrik Sack in Rath. 


Nahtlose Ketten. Von Klatte. Schluß. (Stahl u. Eisen 
1. Dez. 04 S. 1363/68*) Die Verfahren von Masion und dem Verfasser. 


Eisenkonstruktionen, Brücken, 


The erection of the double-track Mingo cantilever 
bridge over the Ohio River. (Eng. Rec. 26. Nov. 04 S. 616/189 
Lehrgerüste und Arbeiten an der in Zeitschriftenschau v. 31. Okt. 03 
erwähnten Brücke der Cross Creek R. R. Forts. folgt. 


The Calumet Riverdrawbridge, Baltimoreand OhioR.R. 
(Eng. Rec. 26. Nov. 04 S. 636/379) Zueigleisige Drehbrücke mit zwei 
Oeffnungen von je 37,2 m Weite. Antriebeinrichtungen auf dem Mittel- 
pfeiler. 

The steel framing of the new Amsterdam Theatre, New 
York. Forts. (Eng. Rec. 26. Nov. 04 S. 622*) Konstruktion der 


Kuppel. Anordnung der Deckenträger. 
Elektrotechnik. 
The Willesden power house, London, England. (EI. 


World 12. Nov. 04 S. 813 177) Das Werk enthält vier Babcock & 
Wilcox Kessel, drei 300 KW- und eine 600 KW-Dampfdynamo, die 
Drehstrom von 316 V erzeugen. Der Strom wird in Transformatoren 
auf 3000 V Spannung gebracht und nach den Nebenwerken geleitet, 
wo er in Gleichstrom umgeformt wird. 


Wechselstrom Kommutator motoren. Von Niethammer. 
(Z. f. Elektrot. Wien 4. Dez. 04 S. 699/703.) Die Einphasen motoren 
der General Electrice Co., der Maschinenfabrik Oerlikon, von Lahmeyer 
und Alioth. Drehstrom Kommutatormotur der General Electric Co. 
Regulator von Finzi für die Valtellinabahn. 


Die Erwärmung unterirdisch verlegter Drehstrom- 
kabel. Von Apt und Mauritius. (Elektrot. Z. 1. Dez. 04 S. 1008/14*) 
Ausführliche Darstellung der im Kabelwerk der A. E.-G. ausgeführten 
Versuche über Erwärmung und Durchschlagfestigkeit an dreifach ver- 
seilten Kabeln mit Isolation aus getränkten Faserstoffen, Gummi und 
Papier. 

Erd- und Wasserbau. 


A large sheet pile cofferdam. (Eng. Rec. 26. Nov. 04 S. 636*) 
Der Damm schließt eine Baugrube von 30,6 x18 qm Fläche ab und 
dient zum Gründen eines Pfeilers einer zweigleisigen Klappbrücke der 
Chicago Terminal Transfer R. R. von 82 m Länge. 


Gasindustrie. 


Die Erfolge der Ferngasleitung Lübeck-Travemünde. 
von Hase. (Journ. Gas b. WasserV. g. Dez. 04 S. 1077 794) Durch die 
rd. 20 km lange Leitung werden unter Anwendung eines Gebläses rd. 
50 cbmist nach Travemünde geführt. Bericht über günstige Betriebs- 
ergebnisse. 

Abdestillation der Steinkohle durch hocherbitztes Gas. 
Von Besemfelder. (Journ. Gash.-Wasserv. 3. Dez. 04 S. 1083/84) 
Aeußerung zu dem in Zeitsechriftenschau v. 12. Nov. 04 erwähnten 
Aufsatz. 

Die Erzeugung des Mischgases aus rohen Brennstotfen: 
von Schraml. Forts. (Oesterr. Z. Berg- u. Hütten w. 26. Nov. 04 S. 
641/43%0 8. zeitschriftenschau v. 19. Nov. 04. Forts. folgt. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


ne system of fan ventilation of sewers at 
a, az Leicester, England. (Eng. News 24. Nov. 
04 S. 475/76*) Durch die Lüftung der Abwässerkanäle soll die Ab- 
wasser- Reinigungsanlage leichter und wirksamer arbeiten. Bericht über 
Versuche. 
Ergänzungsbauten der Düsseldorfer Kanalisation und 
Reinigungs- Anlage für die Abwässer. Von 
(Deutsche Bauz. 30. Nov. 04 S. 593/94 u. 3. Dez. 04 S. 601/0 ) - 
Schluß folgt. 


Gießerei. 


Molding sheaves. Von Horner. (Am. Mach. 3. Dez. 04 S. 
1546/4750 Einformen einer Seilscheibe mit Hülfe eines eisernen Mo- 


dells obne Mittelkasten. 

Ueber die Verwendung von Manganerzen als Entschwef- 
beim Schmelzen von Gußeisen. Von Wede- 
(Stahl u. Eisen 1. Dez. 04 S. 1377/80*) Versuche 


wasserreinigung. 


lungsmittel 
meyer. Schluß. 
im Flammofen. 
Amerikanische Stahlgießereil. Von Herwig. (Stahl u. Eisen 
Dez. 04 8. 1374/77 Gesamtanordnung der neuen Gießerei der Ver- 
ur der amerikanischen Stahlgießereien in Indiana Harbor und Dar- 
e€ £ 5 f 
z einiger Einzelheiten. 
ee National Steel Foundry Company. (Iron Age 24. Nov. 
04 S 1/3*) Lageplan des mit zwei Siemens- Martin- Oefen von je 80 t 


Fassungsraum und mit 4 Gaserzeugern ausgerüsteten Werkes in New 


Haven, Conn. Darstellung des Beschickraumes, der Stahlgießerei und 
der Gußputzerei. 


Hebezeuge. 


Allgemeine Betrachtungen über Krane und einige dazu 
gehörige Konstruktionen. Von Rieche. Forts. (Dingler 3. Dez. 
04 8. 775/79) Getriebe und Zubehör. Schluß folgt. 


Maschinenteile. 


The Holden magnetic clutch. Constructed by Messrs. 
Engineers, London. ( 


Drake & Gorham, Limited, (Engng. 
2. Dez. 04 S. 750% Konstruktion und Verwendung einer elektromag- 
netisch betätigten Kupplung für Transmissionswellen, zum Antrieb von 
einzelnen Werkzeugmaschinen und für ähnliche Zwecke. 


Steam closing stop valves for boilers. Von Willit: 
(Iron Age 24. Nov. 04 S. 6,7*) Die neueren selbstschließenden Ab- 
sperrventile, insbesondre für Schiffszwecke, sind mit Hülfsdampfkolben 


versehen, welche die Oeflnungs- und Schließbewegungen unterstützen, 
um den Handantrieb zu entlasten. 


Die Stopfbüchsen der Dampfmaschinen. Von Lynen. 
Forts. (Z. bayr. Rev. V. 30. Nov. 04 S. 206/07“) Betrieb der Stopt- 
büchsen. Einbau der Packung; Anziehen der Brille; Schmierung; War- 
tung der Kolbenstange. Forte. folgt. 


Materialkunde, 


I. Bericht über die mikroskopische Untersuchung der 
vom Souderausschuß für Elsenlegierungen des Vereines 
zur Beförderung des Gewerbfleißes hergestellten Legie- 
rungen. Von Heyn. (Verhdlgn. Ver. Beförd. Gewerbfl. Nov. 04 8. 
355/97* mit 31 Taf.) 

Microscopic observations on naval accidents. Von 
Andrews. (Engng. 2. Dez. 04 S. 737/40) Untersuchung über den 
Bruch einer Pleuelstange an den Maschinen des englischen Torpedobootzer- 
störers »Bullfinch«. Art des Bruches. Belastung während des Bruches. 
Acußerliche Untersuchung. Chemische Zusammensetzung des Stahles. 
Versuche über die mechanischen Eigenschaften. Metallographische Un- 
tersuchung. Forts. folgt. 

Impact tests. Von Seaton. Schluß. 
765/69*) Metallographische Untersuchung. 

Test of a 55 foot concrete-steel beam. (Eng. Rec. 26. Nov. 
04 S. 627) Der Träger hat 305 mm Breite, 1550 mm Höhe und 
oben eine Gurtung von 508 mm Breite und 254 mm Dicke. Bel 44 t 
Belastung hat die größte Durchbiegung nur 15,1 min betragen. 


Kalorimetrische Kohlenstoffprobe und Kugelprobe. 
(Stahl u. Eisen 1. Dez. 04 S. 1367/68) Kurzer Bericht über den Wert 
beider Verfahren mit Hinweis auf den von Brinell gefundenen Einfluß 
der Glüähtemperatur. 


(Engng. 2. Dez. 04 8. 


Mechanik. 


Zur Theorie der halbringförmigen Balkonträger. Von 
Stutz. (Zz. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 2. Dez. 04 S. 682/89*) Er- 
läuterung des Berechnungsverfahrens bei ungleich belasteten Balkon- 
trigern. 

A proposed modification of the perfect heat-engine 
formula. Von Illmer. (Journ. Franklin Inst. Nov. 04 S. 367/91*) 
Nachrechnung des Carnotschen Kreisprozesses,. 


Meßgeräte und -verfahren. 


Ueber die Berücksichtigung des Einflusses der Tempe- 
ratur bei den Messungen in der Technik des Maschinen- 
baues. Von Leman. (Sitzgsber. Ver. Beförd. Gewerbfl. Nov. 04 
S. 245/60) Die Ausführungen des Verfassers laufen darauf hinaus, eine 
Einigung über eine Temperatur berbeizufübren, bei der alle Maßkörper 
ihrem Nennwert entsprechen sollen. Einfluß der Temperatur bei den neuer- 
dings im Werkzeugmaschinenbau eingeführten Außerst genauen Maßen. 


Metallbearbeitung. 


Discussion on the individual operation of machine 
tools by electric motors. (Journ. Franklin Inst. Nov. 04 B. 
321/52) Der Meinungsaustausch wird durch einen Vortrag von Day 
eröffnet und erstreckt sich im wesentlichen auf Stromverteilung, Motor- 
anordnung und Motorkonstruktion. 

The Slate gear cutter. (Iron Age 24. Nov. 04 S. 14/159) 
Selbsttätig welterschaltende und sich abstellende Stirnrad-Fräsmaschine 
der Dwight Slate Machine Co. in Hartford, Conn. 


Design of a 4000-ton hydraulic press. Von Morey. (Am. 
Mach. 3. Dez. 04 S. 1526/30*) Einfachwirkende Druckwasserpresse 
von 1524 mm Kolbendurchmesser, die mit Wasser von 21 bis 210 at 
Spannung betrieben wird. Zum Zurückführen des Kolbens sind zwei 
kleine Hülfszylinder vorbanden. Ausführliche Wiedergabe der Kon- 
struktionszeichnungen. Berechnung der Presse. 

The Billings and Spencer new trimming press. (Iron 
Age 24. Nov. 04 S. 12/13*) Bei der dargestellten Schmiedepresse liegt 
der Antrieb über der Kurbelwelle statt, wie bei früheren Ausführungen, 
an der Seite, so daß an Grundfläche gespart wird. 
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Motorwsgen und Fahrräder. 


Die Automobiltechnik im Jahre 1904. Von Pfitzner. 
Forts. (Dingler 3. Dez. 04 S. 769/72*) Spiegelindikator von Hospi- 
talier und Carpentler. Massenausgleich bei Motoren. Forts. folgt. 


Schiffs- und Seewesen. 


Simple methods in warship design a necessity. Von 
Dickie. (Eng. News 24. Nov. 04 S. 477/80*) Der Verfasser wendet 
sich gegen die mehr und mehr auf Kriegschiffen in die Erscheinung 
tretende Unübersichtlichkeit der aus verwickelten Konstruktionen beste- 
henden Anlagen. Vorschläge zur Vereir fachung der Einrichtungen. 


Teztilindustrie. 


Neuerungen am Asa Lees-Selfactor für Baumwolle. Von 
Bauer. (Leipz. Monatschr. Textilind. 30. Nov. 04 S. 720/22*) Der 
Selfactor weist Neuerungen auf in bezug auf Antrieb und Windung. 
Außerdem hat er eine Vorrichtung zum Ausziehen der Schlingen. 

Neuerungen an Gewebespann- und Trockenmaschinen. 
Von Schulz. (Leipz. Monatschr. Textilind. 30. Nov. 04 S. 739/40*) 
Bei der besprochenen Konstruktion von Edlich in Triebes tritt an die 
Stelle der Kluppenkette ein Drahtseil, an dem die einzelnen Kluppen- 
glieder befestigt werden. 


Rundschan. 
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Unfallverhütung. 

Weitere Erfolge auf dem Gebiete Schutz gegen Finger- 
verletzungen bei Arbeiten an Fallhämmern und Pressen 
aller Art. Von Hosemann. (Gewerbl.-Techn. Ratg. 1. Dez. 04 8. 
197/2030 Darstellung verschiedener bereits bewährter Schutz vori ſeli- 
tungen: im wesentlichen Stäbe, die sich vor dem niedergehenden 
Stempel zwangläufig über das Gesenk fortbewegen und alles fort- 
schieben. 

Recent safety appliances for cotton mules. Von Crab- 
tree. (Engng. 2. Dez. 04 S. 740/41*) Darstellung einiger zweckmäßl- 
ger Schutzvorrichtungen an Ringspinnmaschinen. 

Wasserversorgung. 

The new high service reservoir at Holyoke. (Eng. Rec. 
26. Nov. 04 S. 633/34) Der 210 m lange und 7,5 m hohe Damm 
schließt ein Trinkwasserbecken von 1,3 Mill. ebm ab, dessen Wasser- 
spiegel rd. 50 m höher liegt als der höchste Punkt des Netzes. Quer- 
schnitt und Linienführung des Dammes. 

Scraping water mains at Melbourne. (Eng. Rec. 26. Nov. 
04 S. 623/24) Mitteilungen über die Wirkungsweise von Rohrreinigern 
für Wasserleitungen, die von Hand oder durch die Wasserströmung 
betrieben werden. Vergleich der Kosten beider Verfahren. 
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Rundschau. 


Die Versuche der Maschinenfabrik Oerlikon mit elek- 
trischer Zug förderung) scheinen sehr günstige Ergebnisse 
geliefert zu haben. Wie die „Zeitung des Vereines deutscher 
Eisenbahnverwaltuneen« mitteilt, hat sich die Maschinenfabrik 
Oerlikon durch Vertrag mit den Schweizerischen Bundes— 
bahnen verpflichtet, die fahrplanmätzigen Personen- und Güter- 
zige auf der Vollbahnstrecke Seebach- Affoltern mit einer elek- 
trischen Lokomotive zu befördern. Dem Abschluß des Ver- 
trages gingen mehrere Probefahrten mit einer Lokomotive, 
einem Personenwagen und einem Giiterwagen voraus, bei 
denen der Lokomotive Einphasen- Wechselstrom von 15000 V 
zugefiihrt wurde. Der Bau elektrisch betriebener Eisenbahnen 
in der Schweiz wird durch das Vorhandensein zahlreicher 
Wasserkräfte und das gänzliche Fehlen von Kohlen, ähnlich 
wie in Schweden und auch in Italien, begünstigt. Um die 
bisherigen Verzögerungen der Erlaubnis zum Umbau bestehen- 
der Eisenbahnen auf elektrischen Betrieb zu vermeiden, soll 
der Bundesrat eine gründliche Aenderung des Konzessions- 
wesens beabsichtigen, die ihm und nicht erst der Bundesver- 
sammlung das Recht zuspricht, die Genehmigung zu solchen 
Umbauten zu erteilen. 1 


In einem Vortrag vor dem Iron and Steel Institute in 
New York über die Entwieklung und Anwendung von Schnell- 
drehstahl hat J. M. Gledhill Angaben über das Härten von 
Werkzeugstählen mit Hülfe des elektrischen Stromes ve- 
macht. Ein von ihm mitgeteiltes Verfahren besteht darin, 
daß in eine Stromleitung ein Trog mit einer Lösung von 
kohlensaurem Kali eingeschaltet und daß der zu härtende 
Stichel ebenfalls mit der Leitung verbunden wird. Wenn man 
dureh Eintauchen des Stichels in die Lösung den Strom 
schließt, wird der Stichel stark erhitzt, und wenn man darauf 
den Strom abstellt, dient die Flüssigkeit ohne weiteres zum 
Härten. Nach einem andern Verfahren wird die Stichelspitze 
dureh einen Lichtbogen erwärmt, indem man ihr eine Kohlen- 
elektrode nähert. — Auch zum Anlassen läßt sich Elektrizität 
verwenden, indem man das Arbeitstück mit niedrig gespann- 
tem Wechselstrom erwärmt. 


. Kürzlich ist auf der Werft der Newport News Shipbuilding 
Company das Unterseeboot »Simon Lake X« vom Stapel ge- 
laufen, das an dem Wettbewerb von Unterseebooten teilneh- 
men soll, für welchen die Marine der Vereinigten Staaten 
850000 $ zur Verfiigung gestellt hat. Das Boot ähnelt in 
seiner Konstruktion dem früheren Versuchsboot » Protector“ 2). 
Seine Länge betrügt 20,7 m, die Breite 3,5 m, die Wasserver- 
drängung 160 t. Zur Fortbewegung dienen zwei Benzin- 
motoren von je 125 PS für die Fahrt an der Wasseroberfläche 
und zwei Elektromotoren von je 75 PS für die Unterwasser- 


1 8 In jenem Fall soll das Schiff 9, in diesem Fall 6 Knoten 
aufen. Die Bewaffnung besteht aus zwei Torpedolanzierrohren 


am Bug und einem am Heck, für die fünf 45 em-Torpedos 
mitgeführt werden. Für die Fahrt im aufgetauchten Zustand 
ist der Stenerturm des Bootes leicht wepanzert. Zur Unter- 
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wasserfahrt wird das von Kapitän Lake konstruierte 


»Omniskop« verwendet. 


In den Vereinigten Staaten von Amerika hat die 
Behörde Veranlassung genommen, vor einer Verschwendung 
im Verbrauch von natürlichem Gas zu warnen; im Jahre 
1905 hat nämlich eine erhebliche Anzahl von Betrieben den 
Gebrauch von natürlichem Gas infolge der Abnahme des 
Druckes in den Gasquellen aufgeben müssen. In diesem Jahre 
wurden in den Vereinigten Staaten über 7000 Fabriken und 
iiber 600000 Haushaltungen durch natürliches Gas mit Licht, 
Heiz- und Betriebskraft versorgt. Ein erfolgreicher Schritt, 
den Verbrauch des Gases zu regeln und auf eine gesunde 
Grundlage zu stellen, ist erst in neuerer Zeit durch die 
Aufstellung von Gasmessern getan. Auch die Verwendung 
von Gasmotoren hat in den Faturgasgebieten stark zuge- 
nommen. Vor ungefähr 10 Jahren wurden sie zuerst ange- 
wandt, und zwar zum Hochpumpen von Petroleum; seitdem 
haben sie in Größen von 5 bis 1000 PS zu allen möglichen 
wecken Eingang gefunden. | 

Die Warren and Jamestown Street Railway Company baut 
> = 1 = . r e 75 e po i 1 Be . 
zurzeit, wie in der Zeitschrift Iron Age« berichtet wird, eine 
elektrisch betriebene Ueberlandbahn fiir Einphasen-Wechsel- 
strom zwischen Warren und Jamestown, für welche der Strom 
aus einem mit Naturgas gespeisten Kraftwerk geliefert 

41 H * 142 AP y ‘ A . 1 | 

werden soll. Die Gasmaschinen, von denen vorläufig zwei 
Stück hei der Westinghouse Company in East Pittsburgh 
im Bau sind, erhalten je 500 PS Leèistung und sind liegende 
ddoppeltwirkende Motoren, die mit Westinghouse- Stromerzen- 


Lern von 260 KW unmittelbar Lekuppelt sind. Außerdem 
wird eine „pferdige Gasmaschine zum Betriebe eines Kum- 


pressors und der Erregermaschinen vorhanden sein. Das it 
der Stadt Warren verfügbare Naturgas hat rd. 9000 WEjehm 
. Die Wagen der Ueberlandbahn. die mit 50 pferdi- 
gen Motoren ausgeriistet werden, sollen auch ; > 

beiden Städte unter l 1 5 * men 8 
Straßenbahn verkehren. ` en EE 


Bei der zunehmenden Bedeutung der Kraftwa enbetriet 
ohne Gleis, deren kürzlich wiederum einer für erson m i 
förderung in der Nähe von Berlin zwischen Bahnhof Nielen 
sehöneweide und Johannisthal eröffnet wurde, ist Šin Eur 
scheidung des preußischen Ministers der öffentlichen Fe Ent- 
von Wichtigkeit, wonach diese Betriebe nicht Te Cha 1 0 
einer unter das Kleinbahngesetz fallenden Eisenhah i n 
In Uebercinstinmung damit hat auch das Ren en 5 
amt entschieden, daß ein elektrischer Kraftwarenbet 1 
Oberleitung ohne Gleis keine Eisenbahn sci. TIES AN 


Die New York C i 
i entral-Eisenbahn beschätt i 
` 17 23 à N 2 ý i er i schäftigt S y 
Te 19 rem mit der Frage der Einführung des Re 
= e auf ihren vorstädtischen Linjen ). Die erste T 
5635 1 „ Lokomotiven von 2200 PS Ari 
0 Ist nunmehr von der Gene ir i 
oral Bleetrie Co 
s Co. und der 
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Patentbericht. — Zuschriften an die Redaktion. 


Zeitschrift des Vereines 


American Locomotive Co. fertig gestellt und hat am 12. No- 
vember auf den Strecken der genannten Bahn in der Nähe 
von Schenectady erfolgreiche Probefahrten zurückgelegt, mit 
dem Ergebnis, daß nunmehr 40 Lokomotiven der betreiienden 
Art in Dienst gestellt werden sollen. 


deutscher Ingenieure. 


Nach einer Statistik, die die Zeitschrift Revue Industrielle« 
mitteilt, werden in Frankreich zurzeit 80 Ortschaften mit 
Azetylen beleuchtet und 6 weitere Azetylengasanstalten sind 
im Bau begriffen. Der Preis eines Kubikmeters Gas schwankt 
zwischen etwa do Pfg und 2,30 M für die öffentliche. zwischen 
1,60 und 3,60 M für die private Beleuchtung. 


Patentbericht. 


Kl. 19. Nr. 155408. Schwellenschraube mit geteiltem Gewinde- 
schafte. E. Fages, Paris. Der Ge- 

RR. windeschaft kann durch einen Dorn oder 
F dergl. aufgespreizt werden, was dadurch 

noch wirksamer gemacht wird, daß die 


Durchbohrung aus zylindrischen Teilen von 
nach unten abnehmender Weite mit kegelförmigen Uebergängen besteht. 


Kl. 20. Mr. 155690. Endverbindung für Doppelfedern. 
Waggonfabrik Gebr. Hofmann & Co. A. G., Bres- 
lau. Die Enden a der Hauptlagen der Federn werden 
unter entsprechender Biegung lose auf 
einen zwischen ibnen liegenden Verbin- 
dungsbolzen gelegt und durch übergescho- 
bene Kapseln d gegen Abheben und Ver- 
schieben gesichert. 


Kl. 21. Nr. 154859 Bogenlampe mit 
geschlossenem Lampenkörper. G. Hoff- 
mann, Berlin. Die Anode b ist in dem 
entweder evakulerten oder mit indiffe- 
renten Gasen gefüllten Lampenkörper frei fallend 
angeordnet und erhält den Strom dureh die Hebel- 
arme e, also kurz vor dem Lichtbogen, zugeführt. 
Die Kathode ist eine Quecksilber- oder Amalgam- 
kathode, deren Kern als Leiter und Stütze für dle 
Anode dient. 
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Kl. 20. Nr. 155587. Stromabnebmerbügel mit 
drehbarem Mittelstück. A. Domanski, Duis- 
burg. Um das drehbare Mittelstück a leicht aus- 
wechseln zu können, ist an einem Arm des Bügel- 
gestelles ein Gelenk d angebracht und in Verbin- 
dung damit eine Zugstange e zur Regulierung der 
Spannung des Bügels angeordnet. 


Kl. 20. Nr. 154595. Stromab- 
nebmer. W. Metternich, Köln 
i a/Rh. An der Rolle ist eine Schutz- 
ER vorrichtung gegen das Abspringen 

des Fahrdrahtes angebracht, die 
aus zwei über die Rollenflansche binausragenden 
Armen aus elastischem Stoff (Stahl, Zelluloid, Kautschuk 
oder dergl.) besteh'. 
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EI. 24. Nr. 154360. Schüttelrost. A. Normand & Cie., Le Havre. 
Der ganze Rost wird von einer 
Stange a mit Hülfe der Winkel- 
hebel b, b angehoben, sobald der 
Hebel e entsprechend bewegt 
wird, und durch selbsttätiges 
Auslösen einer zwischen Hebel 
e und Stange d angebrachten 
Klinke behufs Reinigung frei 
fallen gelassen. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Die Lokomotiven aut der Weltausstellung in St. Louis. 


Zu den Berichten des Hrn. Regierungsbaumeisters Gut- 
brod über das Eisenbahnverkehrswesen auf der Weltausstel 
lung in St. Louis in Nr. 36, 43 und 45 der Zeitschrift gestatte 
ich mir folgende Bemerkungen: . 

Die Angabe auf S. 1327, daß außer der französischen und 
der Henschelschen keine der zu erprobenden Lokomotiven 
längere Zeit auf der Strecke gelaufen sei, ist unrichtig. Die 
hannoversche hat etwa 10 Tage lang in Hannover regelmäßi- 


wen Schnellzugdienst geleistet und ist daher vermutlich mehr 
Kilometer gelaufen, als die Lokomotive von Henschel bei 


ihren Probefahrten. Sie hat ferner nach ihrer Zusammenset- 
zung in St. Louis noch eine Probefahrt gemacht, bei welcher 
auch 143 km Geschwindigkeit erreicht wurden. Dabei gaben 
das stoßfreie Arbeiten und der ruhige Gang einem der mit- 
fahrenden amerikanischen Fachinänner zu der Frage Anlaß, 
ab die Hannoversche Maschinenban-A.-G. alle ihre Lokomo- 
tiven mit Gummireifen baue. l 
Die Leistungsfähigkeit dieser Lokomotive schätzt Hr. Gut- 
brodt N. 1598 auf nur 180 t mit 100 km ein, während sie tat- 
siichlich 300 t >x< 100 km beträgt; und zwar ist diese Leistung 
in gewöhnlichem Dienst und ohne Ueberhitzer N 
worden. Die ausgestellte Maschine mit Ueberhitzer wird woh 
etwas mehr leisten 
Die Leistung 
In 180 t mit rd. 130 Km angegeben, 


der Henschelschen Lokomotive ist dagegen 
obwohl sie bisher erst 170 t 


mit rd. 123 km gefahren hat. Sie soll ferner 5 1597) bei 
ihren Fahrten auf der Militärbahn »die höchsten nes zu 
Dampflokomotiven erreichten esche indie teten ee n 
haben«. Das ist wieder nicht richtig; sowelt kannt, orr oe 
gie etwa 140 km, während schon 1866 die gekuppelte ' r- 
huncllokomotive der englischen Nordostbahn mit einem Probe- 
zuge 145 km und die 1893 in e hicago ausgestellte 3 
der New York Central Bahn über 150 km erreicht hatte. ej 
tere Beispiele gibt es cine ganze Anzahl. l | | 
Hr. Gutbrod meint weiter auf S. 1597, diese Lokomotive 


i insofern der Geist des 20 sten Jahrhunderts im Verkehrs 
S€ x ` " +. * * n * 
rebäiude, als sie den bisher üblichen Weg der 
t * 5 € e mr * * * * I * * * 
der Dampflokomotive verlassen und zahlreiche Neuerungen 
weisen habe, die hoffentlich von bleibendem Werte sein 
A # e 2 ` d 
werdens. Diese Schlußfolgerung 
in man sonst das Gesetz jeglicher Entwicklung in emer ge- 
di a : 8 e 8 ; 

wissen Stetigkeit erblickt. Auch sollt 


Entwicklung 


klingt etwas überraschend, 


man abwarten, ob die 


Neuerungen den Hoffnungen auch wirklich entsprechen, che 
man sie als maßgebend für die weitere Entwieklung hinstellt. 
Uebrigens scheinen diese »zahlreichen Neuerungen doch nicht 
so weither zu sein, denn die Hauptsache, das Triebwerk, ist 
sehon 1879 durch Struve in Kolomna unter Nr. 9843 in Deutsch. 
land patentiert, und die 5e gekuppelte Gesamtanordnung hat 
Vauclain vor etwa 3 Jahren angegeben. Der »Geist des 20 sten 
Jahrhunderts« dürfte mehr in den Vierzylinder-Verbundloko- 
motiven stecken, denn diese stellen die wesentlichste Neuerung 
im Verkehrsgebäude zu St. Louis dar. Namentlich die han. 
noversche Lokomotive hat bei den amerikanischen Fachleuten 
große Anerkennung gefunden, welehe auch darin ihren Aus- 
druck fand, daß ihr von der Oberjury der Große Preis zuer 
kannt wurde. Bei dieser Gelegenheit sei bemerkt, daß sich 
die kilometrischen Leistungen dieser Lokomotiven zwischen 
zwei Hauptwiederherstellungen immer günstiger stellen. Meh- 
rere haben über 140000 km erreicht, und der Durchschnitt 
liegt daher schon weit über der früher angegebenen Zahl von 
70000 km. 

Die Anwendung der Ueberhitzung bei Verbundlokomo: 
tiven hält Hr. Gutbrod auf S. 1598 für »einen Rückschritt, da 
damit schon bei der Zwillingswirkung alle Vorteile, welche die 
Verbundwirkung erstrebt, in vollkommnerem Maße erreiehl 
werdene. Auch dieser Ausspruch entbehrt der Begründung. 
Da die Verbundlokomotiven, namentlich in den Niederdruck 
lindern, sehr unter der Dampfnässe leiden, so wird durch 
die Ueberhitzung jedenfalls eine erhebliche Verbesserung e 
reicht, was die angestellten Versuche übrigens bereits besti 
tigt haben. Vor der Zwillingsmaschine hat die Verbundlok® 
motive mit Ueberhitzung immer noch die Vorteile der oe 
ren Dampfausnutzung infolge verteilten Wärmegefälles Um 
stärkerer Dehnung, gleichmäßigen Kolbendruckes und gr 
Berer Schieberöfinungen voraus. Ob die Z,willingsmaschin® 
diese Vorteile durch die bei ihr vermutlich zulässige sun 
Ueberhitzung einbringen wird, ist einstweilen noch nicht 5 
schieden. Hat man einmal 4 Dampfzylinder, 80 ist es WU 
kein merklicher Nachteil, wenn 2 davon größere Durchmes“ 
erhalten: dafür arbeiten diese dann auch mit geringer Damp 
wärme und Spannung. . 1 

Ich weiß nicht, wer die Notwendigkeit mäßiger Ueber 
zung »peinlich betont« haben soll. Eine solche Beschränkum 
würde doch nur bei alten Lokomotiven mit Flachschieber? 
usw. nötig sein; bei neueren muß erst versucht werden, Wie 
weit man gehen darf. N 
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Daß keine Zwillines-Heißdampflokomotive in St. Louis 
steht, bedaure ich auch, da ich sie gern auf dem Versuch- 
stand gesehen hätte. Daß sie die »besten Errungenschaften 
deutschen Lokomotivbauese dargestellt hätte, ist aber wieder 
eine unbewiesene Meinnng des Hrn. Gutbrod. Die kilome- 
trischen Leistungen der Heißdampflokomotiven lassen das 
einstweilen noch nicht erkennen. 

Ueber den amerikanischen Lokomotivbau im allgemeinen 
spricht sich Hr. Gutbrod auf S. 1601 nicht eben anerkennend 
aus; er hebt eine Reihe von Mängeln hervor, ohne die Vor— 
züge zu erwähnen. Ich halte dieses auch schon von andern 
Fachmäünnern beliebte Verfahren für bedenklich, weil man 
nachher leicht die eigenen Leistungen überschätzt und dann 
nicht mehr auf der Höhe des Wettbewerbes bleibt. Förder- 
licher scheint es mir, die Vorteile fremder Leistungen hervor- 
zuheben, um die eigenen an diesen zu messen. Im vorliegen- 
den Falle braucht man nur die statistischen Leistungen anzu- 
sehen, um zu erkennen, daß der amerikanische Lokomotivbau 
auch gute Erfolge aufzuweisen hat, was ich seither ausrei- 
ehend erläutert habe. 

Das Verhältnis Heizfläche : Gesamtgewicht als »Crütefaktor 
des Entwurfes«e zu bezeichnen (S. 1692), erscheint mir bedenk- 
lich, da es zunächst schon von selber um so günstiger aus- 
füllt, je schwerer die Maschine ist, im übrigen aber die Loko- 
motiven mit den kleineren Werten, aber mit Verbundwirkung 
oder Heißdampf meistens die besseren Leistungen aufweisen. 
Ebenso ist Heizfläche : Rostlläche nur solange als »Verbren- 
nungsfaktor« (S. 1693) richtig, als es sich um gleichen Brenn- 
stoff und gleiche Anstrengung der Heizfläche handelt. Solche 
Bezeichnungen geben bei oberflächlicher Betrachtung leicht zu 
irrtümlicher Auffassung ihrer Bedeutung Anlaß; für wirkliche 
Fachleute sind sie übertlüssie. 

Das Verhältnis Zylinderinhalt : Heizfliiche ist auch bei 
neuen europäischen Lokomotiven auf die S. 1693 angegebenen 
Werte zurückgegangen, nachdem man erkannt hat. daß große, 
weniger angestrengte Heiztlächen besser sind. Die in der 
-Eisenbahntechnik der Gegenwart dafür angegebenen grö— 
eren Werte stammen noch aus früherer Zeit. 

v. Borries. 

Zu der Zuschrift des Hrn. Geh. Reg.-Rats Prof. v. Borries 
gestatte ich mir, folgendes zu bemerken: 

Wenn ich in meinem Bericht auf S. 1327 erwähnt habe, 
daß außer der französischen und der Henschelschen Lokomo— 
tive keine der auf dem Testing Plante zu erprobenden Loko- 
motiven längere Zeit auf der Strecke gelaufen sei, so ist diese 
Angabe nach Abschluß der Prüfungen sehon darum zu ver- 


bessern, weil — entgegen der ursprünglichen Absicht der 
amerikanischen Lokomotivaussteller — so viel wie möglich 


Schwesterlokomotiven der ausgestellten Lokomotiven zur Prii- 
fung gestellt wurden, einmal um unnötiges Verschieben der Aus- 
stellungsgegenstände zu vermeiden, sodann um nur solches 
Material der Prüfung zu unterziehen, das im Betriebe schon 
eingelaufen war. Wenn ich in dem Bericht die hannoversche 
Lokomotive bei dieser Gelegenheit nicht erwähnt habe, so ge— 
Schah dies aus dem Grunde, weil mir bei Erkundigungen, die 
ich einzog, die Mitteilung wurde, daß die Lokomotive vor 
ihrer Versendung nur einige Probefahrten gemacht habe. 


Die bei der erwähnten Probefahrt nach der Zusammen— 
setzung in St. Louis (leerfahrende Lokomotive) erreichte Ge— 
schwindigkeit betrug nicht 143 km, sondern 82 Meilen = 130 km, 
wie auch auf einer an der Lokomotive im FTransportgebäude 
angebrachten Tafel zu lesen ist. Nach Angabe des Vertreters 
der Hannoverschen Maschinenbau-A.-G. wurde diese Geschwin- 
digkeit von ihm einmal durch Abzählen der Telegraphen- 
masten und Messung der Zeit mittels der Taschenuhr, das 
andre Mal durch Zählen der Umdrehungen der Treibachse 
festgestellt. Die Bewertung solcher Geschwindigkeitsermitt— 
lung, namentlich bei hohen Geschwindigkeiten, darf ich der 
Fachwelt überlassen. 

Die Dauerleistung der hannoverschen Lokomotive ist von 
Hrn. v. Borries mit 300 t Zuggewicht bei 100 km Geschwindig— 
keit entschieden zu hoch eingeschätzt. Nach den Erfahrun- 
gen, die bei den jüngsten Versuchsfahrten zwischen Hannover 
und Berlin bezüglich des Widerstandes dieser Lokomotive ge- 
wonnen wurden, beträgt die effektive Leistung unter den ge- 
nannten Bedingungen 1200 PS und die Belastung des Kessels 
74 PS, für 1 qm Heizfläche. Eine derartire Belastung kann 
vorübergehend ohne Bedenken vom Kessel gefordert werden, 
als Dauerbelastung ist sie zu hoch. Um wieviel diese Be- 
B durch die Verwendung des Pielock-Ueberhitzers 

erabgemindert wird, läßt sich bis jetzt noch nicht sagen. 
ie Im 1. Heft dieses Jahrganges der Zeitschrift verötfentlich- 
ten Versuche lassen wohl auf eine Brennmaterialersparnis, aber 
auf keine Erhöhung der Leistungsfähiexeit schließen. 


Zuschriften an die Redaktion. 
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Der Beförderung eines Zuges von 180 t mit 100 km 5 
schwindigkeit entspricht dagegen unter Zugrundeleging der 
neusten Erfahrungsformel für den Widerstand der eh 
pelten hannoverschen Lokomotive eine Leistung von annähern« 
1000 PS und eine Kesselbeanspruchung von 6 PSe für 1 qm 
Heizfliche, eine Belastung, die noch immer über den bei ame- 
rikanischen Lokomotiven üblichen Zahlen liegt. 

Für die Henschelsche ?/s-gekuppelte Schnellbahnlokomo- 
tive war von der Preußischen Staatsbahn gefordert, daß sie 
einen Zug von 150 t mit einer Geschwindigkeit von 130 kın 
anf der Horizontalen fortbewegen solle. Bei den Versuchs- 
fahrten Berlin-Zossen hat sie tatsächlich eine Zuglast von 220 t 
mit 129 km befördert, eine Leistung, die der geforderten 
sicherlich gleichkommt. Wenn sie dabei gemäß den aufee- 
nommenen Danıpfdiagrammen eine Dampfleistung von 1750 PS 
oder bei einem geschätzten Wirkungsgrad von 80 vH eine 
effektive Leistung von 1400 PS aufzuweisen hatte, so entspricht 
derselben eine Kesselbeanspruchung von 5,5 PSe für 1 qm Heiz- 
fläche, d. h. ein noch geringerer Wert, als der Dauerleistung der 
/ -gekuppelten hannoverschen Lokomotive zugrunde gelegt ist. 

Was die Anführung der schon früher mit Dampflokomo— 
tiven erreichten Höchstgeschwindigkeiten anbetrifft, so muß 
betont werden, daß dieselben fast ausnahmslos nachweisbar 
auf Gefällen erreicht worden sind (vergl. die eigenen An- 
gaben des Hrn. v. Borries in der Fußnote auf S. 954 dieses 
Jahrganges). Auch die angeführte Probefahrt der !/,-gekuppel- 
ten Schnellzuglokomotive der englischen Nordostbahn gehört 
zweifellos dorthin. Was die Schnellfahrt der New York Central- 
Lokomotive anbetrifft, so möchte ich an dieser Stelle wiederholt 
darauf hinweisen, daß die von den amerikanischen Eisenbahn- 
gesellschaften angegebenen Geschwindigkeiten nach den hier 
von verschiedenen Seiten gemachten Erfahrungen nur mit 
großer Vorsicht aufzunehmen sind. In der Mehrzahl der Fälle ist 
überhaupt nicht zu ermitteln, wie die Geschwindigkeit ge- 
messen und ob sie auf der Horizontalen oder im Gefälle er- 
reicht worden ist. Uebrigens soll diese Lokomotive nach einer 
Notiz in der Railroad-Gazette (2. Juni 1593) mit dem Empire 
State Express-Zug (4 Wagen, Gesamtgewicht 200 t) zwischen 
(rimmesville und Buffalo am 9. Mai 1893 sogar eine (reschwin- 
diekeit von 102,8 Meilen = 165 km (!) erreicht haben. Der- 
artige Angaben sind für Reklamezwecke gut geeignet, wissen- 
schaftlichen Wert besitzen sie nicht. Die Höchstgeschwindig— 
keit der Henschelschen Lokomotive dagegen wurde auf der 
Horizontalen geleistet und einwandfrei mit besondern Meßin— 
strumenten festgestellt. 


Die Uebertragung des Ausdruckes »Spirit of the Twentieth 
Century«, welcher von den Amerikanern auf das in meinem 
Bericht auf S. 1595 erwähnte Schaustück angewendet wurde 
auf die Henschelsche Schnellzuglokomotive kann wohl von 
niemandem mißverstanden werden, der die Entstehungsge- 
schichte dieser Lokomotive kennt. 

Die Henschelsche Lokomotive ist ebenso wie die hanno- 
versche von der Internationalen Jury mit der höchsten Aus— 
zeichnung bedacht worden, und wenn Hr. v. Borries schreibt: 

»Namentlich die hannoversche Lokomotive hat bei den 
amerikanischen Fachleuten große Anerkennung gefunden 
welche auch darin ihren Ausdruck fand, daß ihr von der 
Ober-Jury der Große Preis zuerkannt wurde« 

so sei zur Erläuterung erwähnt, daß die Henschelsche Loko- 
motive bereits von der Gruppen-Jury, die ausschließlich aus 
Eisenbahnfachleuten bestand, mit dem »Grand Price«, die 
hannoversche Lokomotive dagegen mit der Goldenen Medaille 
bedacht wurde; letztere Auszeichnung wurde nachträglich von 
der Abteilungs-Jury, die zur Mehrzahl aus Nichteisenbahn. 
Fachleuten bestand, in den »Grand Price« umgewandelt. 


Was die Anwendung der Ueberhitzun i f 
motiven anbetrifft, so stimme ich mit Hrn. = Be o 
vollkommen überein, daß die Ueberhitzung das geeignetste 
Mittel ist, die in den Niederdruckzylindern auftretenden Dampf- 
niederschläge zu beseitigen. Die Heißdampf-Zwillin 5 
maschine hat jedoch vor der Heißdampf-Verbundlokono. 
tive folgende Vorteile voraus. Die Arbeitsverteilung auf säı . 
liche Zylinder ist bei allen Füllungsgraden dieselbe: die Ei . 
stellung der Steuerung ist also, namentlich bei Anwendung 
zweier Steuerungsantriebe für vier Zylinder erheblich 1 5 
facher. Die Füllungen für Vor- und Rückwärtsgang der Ma- 
schine sind 9 günstig. Die Steuerungsteile (namentli h 
die Schieber) und auch ein Teil des Triebwerkes erhalte 
gleiche Abmessungen, was sowohl für die Herstellun NR 
auch für die Auswechslung der einzelnen Teile von 98355 
Wert ist. Die Anfahrvorrichtungen mit ihrem vorübergch ad 
erhöhten Druck im Niederdruckzylinder fallen fort 61 > 
Zylinderinhalte vorausgesetzt, ist ferner die Leist en 
Zwillingsmaschine höher als diejenige der verbundlokome der 
d. h., gleiche Leistung der Maschine Vorausgesetzt aan de 
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Die Bezeichnung des Verhältnisses Heizfläche : Gesamte- 
wicht als »Gütefaktor des Entwurfes< muß ich trotz der Cin. 
winde des Hrn. v. Borries aufrecht erhalten. 

Daß dieser Wert um so ungrünstiger ausfällt, je schwerer 
lie Lokomotive wird, ist nicht richtig. Dies zeigt sowohl dir 
/ahlentafel 2 meines Berichtes, als auch die Durchrechnung 
dieses Wertes für eine große Reihe von Lokomotiven unsre 
lestlandes. 

Inwiefern die Anwendung von Verbund- oder Heißdanyf 
wirkung daran etwas Ändern soll, ist mir nicht ersichtlich. 
Denn um ein bestimmtes Treibachsgrewicht auszunutzen. ist 
ein bestimmter Kessel nötig und damit eine bestimmte Anzahl 
von Lanfachsen, somit ein bestimmtes Gesamtgewicht. Je 
gunstiger die Ausnutzung des vom Kessel erzeugten Dampies 
in der Dampfmaschine ist, desto kleiner braucht die Heiztläche 
des Kessels für die Ausnutzung des Adhäsionsgewichtes. destu 
kleiner somit auch das Gesamtgewicht der Lokomotive zu 
sein. Da somit lleizlläche und Gesamtgewicht annähernd in 
demselben Verhältnis abnehmen, so können sie auch die Ver- 
hälltniszahl nieht wesentlich beeinflussen. 

Da vielmehr die Ausnutzung des Treibachsgewichtes nur 
durch die Kesselheiztläche begrenzt wird, so muß das be 
streben bei der Wahl der Hauptabmessung wie bei der kon— 
struktiven Durchführung darauf ansgehen, einen mörlichst 
großen Bruchteil des für die Ausnutzung des Treibacksze 
wiehtes erforderlichen Gesamtgewichtes in den Kessel zu 
werfen: d.h: das Verhältnis der Heiztläche zum Grsanıze- 
wicht gibt tatsächlich ein Maß für die Güte des Entwurfs. 

Auch die Einwände gegen die Bezeichnung Hriztiche: 
Rosttläche als »Verbrennungsfaktor kann ich nicht geren 
lassen Daß tür die Beurteilung dieser Verhältniszah. gie cher 
Rronnstol vorauszusetzen ist, bedarf für den Farbrann der 
Frwahnune nicht. Zum Ueberfluß ist aber auf S. lta, anie 
Spalte Mitte ausdrücklich eine Trennung zwischen biz : 


Warner 
Weichkohle und Anthrazitkohle erfolrt. Das auch ze w 
Anstrengung der Heiztläche für den Verziesch 9.12 . 
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ne en an 1 ee ͥ¶ͥdſſſſ Nehme 


Die Pariser Stadtbahn. 


Von Ludwig Troske in Hannover. 


(Fortsetzung von S. 1930) )) 


b) Elektrische Ausrüstung. 


Die elektrische Ausrüstung umfaßt: 


I Gleichstremmaschine von 1500 KW und 600 v, 

3 Drehstromerzeuger von je 1500 KW und 5000 V, 

4 » „ „» 2100 „ » 5000 », 

4 Erregermaschinen von je 65 KW und 150 V, 

2 Zusatzmaschinen von je 200 KW Nennleistung und 

50 bis 100 V für die in der Magazinabteilung auf- 
gestellte Pufferbatterie von 1800 Amp-st, 

4 umlaufende Umformer von je 750 KW und 3707600 V, 

4 ruhende Transformatorengruppen von je 750 KW und 

5000/370 V. 

Ursprünglich sollten 2 Gleichstrom- und 2 Drehstrom- 
arzeuger von je 1500 KW beschafft werden. Man hat je- 
doch nach Aufstellung der ersten Gleichstromdynamo vor- 
Bezogen, statt der zweiten Maschine dieser Art einen Dreh- 
stromerzeuger gleicher Leistung in Betrieb zu nehmen und 
dafür die Zahl der Umformergruppen von 2 auf 4 zu erhöhen. 
Es ist dies geschehen, um der unmittelbaren Stromversorgung 
der Linie Nr. 1 mit Gleichstrom eine größere Elastizität in 
der Anpassung an die tagsüber stark schwankenden Ver- 
kehrsverhältnisse zu geben, allerdings auf Kosten der Energie- 
ausnutzung. 

Die einzelnen Maschinengattungen bieten mancherlei 
Beachtens wertes, das hier kurz eingeflochten sei. 


a) Gleichstrommaschine von 1500 KW. 


Die Gleichstrommaschine hat Außenpole und Nutenanker; 
sie liefert regelrecht bei 600 v Klemmenspannung 2500 Amp, 
kann aber nach Angabe ohne starke Erwärmung erheblich 
überlastet werden. Die Erregung erfolgt im Nebenschluß. 
Erwähnenswert ist der große, aus 1080 Kupferstreifen zu- 
sSammengesetzte Kollektor von 2600 mm Dmr. und 380 mm 
Nutzbreite. Der Strom wird durch 240 gleichmäßig auf 
20 Gruppen verteilte Kohlenbürsten abgenommen. Die wich- 
tigeren Zahlenwerte der Maschine sind: 
Uml./min 


0 . . 7 N 
Zahl der Magnetpole 


20 


) In der Besprechung des Multiple Unit- Systems der Sprague- 
General Electrie Co. S. 1922 r. Sp. erster Absatz muß es heißen: 

Die den Motoren Strom gebenden Kontakte sind in einer Reihe 
entweder unter den Wagen gelegt oder wie bier an die eine Tängseite 
des Führerabteils. Zurzeit sind mehr als 2500 Triebwagen auf rd. 
60 verschiedenen Bahnen mit diesem System ausgerüstet. 


Durchmesser-Abstand der Polschuhe 4020 mm 
Ankerdurchmesser 4000 
Ankerlänge . e 710 » 
Gewicht des Ankers und des Kollektors rd. 25000 kg 
Gesamtgewicht der Maschine „ 50000 „ 
Durchschnittsgewicht für 1 KW Leistung 33½ » 
Wirkungsgrad bei Vollbelastung 96,5 vH. 


P) Drehstrommaschinen von 1500 und 2100 KW. 


Wie jetzt bei großen Maschinen wohl allgemein üblich, 
sind die Drehstromerzeuger mit ruhendem Anker und um- 
laufendem Magnetfeld ausgeführt, was bekanntlich neben be- 
triebsicherer Isolierung der hochgespannten Ankerwicklung 
noch den Vorteil bietet, daß der Strom an ruhenden Klem- 
men, also funkenlos, abgenommen werden kann. Alle 7 Ma- 
schinen liefern 5000 voltigen Strom mit 25 Perioden i. d. Sek. 
Nachstehende Uebersicht gibt ihre Hauptmaße. 
BT 


Drehstrommaschinen von 


| 
| 


Paris 


Jahren 1900/02 
4 Stück aus den 


Schneider-Creusot 
4 Stück aus den 
Thomson-Houston- 
Jahren 1903/04 


Leistung a. d. Klemmen (für eos ) KW 1 500 | 2 100 
Uml/min nn 70 79 
Polza ll 8 42 | 38 
äußerer Ankerdurchmesser . .mm 7100 | 6 700 
innerer » „ „ ar Aes 5 900 i 6 120 
Außerer Magnetraddurchmesser . . > 5 882 | 6 100 
Breite der Ankerwicklung an 422 | 600 
Gewicht des Ankers . - kg | rd. 50000 ra. 46 000 
> > Magnetrades >» > 45000 „ 41000 

Durchschnittsgewicht für 1 KW | 

Leistung Bee N > 65 

3 3 
Wirkungsgrad einschl. Erregung 0,92 55 

Bei den 2100 KW-Maschi i i 

l ö | 'hinen sind die Ankerw'ie 
in Sternschaltung ne 


1938 


m — — — 


Die zwecks Dämpfung der Foueault- Ströme durch Lack- 
iiber zug isolierten Ankerkernbleche sind paketweise mit 
zw ischengeschalteten Luftschichten angeordnet, um eine wirk- 
same Kühlung des Kernes zu erzielen. 

Das mit 8 Armen versehene und geteilt angeordnete 
eußeiserne Magnetrad wird im Kranz und in der Nabe durch 
Schrumpfringe zusammengehalten. Sein Umfang trägt schwal- 
benschwanzförmige Aussparungen, in die die aus Flußeisen- 
blechen gebildeten Polkerne mittels gleichgeformter An- 
sätze eingeschoben werden, so daß sie sich später im Be- 
triebe zur Untersuchung oder Ausbesserung bequem seitlich 
vom Radkranz abziehen lassen, nachdem eine Sicherungs— 
schraube gelöst ist. (Die Polstücke der Creusot- Maschinen 
bestehen aus Stahlformeuß.) 

Die zugehörigen Magnetwieklungen haben Walzenform, 
sind aus Kupferband mit Papierisolierung hergestellt und 
stehen zum Zweck wirksamer Lüftung mindestens 10 mm von 
den Polkernen ab. Ihr Kupferquerschnitt ist für einen Er- 
rererstrom von 150 M bemessen, der durch 2 an der Rad- 
nabe isoliert befestigte und genau zentrierte Schleifringe mit 
Kohlenbürsten den 38 hintereinander geschalteten Wicklungen 
zugefiihrt wird. 

Nach Versuchen im Bercv-Kraftwerk können die 2100 KW- 
Maschinen 5 Stunden lang eine Ueberlastung von 25 vH er- 
tragen, ohne eine schädliche Wärmezunahme zu zeigen, selbst 
wenn sie zuvor ständig unter Vollast gelaufen sind. 

Zieht man das Gewicht des Stromerzeugers und der zu- 
gehörigen Betriebsdampfmaschine zusammen, so ergibt sich 
für dasjenige eines vollständigen Maschinensatzes sowie für 
die Leistungseinheit nachstehende bemerkenswerte Uebersicht: 


Creusot Belfort- Paris 


(1500 KW) (2100 KW) 
Gewicht eines Maschinensatzes . kg 418 000 462 000 
» für 1 KW Klemmenleistung > 278,6 220 
» » 1 PSa 205 162 


y) Erregermaschinen. 

Erfahrungsgemäß regelt sich bei Belastungsschwankun- 
gen, wie sie der Eisenbahnbetrieb zeitigt, die Spannung der 
Drehstromerzeuger besser, wenn diese durch Dynamos erregt 
werden, die nicht mit ihnen gekuppelt sind, sondern ihre 
Bewegung unabhängig von derjenigen der Drehstrommaschi— 
nen — durch einen allerdings sehr gleichmäßig laufenden 
Motor — erhalten. 

Unabhängige Erregermaschinen bieten zudem noch den 
Vorteil, da sie mehreren Stromerzeugern gemeinsam dienen, 
also für größere Leistungen gebaut und mit größerer Um- 
laufzahl betrieben werden können, in Anlage und Betrieb 
wirtschaftlicher zu sein als die durch die verschiedenen 
Schwungradwellen unmittelbar angetriebenen kleinen Einzel- 
erreger. 

Eine 1500 KW-Maschine des Bercv-Werkes gebraucht 
zu ihrer Erregung etwa 1,5 vH der Leistung, also ungefähr 
23 KW, eine 2100 KW-Maschine etwa 1, vH, also 21 KW. 
Die vorhandenen drei Drehstrommaschinen von 1500 KW und 
drei von 2100 KW — die vierte 2100 KW-Maschine als Re- 
serve gerechnet — würden also bei gleichzeitigem Betrieb 
regelrecht 132 KW gebrauchen. Man hat hier je 2 Stromer- 
zeugern 1 Errerermaschine von 65 KW zugeteilt; demgemäß 
sind im Berev-Werk vier Erreger aufgestellt, von denen drei 
für den ungünstigsten Fall genügen, der vierte zur Reserve 
dient. Sie haben ihren Platz dem Schaltbrett gegenüber, 
vergl. Fig. 358 (S. 1926), also etwa in der Mitte des Ma- 
schinensaales. In der Bauart sind sie den älteren Gleichstrom- 
Umformern (Motorgeneratoren) ähnlich, d.h. sie bestehen aus 
Je einem Elektromotor und einer Dyvnamomaschine mit ge- 
meinsamer Welle für beide Anker. In die Welle ist zum 
Ausgleieh kleiner Ungenauigkeiten in der Ausführung und 
Aufstellung usw. eine elastische Kupplung eingeschaltet. 
Die Maschinen sind sechspolig (Außenpote) und laufen mit 
650 Un. min. Der Elektromotor wird mit 600 aus der 
Verbrauchsleitung gespeist, an die die unter «) genannte 
Hauptdynamo und die unter »Unterstationen« erörterten ro- 
tierenden Umformer ihren Gleichstrom abgeben. Die Dynamo 
erzeugt Gleichstrom von 150 V. 


Troske: Die Pariser Stadtbahn. 
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ð) Zusatzmaschinen besonderer Art 
(Survolteurs). 


Diese Zusatzmaschinen oder Spannungserhöher bieten 
besondres Interesse, da sie in verhältnismäßig einfacher Weise 
die Wirkung der Puflerbatterie erfolgreich zu steigern ver- 
mögen. Ihr allgemeiner Aufbau gleicht dem der vorgenannten 
Erreger; ibre Nennleistung wurde zu 200 KW angegeben. 
Der Elektromotor wird wie bei y) ebenfalls mit Gleichstrom 
von 600 V aus der Verbrauchsleitung gespeist. Die Dynamo E 
ist hinter die Batterie geschaltet, wie es Fig. 368 schematisch 
veranschaulicht, und hat zwei getrennte Magnetwicklungen. 
Hiervon liegt die eine im Nebenschluß zu T Tı, während die 
andre vom Batteriestrom durchflossen wird. 


Beide Wicklungen wirken bei der Entladung im entge- 
gengesetzten Sinne magnetisierend, so daß nur der Unter- 
schied ihrer Ampèrewindungen zur Geltung kommt. 


Bei großem Stromverbrauch im äußeren Kreis über- 
wiegt die Wirkung der Hauptstromwicklung S:: die Klemmen- 
spannung der Zusatzmaschine E addiert sich demnach zu 
derjenigen der Batterie, was eine Erhöhung des Entlade- 
stromes und damit eine Verstärkung der Pufferwirkung der 
Batterie zur Folge hat. Sinkt der Verbrauchstrom, so steigt 
die Spannung zwischen den Hauptleitungen T und Ti; damit 


Fig. 368. 


Schaltungsschema der Zusatzmaschine (Survolteur). 


S Nebenschluß wicklung der Haupt: 
dynamo oder des Umformers 

81 Nebenschluß wicklung der Zu- 
satzmaschine 

S Hauptstromwicklung 

S3 Reglerwiderstand 

SN, Magnetwicklung des Motors 

T Rückleitung 

Ti Hinleitung 


A Ampèremesser mit Nullzeiger 
in der Mitte. 

B Batterie 

F Kurzschlußschalter für Sy 

G Hauptdynamo oder Umformer 

E Anker der Zusatzmaschine 

H Anker des Motors zu FE 

L Stromwender 

R Ri Ra Widerstände 


sinkt aber der Entladestrom der Batterie und gleichzeiig o 
magnetisierende Wirkung von Ss, während a ere 88 
gesetzt gerichtete Wirkung von Sı zunimmt. ka = m 80 
wiegt schließlich Sz und polarisiert die a 9 80 
daß die von ihr erzeugte Spannung ne E ih 
Batterie entgegenwirkt, daher zur äußeren 8p 
addiert, die Batterie also geladen wird. Lesben fe 
Nach den mir im Berey-Werk gemachten A va Strom 
fert eine Zusatzmaschine gewöhnlich bis zu 20 der Puffer- 
bei 4 25 V. Sie beeinflußt somit die Be die Batterie 
batterie höchst günstig; sie steigert De Stärke des Be 
bereits bei kleineren Aenderungen in 5 eht, als sie 
triebstromes von Ladung zur Entladung m steht in 
es ohne die Zusatzmaschine tun würde. Ben 
Frankreich, ebenso in Amerika, ie c dazu um die Bat- 
Der Stromwender L, Fig. 368, i erschöpft worden 
terie, falls sie durch Zufülligkeiten YO 15 Grund aus nel 
ist, wie solches schon vorgekommen, "rd L umgelegt, 50 
laden zu können. Zu dem Zwecke WI i 
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DE Dezember 1001. Troske: Die Pariser Stadtbahn. 1939 
c UOO 
wio sonst mit den Hauptleitungen T und T, verbunden wird. die Gesamtkosten der Bercy-Anlage bis zum 1. Januar 1904 
E wirkt jetzt als Spannungsminderer (dévolteur); mithin wird nach amtlicher Angabe auf 15 965 737 frs, worin jedoch einige 
die Batterie trotz etwager Schwankungen des Verbrauchs- der großen Maschinensätze für die Drehstromerzeugung noch 
stromes anhaltend und kräftig geladen. Im gegebenen nicht einbegriffen sind. 
Augenblick wird L in seine regelrechte Lage zurückgeführt, 
und die Batterie übernimmt wieder ihre Rolle als Regler 2) Unterstationen. 
und Puffer. Bis jetzt sind 5 selbständige Umformer- oder Unter- 
stationen errichtet, darunter zwei unterirdische. Sie sind zu- 
e) Akkumulatorenbatterie. gleich mit den Umformergruppen des Bercy-Kraftwerkes hin- 
Um die Spannungsschwankungen auf höchstens 5 vH zu sichtlich Lage, Leistung und Anlagekosten in der untenstehen- 
beschränken, die Belastung der Antriebmaschinen ‚möglichst den Uebersicht zusammengestellt. 
gleichbleibend zu gestalten, sowie eine Kraftreserve in ge- 
wissem Sinne zu schaffen, ist eine Batterie von 1800 Amp-st Fig. 369 und 370. 


Leistung bei einstündiger Entladung aufgestellt. Sie steht 
im Unter- und Erdgeschoß des Magazins, enthält insgesamt 
280 Elemente mit je 31 positiven und 32 negativen Platten 
und zeigt eine mittlere Spannung im Element von 2,15 V. 
Nach Angabe hat die Batterie wiederholt Stromstöße bis zu 
3000 Amp ausgeglichen. 


Unterirdische Unterstation Louvre. 
a) Querschnitt. 
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5) Schaltbrett. 


Das aus Marmor gefertigte große Schaltbrett steht auf 
> m Höhe an der einen Längswand, ungefähr in deren Mitte, 
so daß die daran tätigen Elektriker zugleich den Maschinen- 
saal überblicken können. Es enthält für jede Maschine ein 
durch Aufschrift näher kenntlich gemachtes Feld mit den 
erforderlichen Meß- und Schalteinrichtungen, ebenso Felder 
für die verschiedenen Speisekabel mit 5000 V und 600 V und 
für die Beleuchtungskabel. 


Die Stromerzeuger arbeiten auf Sammelschienen, die 
Speisekabel zweigen von solchen ab. Erzeuger wie Leiter 
können nach Belieben auf jede der beiden Schienengruppen 
geschaltet werden, und zwar mittels Oelausschalter und Ge- 
stüngeübersetzung, wobei die Kabelausschalter mit selbsttäti- 
ger Auslösung versehen sind, die bei bestimmter Ueberlast 
in Tätigkeit tritt; vgl. Fig. 306. 

An jener Längswand zieht sich ein fast 150 m langer 
geräumiger unterirdischer Kabelgang hin, in dem alle Lei- 
tungen übersichtlich untergebracht sind, und zwar diejeni- 
gen für die eine Stromart als blanke Leiter, die für die 
andre als isolierte. 

Von dem Nordende dieses Ganges führt eine unter der 
Rue de Bercy angelegte Kabelgalerie nach der Linie Nr. 1. 

Alle elektrischen Maschinen und Einrichtungen des Werkes 
werden durch Druckluft, die in einem kleinen, elektrisch an- 
ngetriebenen Kompressor erzeugt wird, von Staub gereinigt. 

Das Kraftwerk enthält außerdem noch 4 Umformer- 
Fruppen von 750 KW, um gleich an Ort und Stelle einen 
Teil des erzeugten Drehstromes umzuwandeln. Sie stehen 
am Haupteingang des Maschinensaales, vergl. Fig. 358, und 
bilden eine Unterstation im Kraftwerk, sind daber nachfolgend 
unter 2) zu besprechen. Mit ihnen zusammen belaufen sich 
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b) Grundriß. 


S noch Lime NeT 
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Anlafsmasch. 
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Jetzige Zahl Leistung | Anlaß- Anlagekosten 


zugeteilte 
Name, Lage der Umformer- in Gleich- Batterie | i 
Nr. à Be 5 Linien Bauart Brunnen von: rom maschine bis Herbst 190 
un ungejahr | i 
ge) Nr. Ä Je 750 KW KW Amp-st | Kw fra 
ee a uni 
1800 pn den Kosten des Bercy- 
Bercy-Kraftwerk (1900) 1 und 2 Tagebau 4 3000 | F 
N i 1800 ZER 4 
2 Place de l'Étoile (1900) 1, 2 und 3 unterirdisch 4 3000 i 
Louvre (1902) 1 und (40) unterirdisch 2 1500 = 60 288 60 2 
(Place St. Germain-l’ Auxerrois) | 539 760 
Barbès (1902) | 2Nordu.(4) Tagebau (343 qm) 3 2230 ' A = (Gelände = 127 500) 
(Rue de la Charbonniöre Nr. 38) | ee 
Père Lachaise (1903) 2 Nord u. 8 Tagebau (376 qm) 5 3750 15600 = rå. . 
(Boulvd. Ménilmontant Nr. 79) | | ; 00 
a Opera (1904) EE ES Tagebau 4 3000 1800 — Teilkosten rd. 600 0 
(Rue Caumartin Nr. 41)  ™ a BESTER ag u u Sc S PNET i 
| E „ (2 unterird. Anlagen, 22 16500 7000 2 Stück 3 786 809 9) 
| zusammen 7a l { 6 Tagebau ten N 


s ind noch nicht fertig. 
» a ee von rd. 3737000 fra die Ausgaben für die Bahnkabel, die sich nach dem Geschäftsbericht für 


: ter An- 
das Jabr 1908 auf rd. 1684000 frs belaufen, sowie die schon angegebenen für das Bercy-Kraftwerk, so ergeben in . Be 
rechnung der erheblichen Kosten für die jüngsten Lieferungen und die demnächst zu erweiternden Einrichtungen versc 


sich diese Summe auf etwa 25 Mill. frs. 


Troske: Die Pariser Stadtbahn. 


a) Bau der unter- 
irdischen Umformer- 


Fig. 371. 


en Innenansicht der unterirdischen Umformerstation Louvre. 
> 4 o x 
Aufgenommen im Sommer 1903. 


1% Unterstation 
Louvre. 


Die im Jahre 1902 er- 
richtete Station liegt neben 
der Kirche St. Germain 
Auxerrois, von deren 
Turm einst in der Bartolo- 
mäusnacht das Zeiehen zum 
IIugenottenmord gegeben 
wurde. Der Kirchplatz war 
nach dein ursprünglichen 
Netzplan Kreuzungsstelle 
der Linien Nr. 1 und 4. 
Da die Seine Untertunne- 
lune der letzteren Linie 
nachträrlich (1903) weiter 
nach Osten gerückt ist. 
licet die Unterstatisn jetzt 
etwa 525 m von der Linie 
Nr. 4 entfernt, so daß zu 
deren Stromversorgung 
längere Gleichstromkabel 
notwendig werden. 

Fig. 560 und 570 geben 
Auf- und Grundriß. Fig. 7 
die Innenansicht dieser höchst einfach gehaltenen Anlage. 


Zeit Thriſt des Vereines 
sentscher Ingenieure. 


tilator saugt die frische 
Luft an. 

Die Unterstation ist zc- 
nächst nur für die Bedürf- 
nisse der Linie Nr. 1 aus- 
gebaut; sie wird später bei 
Fertigstellung der Linie 
Ir. 4 auf 5 Umformergrup- 
pen erweitert werden. Na- 
turgemäß macht die An- 
lage einen wenig freund- 
lichen Eindruck; die Luft 
darin ist leidlich, im Son- 
mer recht warm, denn die 

Transformatoren wirken 
gleichsam wie eine Luft- 
heizung. 


pP) Unterstation 
Place de }'Etoile. 


Die baulich interessau- 
testo, zugleieh aber auch die 
kostspieligste Umformersta- 
tion ist unstreitig diejenige 
neben dem großen Triumph- 
bogen. Ihre Lage fällt in 
den Schnittpunkt der Linie 
Ir. 1 mit dem Nordring, 
Fig. 11 (Z. 1903 S. 1603), 


so daß sie drei Linien unmittelbar versorgen kann. Da die 
Ein besondrer quadratischer Schacht von 3, m Weite ermög- Piace de l'Etoile einer der hervorragendsten und besuchtesten 
licht, die Maschinen einzubringen, und dient gleichzeitig zur Pariser Plätze ist, so legte die Stadtverwaltung besondres 
Lüftung. Der in Fig. 571 im Hintergrunde sichtbare Ven- 


Gewicht auf die unveränderte Erhaltung dieses Platzes und 


Fig. 372. 
Grundriß der Unterstation Place de l' Etoile. 


nach der Place de la Nation 


U 


, ISNS | K 
ISNI % 
SSI 
E N * 
F 
| È SER 
ı PER 


1 
5 


nach Porio 
Maillot 


- Linie u IN NY 2 
8 3 |3 ANN = 8 NY MTIANI e — U 
H Station der Limie u Sü 
r —— —— D — — — S — 
PR — 
assy H 


Großer Mriurngkbogen 


NR 

N, U, 8 W 

, * BEREITEN 
N 


"29 aa 


2 X — — — 


> —— 


S 
| 


Fig. 374. 


Querschnitt e-f durch den Umforinersaal. 
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seiner prächtigen Baumreihen; die Unterstation mußte des- 
halb so tief und derartig angeordnet werden, daß die Bäume 
durch das Mauerwerk nicht beschädigt wurden. Sie schmiegt 
sich infolgedessen unmittelbar der Linie Nr. 1 an, und ihre 
Fundamente liegen bis 17 m unter Erdoberfläche. Die Ge- 
samtgruppierung ist sehr geschickt durchgeführt und der Raum 
gut ausgenutzt und dabei die Möglichkeit einer späteren Er- 
weiterung gewahrt; s. Fig. 372. Mit dieser Unterstation soll 
eine mit Druckwasser be- 
triebene Aufzuganlage 
verbunden werden, de- 
ren fast 16 m tiefer 
Schacht gleich der 
Maschinenkammer von rt 
vornherein ausgebaut, www 
jedoch vorläufig noch A 
ohne maschinelle Aus- i 
rüstung gelassen ist, 
Fig. 376. — 5 
Alle Bauten sind == | 
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Band 18. Nr. 52. Troske: Die Pariser Stadtbahn. 1941 
Fig. 873 bis 378 (S. 1941/42). Unterstation Place de l'Etoile. 
Fig. 373, 
Längsschnitt g- durch den Umformersaal. 
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22 m langen zweischiffigen Akkumulatorenraum zwei 7 m weite 
Halbkreisgewölbe. Zur Einschränkung der Grundfläche ist 
der letztere durch eine 58 cm starke Zwischenwand aus Eisen- 

beton zweigeschossig gestaltet; der untere Raum ist 2,30 m, 
der obere bis zum Deckenscheitel 3,98 m hoch, Fig. 375 und 
377 bis 378. In diesen beiden Geschossen sind insgesamt 
280 Zullen von 1800 x 700 x 460 mm Größe aufgestellt. 


Fig. 375. 
Querschnitt a-b durch den Akkumulatorenraum. 
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Fig. 376. 


Längsschnitt A-i-k durch Schächte und Druckwasserraum. 
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spannt ein 15 m weites 
elliptisches Gewölbe, 
Fig. 373 und 374, den 
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Fig. 377. 


Querschnitt c-4 durch den Akkumulatorenraum. 
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Der mit 4 Umformergruppen und 2 Zusatzmaschinen (Sur- 
volteurs) ausgerüstete Umformersaal steht durch eine kurze, 
schräg ansteigende Kabelgalerie mit der Linie Nr. 1 in Ver- 
bindung, Fig. 374. 

Die Gesamtlänge der Unterstation beträgt 65,55 m, ihre 
größte Breite 28,25 m; vergl. Fig. 372. 

Angesichts der tiefen Lage mußten besondre Einrichtun- 
gen für die Lüftung getroffen werden. Es wurde deshalb 
ein 12 m tiefer quadratischer Schacht von 5 in Weite zur 


Fig. 379 bis 381. 


Unterstation Barbès. 
Querschnitt -B. 


Längsschnitt C-D. 
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Fig. 378. 


Längsschnitt m-n-o durch den Akkumulatorenraum. 
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Abführung der warmen Luft angelegt, der bis auf den Boden 
des Umformersaales reicht, und in dessen oberen Tell der 
Entlüftkanal der Akkumulatorenräume mündet, Fig. 375 bis 
378. Zwei mit Gleichstrom betriebene Ventilatoren von an- 
geblich je 10000 ebm stündlicher Leistung dienen zur Luft- 
erpeuerung. 
Die frische Luft wird dem Tunnel der Linie Nr. I ent- 
nommen; sie strömt durch die schon genannte Kabelgalerlo in 
einen 2,50 m hohen und 1,40 m breiten, ebenfalls die Strom- 
kabel enthaltenden Kanal, aus dem sie in den Um- 
formersaal und in die Batterieräume gelangt. Von 
einer guten Lufterneuerung kann unter solchen Um- 
ständen wohl nicht die Rede sein. Als ich an einem 
Oktobertage die Anlage besichtigte, die damals nur 
drei Umformergruppen enthielt, herrschte im Na- 
schinensaal in etwa 2 m Höhe über Fußboden eine 
Temperatur von 33°C, genau soviel, wie ich we- 
nige Wochen zuvor auf der Nordseite des Simplon- 
tunnels vor Ort durchgekostet hatte. Ein Aufenthalt 


unten im Umformersaal gehört also nicht zu den An- 
nehmlichkeiten. 


Um die Maschinen ein- und ausbringen zu 
können, ist über dem einen Schacht ein 12 t-Kran 
aufgestellt; der Umformersaal enthält einen Lauf- 
kran von 14 m Spannweite. 


Die Unterstation hat Kabelanschluß an das Bercy- 
werk sowie an die beiden früher genannten Aus- 
hülfswerke in Moulineaux und Asnières; sie verfügt 
also über eine gute Reserve. 


Ihre gesamten Baukosten belaufen sich nach 
mir gemachter Angabe auf rd. 800 000 frs, die Aus- 
rüstungskosten auf rd. 700 000 frs, so daß die en 
lage 1'/, Mill. frs gekostet hat; vgl. auch die Aw 
sammenstellung auf S. 1939. 


b) Bau der übertage liegenden Um- 
formerstationen. 


Die ohne Batterie arbeitenden 5 
sind eingeschossig, Fig. 379 bis 381; die a 
cher ausgestatteten haben dagegen noch 55 105 
geschoß, worin die Batterie aufgestellt ist, a 
bis 384. In allen Anlagen stehen die DF 
und Transformatoren im Erdgeschoß, die kle die 
Transformatoren für die Meßinstrumente 1 
Erreger- und Anlaß widerstände im Kellergese non. 


r- 
e) Innere Einrichtung der Umforme 
stationen. 


nterirdi- 
Die innere Ausrüstung der ober- und u 


on den 
schen Anlagen ist die gleiche, abgesehen ni den 
durch die Batterie bedingten Senat i mformer- 
Stromanschlüssen: in den unterkrasg mmelschienen 
stationen sind die 5000 V Kabel an Sam 
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gelegt, in den Sta- 
tionen übertage 
dagegen unmittel- 
bar an die Um- 
formergruppen. 
Fig. 385 zeigt 
das kennzeichnen- 
de Innengeprägeo 
einer Untersta- 
tion: der 5000 V- 
Strom tritt an der 
einen Längswand 
— in der Figur 
rechts — in den 
Maschinensaal, 
wird hier zunächst 
in den in langer 
Reihe aufgestell- 
ten und mit Luft 
gekühlten Trans- 
formatoren auf 
370 V herabge- 
spannt und sodann 
auf Sechsphasen- 
Umformern in 
Gleichstrom von 
600 V umgewan- 
delt, um an der 
andern Längs- 
wand dio Stacion 


rSchaltbrett fär a den Gleichstrom, 
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Fig. 382 bis 384. 


Unterstation Père Lachaise. 


. Längsschnitt. 


I . 
een 
ä 


1 i 
. N een 


Fig. 385. 


Innenansicht der Unterstation Père Lachaise. 
Aufgenommen im Sommer 1903. 
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wieder zu verlassen. Breite Längswege trennen 
dio einzelnen parallel zueinander gerichteten 
Einrichtungen. 


Ein- und ausgeschaltet sowie gemessen 
wird der Drehstrom für jeden Umformer 
an einem besondern Schaltbrett nahe der Ein- 
trittswand, Fig. 386, während der Gleichstrom 
an einem für allo Gruppen gemeinsamen, je- 
doch mit getrennten Feldern versehenen 
Schaltbrett überwacht wird, Fig. 387. 


Das Innere ist hiernach recht übersichtlich, 
geräumig und bequem für die Bedienung an- 
geordnet. 


1) Mittel 


Zu jedem Umformer gehört ein Dreiphasen- 
transformator, der hier aus drei einphasigen, je 
an eine Phase des Drehstromes angeschlosse- 

nen Transformato- 

ren besteht. Sie 
bilden mit ibrem 

Umformer eine 

Gruppe, für die 

oinheitlich eine 

Leistung von 

750 KW an den 

Gleichstromklem- 

men angenommen 

ist. Die jetzigen 
sechs Unterstatio- 

nen sind mit 2 

bis 5 solcher Um- 

formergrüppen 
ausgerüstet; ihre 

Erweiterung und 

ebenso ihre Ver- 

mehrung geht mit 
dem Ausbau des 
l.iniennetzesHand 
in Hand. Von den 

im Bercy -Kraft- 

werk aufgestellten 

vier Gruppen sind 
die beiden ersten 
von Schneider- 

Creusot geliefert, 

ebenso drei von 

den vier Gruppen 
der Unterstation 


zur Stromumformung. 
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Plaus de 1 Evile nnd nener ng. 
die 4 Satze der (n£ra-An:age: die 
urigen stammen von der IN. 
H/ l haft in Paris Beide 
Iictærungen unterscheiden sich nur 
in Einze,beiten. Es genügt daher. 
die je aus einem 75° KW-Umtormer 
nnd 5 Einphasen-Translormatwsren 
von je 270 KW bestcbenden Grip- 
pen von Thomson-Houston zu be- 
sprechen. 


a 270 KW-Transformator 
mit künstlicher Luftkühlung 


Dieser Einphasen-Translorma- 
tor int als Manteltrarsformator ge- 
baut, d.h. seine Knupferwicklungen 
werden von der das Kraftlinienfeid 
erzeugenden Eisenmasse eingehüllt, 
Fiz. 5-8. Letztere besteht aus ans- 
geglübten und lackierten Flußeisen- 
blechen, die paketweise mit wage- 
rechten Luftschlitzen aufgebaut und 
dureh ein gußeisernes Fuß- und 
Kupfstück mittels Schraubenanker 
„usammeng«halten werden. Die aus 
isolierten Bandkupfer angefertigten 
Spulen der Hochspannungs- und der 
Niederspannnngswicklung sind in 
wechselnder Reihenfolge aufrecht 
nebeneinander gestellt und durch 
senkrecht laufende T.uftschlitze ge- 
trennt, Fig. 3»3. Die Spu- 
len der Hochspannungs- 
wicklung sind hinterein- 
ander geschaltet und schlie- 
Ben im Kopfstück an die 
5000 V -Leiter an; die ne- 
beneinander geschalteten 

Niederspannungsspulen 
haben dagegen ihre Klem- 
men im Sockel, und von 
ihnen führen die 370 V- 
Kabel unterhalb des Fuß- 
bodens nach dem Umfor- 
mer, vgl. Fig. 394. Jeder 
270 KW -Transformator ist 
in ein Blechgehäuse ge- 
hüllt; die erwärmte Luft 
entwelcht oben aus dem 


Kopfstück. 
Natürliche Lüftung 
Fig. 388. 2 
270 KW- 
Manteltransformator 


von 5000/870 V 
mit Luftkühlung. 


Fig. 3°C. 
Achbspeanzungschaltbreis für eine Umformerzroppe. 
Aufgenommen im Sommer 1992. 
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Fig. 387. 
Gleichstromschaltbrett einer Unterstation. 
Aufgenommen im Sommer 1903. 


Kupferwicklungen in senkrechter Richtung durchströmt. 


ka . niz aler fir de Kötlune 
jerartig groer. fas: xī>iiz vollbe- 
aer Trar-fcrma rean richt in 
Fraze kermen. da sie eize unwirt- 
Shaft. ehe Bauart ergeben würde: 
sch e, iEl ung mit und ohne 
Wasser ima gelr sch bier zu 
teuer. urd deshar is künstliche 
La'tkūLiurg gewäh:: worden. wie 
sie von der Genera. Elertric Co. 
in Schenectadv seit dem Jahre 1593 
erfolgreich einge führt worden is. 
Die Menge der ċureh einen Bläser 
zugeführten Küh::uft bestimmt hier 
d:e Temperaivurerhibung des Kup- 
fers und des Eisens: diese kann also 
im zegelrechten Betrieb unverän- 
dert gehalten werden. was bekannt- 
lich cite wesertiich stärkere Bean- 
spruchung der Wicklungen und des 
Eisenmantels gestattet. Diese stär- 
kere Materialausnatzung wird auch 
durch die geringe Periodenzahl 
— 25 begünstigt. Es bauen sich 
daher dicse Transformatoren billi- 
ger als die ölzekühlten, und außer- 
dem gedrängter. 

Der B.äser liefert Kühlwind 
von 50 mm Wassersäualenpressung 
und erfordert zu seinem Betrieb 
etwa 1 % der umzuformenden 
Energiemenge, also für 5 Umfor- 
mergruppen, wovon eine 
als Reserve dient. unge- 
fähr S PS. Gewählt ist ein 
solcher von 15 PS mit 
elektrischem Antrieb; ein 
zweiter dient zur Reserve, 
denn die Betriebsicherheit 
der Unterstationen beraht 
auf der ständig zugeführ- 
ten Kühlluft. 

Sämtliche Transforma- 
toren einer Unterstation 
sind in einer Reihe ange- 
ordnet, vgl. Fig. 384 und 
394. Sie stehen auf einem 
im Fußboden liegenden Ka- 
nal. In diesen bläst der 
Ventilator von einem Ende 
aus die Kühlluft, die unten 
in das Transformatorge- 
häuse eintritt und die Eisen- 


masse in wagerechter, die 
Die 


Luftmenge wird dabei durch Schieber geregelt. 
Die Isolierung der Hochspannungswicklung ist nach den 


m — — —— — 


Lieferbedingungen mit dem Dreifachen der Betriebspause 
15 sk lang zu prüfen, also mit 15 000 V, dieje 


nige der Nie- 


Fiq. 389. 


Spulen des Transformators nebst Einzelheiten. 
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a) Drehstromseite. 


Fig. 390 und 391. 
Sechsphesen- Umformer von 750 KW und 370/600 v. 
b) Gleichstromseite. 


| Fig. 392 und 393. 


Sechsphasenbildung. 


8 
88 
Is 


derspannungs wicklung mit 
5000 V. Während einer 
24 stündigen Dauerbela- 
stung mit 270 KW und bei 
cos G —= 1 darf sich der 
Einphasentransformator an 


Inner ansicht der Unterstation Barbès. 


i Fig. 394 und 395. 


a) Drehstromseite. 


— 


— ANPA _— 


Aufgenommen im Sommer 1903. 


keiner Stelle um mehr als 
35° über die dabei mit 
höchstens 25° eintretende 
Kühlluft erwärmen. Mehr- 
belastungen von 33 vH ver- 
trägt er auf die Dauer 
einer Stunde, solche von 
50 vH einige Sekunden. 
Der Spannungsabfall an 
den Niederspannungsklem- 
men beträgt bei unverän- 
derter Spannung der voll- 
belasteten Hochspannungs- 
wicklung höchstens 1,2 vH, 
während sich der wirt- 
schaftliche Wirkungsgrad, 
bezogen auf die Klemmen 
und cos p = 1, für verschie- 
dene Belastungsverhält- 
nisse nach Angabe wie 
folgt stellt: 


bei 50 vH Ueber- 


lastung . / = 0, 960 
bei 25 vH Ueber- 
lastung . = 0,970 


bei Vollbelastung 7 = 0, 975 
» ½ Belastung 7 = 0,965 
» / » 7 = 0,940 

Das Eigengewicht be- 
trägt rd. 3900 kg, also 
14,4 kg für 1 KW. 

Die drei Hochspan- 
nungswiek lungen einer Um- 
formergruppe sind in Drei- 
eckschaltung verbunden; 
die Niederspannungswick- 
Inngen sind dagegen ge- 
trennt geführt und liefern 
2 x 3 = 6 einphasige Strö- 
me von 370 V, die sich an 
die um 60° verschobenen 
sechs Phasen des Umfor- 
mers legen, vgl. Fig. 392 
und 393. 
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Fig. 396. 


Hochspannungsausschalter mit Fernbetätigung 
durch Hand. 


Mellergeschoß 


guß geteilt hergestellte Magnetge- 
stell ruht auf gußeisernem F1-Sockel, 
der zugleich die beiden Hohlguß- 
Lagerböcke der stählernen Anker- 
achse trägt. Die zylindrischen Pol- 
stücke aus Stahlformguß sind nur 
durch einen Schraubbolzen mit dem 
Gestell verbunden und leicht aus- 


wechselbar. 


Das Magnetfeld hat Neben- 
schluß wicklung, damit der Anker 
kür den Fall, daß der Drehstrom 
abgeschaltet wird oder seine Siche- 
rung schmilzt, die Gleichstromseite 
aber Strom von den Sammelschienen 
her empfängt, nicht durchgehen 
kann. Bei Compound- oder Dop- 
pelschluf wicklung ist ein solches 


Durchgehen möglich. 


p) 750 KW- Umformer 
von 370,600 V. 


Der als Außenpolma- 
schine mit 10 Polen für 25 
Perioden gebaute Umfor- 
ıner hat nur einen Anker 
mit einer einzigen Wick- 
lung, die an dem einen 
Ende mit den Schleifringen 
für den 370 voltigen Be- 
triebstrom verbunden ist, 
am andern mit dem Kol- 
lektor für den erzeugten 
600 voltigen Gleichstrom. 
Die Frguren 390 und 391 
geben seine von den bei- 
den Ankerseiten aus auf- 
genommene äußere An- 
sicht. 


Das im Querschnitt 
U-förmige, aus Stahlform- 


Eigenartig ist die Zuleitung des 


370 voltigen Stromes zum 
Sie wird nach Fig. 390 
gleichmäßig auf beiden 
Seiten der Ankerachse 
durch je drei Zwillingska- 
bel bewirkt, die ihren Ein- 
phasenstrom an ebenso- 
viele, mit je 5 Bürsten be- 
setzte sichelförmige Bronze- 
bügel abgeben. Jede Sichel 
speist einen Schleifring, 
der gegen die Ankerachse 
in 5 Punkten isoliert abge- 
stützt ist, um eine wirk- 
same Lüftung und gute 
Zugünglichkeit bei Aus— 
besserungen zu ermögli- 
chen. Die sechs Bürsten- 
halter werden von einer 
Konsole des Sockels unter- 
halb der Ankerachse getra- 
gen; ihre Zweigruppen-An- 
ordnung ermöglicht, die 
Bürsten bequem einzustel- 
len. Von den Ringen ge- 
langen die Ströme mit 60° 
Phasenverschiebung in die 
Ankerwicklung; ihre An- 


Anker. 


Fig. 397. 


Kontakte des Hochspannungsausschalters. 


Fig. 399. 
Ansicht des Kellergeschosses der Unterstation Barbès. 
Aufgenommen im Sommer 1903. 
Drehstromselte. 


schlüsse liegen auf drei um Fig. 398. 
120° zueinander gennig Sa Relais und Auslösespule für den 
Durchmessern, Fig. 392 Hochspannungsausschalter. 


und 393. Infolgedessen 
geht auch der Strom der 
Wechselstromseite bei je- 
der Periode sechsmal!) auf 
kürzestem Wege in den 
Gleichstromkreis über, 50 
daß die Erwärmung der 
Ankerwieklung geringer ist 
als bei Umformern mit we- 
niger Phasen. Für gleiche 
Leistung läßt sonach der 
sechsphasige Umformer 
schwächere Ankerwicklung 
und kleinere Abmessungen 
der Maschine zu als der Dreiphasen-Umformer?). 

Der erzeugte Gleichstrom von 600 V wird vom Kollektor 
durch Kohlenbürsten abgenommen, die in 10 breiten Gruppen 
gleichmäßig über dessen Umfang verteilt und gemeinsam ein- 
stellbar sind, vergl. Fig. 391. 

Nach den Lieferbedingungen 
werden Anker- und Magnetwicklung 
mit 5000 voltigem Drehstrom auf 
Isolierung geprüft. Sie dürfen sich 
bei 750 KW Dauerbelastung und 
cos ọ = 1 nur um 25% — der Kol- 
lektor um 28° — über die Tempe- 
ratur der umgebenden Luft erwär- 
men, diese dabei zu höchstens 25° 
vorausgesetzt. Bei einstündiger 
Ueberlastung um 33vH darf ihre 
Erwärmung gegen die bei 750 KW 
zugestandene um höchstens 30° und 
beim Kollektor um 40° ansteigen. 

Sonstige Einzelheiten gibt die 
folgende Uebersicht, die daneben 
einen Vergleich mit den Creusot- 
Umformern ermöglicht. 

Da der Anker synchron, d. h. 
im Gleichtakt mit dem Netz und 
den Drehstromerzeugern des Kraft- 
werkes arbeitet, so kann der Um- 
former nicht mit Drehstrom und 
unter Last anlaufen; er muß viel- 
mehr zunächst leer auf Spannung 
und synchronen Gang gebracht 
werden. In Gang gesetzt wird er 

durch Gleichstrom, wobei 
der Eintritt des Gleich- 


1) Nach Braun, Electrical 
World 1904 Bd. 43 S. 691. 
2) Nach den von Allister 
im American Electrician 1903 
veröffentlichten Versuchen ge. 
ben sechsphasige Umformer eine 
um 35 bis 45 vH größere Lei- 
stung als dreiphasige * 
Abmessungen. Vergl. aue 
Steiometz, Elements of Elec- 
i Engineering. 
an man nach Kapp (Dy- 
namomaschinen 1904 8. 5 
diejenige Leistung, die der = 
former bei derselben Kap 
wärme im Anker als mechaniec 
angetriebener ** 
er abgeben würde, = +; a 
folgt — Leistung der Bu 
denen Umformer für eos 7 1 
Einphasen Umformer 0,88 


Dreiphasen- ? ge 

Vierphasen- ” 96 

Sochsphasen > Seeber. 
Hlernach leistet der als 
sen-Umformer 43 vH meh! 


der dreiphasige. 
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Gleichstrom . 

Uml. / min. 

Polzahl 


Abstand zwischen den Polschuhen 


taktes an Phasenlampen 
beobachtet wird. Die 
Gleichstromseite des Um- 
kormers arbeitet parallel 
mit den andern Maschinen 
auf Sammelschienen, die 
das Bahnnetz speisen. 
Der wirtschaftliche 
Wirkungsgrad beträgt nach 
Angabe bei cos q = 1 und 
50 vH Ueberlastung 0,940 


25 „ » 0,950 
Vollbelastung . . 0,947 
J Belastung . 0,938 
1/3 » . J. 0,918 
ur » 0,850 


Hiernach arbeitet die- 
ser Sechsphasen-Umformer 
recht günstig und zeigt 
sich den Umformern mit 
2 getrennten Ankern über- 
legen. Die gedrängte und 

doch gefällige Bauart 

spricht ebenfalls zu seinen 
Gunsten !); denn sie ist 
billiger in Anschaffung und 
Unterhaltung und erfordert 
weniger Raum und kleinere 
Fundamente als jene. Eine 
Unbequemlichkeit dabei ist 
allerdings die, daß die 
Spannung des Gleichstro- 
mes nicht beliebig durch 
Aenderung der Erregung 
geregelt werden kann, vielmehr 
abhängig ist vom Drehstrom. 


Auch bat dieser Umformer 
die Eigenschaft aller synchro- 
nen Motoren: bei plötzlicher 
Unterbrechung der Stromleitung 
oder bei Kurzschlüssen von 
Augenblicksdauer, wie sie z. B. 
bei atmosphärischen Entladungen 
darin auftreten können, aus dem 
Tritt zu fallen und zum Still- 
stand zu kommen, so daß er von 
neuem angelassen werden muß. 
Beide Uebelstände lassen sich 
nur durch die Bauart mit ge- 
trennten Ankern und asynchro- 


1) Der größte bis jetzt gebaute 
Umformer dieser Art ist in diesem 
Jahre von der General Electric Co. für 
Lichtwerke der New Yorker Edison-Ge- 
sellschaft geliefert worden. Seine Lei- 
stung beträgt 2000 bis 2500 KW; die 
Bauart gleicht ganz der vben beschrie- 
benen, die Polzahl ist jedoch 26, die 
Umlaufsabl 115, also die Perioden- 
zabl wieder 25. Der Anker wiegt 
mit Achse rd. 35 t, die ganze Ma- 
sel. Ine 93 t. 


Sechsphasen- Umformer 


von 
Schneider- 5 
Creusot 5 
Paris 


750 750 Anker-Dmr. 
430 870 Ankerlänge 
600 600 Kollektor-Dmr. . 
250 300 Kollektorlänge . 
12 5 10 Gesamtgewicht . 
2012 1612 Durchschnittsgewicht f 


Fig. 400 umd 401. 


Gleichstromschaltbrett der Unterstation Barbès. 
Aufgenommen im Sommer 1903. 
a) Vorderseite. 


Sechsphasen-Umformer 


von 
Schneider- Tomson- 
ı Houston- 


Creusot | Paris 


. mm 2000 1600 
» 830 710 

» 1450 1100 

> 290 410 
kg 26 000 24000 

» 84?/3 82 


nem Motor vermeiden, diese 
hat aber wiederum den 
Nachteil, daß ihr Wirkungs- 
grad namentlich bei sin- 
kender Last um etliche 
Prozente. niedriger ist als 
bei dem jeinankerigen Um- 
former einschließlich Trans- 
formators. Letzterer wird 
deshalb in Amerika, Eng- 
land und Frankreich vor- 
gezogen. 


2) Mittel zum 
Ein- und Ausschalten 
sowie Messen 
und Unterteilen des 
Stromes. 


In Fig. 394 ist die 
Drehstromseite des Maschi- 
nensaales der Unterstation 
Barbès näher dargestellt, 
in Fig. 395 die Gleich- 
stromseite, während Fig. 
386 das Hochspannung- 
Schaltbrett einer Umfor- 
mergruppe in größerem 
Maßstabe wiedergibt. Es 
ist von der die 5000 V- 
Leitungen und-Ausschalter 
tragenden Saalwand abge- 
rückt, um seine Bedienung 
gefahrlos zu machen; aus 
dem gleichen Grund enthält es 
nur Vorrichtungen für 110 V 
Spannung. Der in die Hoch- 
spannungskabel eingeschaltete, 
in Fig. 394 rechts an der Wand 
sichtbare selbsttätige Maximal- 
Oelausschalter kann vom Schalt- 
brett aus in der durch Fig. 396 
veranschaulichten Weise ein- und 
ausgerückt werden. Er ist drei- 


polig, und seine drei senk- 


recht geführten Kontaktstangen 
tauchen mit ihren in Fig. 397 
dargestellten Doppelkontakten in 
ein Oelbad, um den kräftigen 
Oeffnungsfunken schon bei sehr 
geringer Länge in dem stark 
isolierenden Oel zu löschen. Fig. 
397 gilt übrigens nur betrefis 
der Kontaktstangen und ihrer 
Kniehebelbetätigung. 

Die selbsttätige Auslösung, 
die die Umformergruppe bei auf- 
tretenden zu starken Strommen- 
gen abschalten soll, erfolgt mit- 
tels eines Solenoid- Relais, dessen 
Wirkungsweise Fig. 398 schema- 


tisch erläutert. Ri und X. sind 
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die Relaisspulen, K, und K, ibre Solenoid- Sig. 403 
kerne, Sı und Sz zwei Kontaktstöpsel und 
A die Auslösespule, die bei der gezeich- 
neten regelrechten Anordnung durch die 
Stöpsel kurz geschlossen ist. Das Relais © D E © O O) 
wird durch zwei Transformatoren T, und T3 


Schaltungsschema der 
Hochspannungsseite. 


sen zu stark belastet wird, zieht die zuge- | 

hörige Relaisspule ihren Kern K hoch, der | 

seinerseits den Stöpsel & hochdrückt und 

damit den Kurzschluß von 4 aufhebt. Die | 
| 
| 


erregt, deren Primärwicklungen in den | —ñ— 
Stromkreis zweier Phasen der Hauptleitung N 5... 1 — 
eingeschaltet sind. Sobald eine dieser Pha- p — |! | ' 1 m mm 
r l 3 A 
wur Ä 


s ULTA TV 77 
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Auslösespule wird jetzt erregt, und ihr An- 
ker läßt eine in Fig. 386 sichtbare Holz- 
stange fallen, die den Kniehebel des Oel- 
-ausschalters beeinflußt, so daß sich die 
Kontakte unter dem Eigengewicht öffnen. 
Der Ausschalter vermag die kräftigsten 
Kurzschlüsse, die in dem umlaufenden Um- 
former auftreten können, schadlos zu unter- 
brechen. 

An dem Schaltbrett sitzt ferner ein 
mehrphasiger Elektrizitätszähler von 1000 
RW, ferner ein Watt-, ein Ampère- und ein 
Voltmesser. Unter dem ganz zu oberst an- 
gebrachten Spannungsmesser hat das vorge- 
nannte Relais mit zwei Phasenlampen seinen 
Platz. Diese leuchten beim Ingangsetzen 
der Umformer auf und erlöschen, sobald nanmi „ 
die Phasendeckung, d. h. der Gleichtakt — — 


der letzteren mit den Hauptmaschinen des „„ 
Kraftwerkes, eintritt; in dem Augenblick wird der” Schalt- [LE H 
hebel eingeschlagen. Zur Bequemlichkeit des Maschinisten „ 
sitzen diese Lampen sowohl am Schaltbrett für den Drehstrom ®s 


wie an dem für den Gleichstrom; vergl. Fig. 6 und 400. De 
. — PTR 


Fig. 402. S 1 . 4 
Ansicht des Kellergeschosses der Unterstation Barbrs. ; 
Aufgenommen im Sommer 1903. 519. 405 
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und 404. 


Unterstation Louvre. 


Gleichstromseite. 


=p m 
23 
1 
i 
N 


45 —7 
O 


— 2 a m a a — 
17) 


IS 
S 
8 


Wo keine Batterie vorhanden ist, muß das Ingangsetzen, 
falls auch die Gleichstrom- Sammelschienen stromlos sind, 
durch eine mit Drehstrom gespeiste Anlaß maschine erfolgen, 
die mittels eines Lamellenumschalters (U in Fig. 405) — in 
Fig. 386 oben rechts sichtbar — an irgend eines der vor- 
bandenen Horhspannungskabel angeschlossen werden kann. 
Diese Maschine besteht aus einem asynchronen, also nicht im 
Gleichtakt mit den Hauptmaschinen arbeitenden und mit Dreh- 
moment anlaufenden Drehstrommotor von 60 KW und einer 
Dynamomaschine. Die Hochspannung wird für ihn in einem im 


und 406. 


der Unterstation Barbès. 


Gleichstromseite. 


© © © 2 2 © 


rH i 4 
E E 
| | Tre | 
I 
Ji A E A 
190 14 
“ — 4 | i 
r 5 114 | F | 
` | PE 
r 
71 
| zu 10m 0 > u ae 
| I 
1 1 + ` 1 | 7 
| WA HTA H 1% 
| l | pt Í | 4 9 + | | 
| | 1 1 e ii 
I fi an I 4 "I | 
r n 
j 2 4. „ u 
m BALL j — oj 
M| 2 — 1 — gu | U 
Tr Pie $ a 
1 11 1 
T 141 | 
8 | Ne 
VYVVVV YY 1 „ j Bea f 
| — 1 iFa \ | | 
$ $ i Lr ya 71 j * 
| . * — 
Á 4 cr = + = 
age Cg, Umf 2 Umf 3 Umf 4 Umf 5 


Zu Fig. 403 bis 410. 


Hochspannungsselte: Ul Lamellenumschalter 
M, bis Mg Sechsphasenumfor- ü a. und 
a J Ausschalter 
T Haupttransformator L Phasenlampen 
Tc Stromtransformator VM Spannungsmesser 
Tp Spannungstransformator AM Strommesser 
t Dreipbasentransformator St Wattmesser 
O Selbstiätiger Oelausschalter C Elektrizitätszäbler 
(Fig. 896 u. 897) r Steckkontakt 
R Auslöserelais zu O (Fig. 398) s Nebenschlußabzweigung 
d Auslös:spule zu O p Schmelzsicherung 


O 2 O 


Kellergeschoß be- 

findlichen Oel- 

transformator auf 
m E 440 V herabge- 
CV (5) ©) stimmt, dessen 
Stromkreise durch 
Schmelzsicherun- 
gen mit zwischen- 
gelegter Marmor- 
scheibe geschützt 
sind, wie es Fig. 
399 rechts unten 
erkennen läßt. 
Die zugehörige 
Dynamo ist vier- 
polig, macht 730 


1:1 lg 
10 nSz i Umlkufe und lei- 
I! > stet bis zu 50 KW. 
127 m) | In der mit 
Hi TE Jy i F | Spersekabel 7 Speisekabel Nr2 einer Batterie aus- 
| i | | l | gerüsteten Unter- 
111 9 1 | station Père La- 
| | 1 | H chaise tritt an die 
i | en | Toi | Stelle der Anlaß- 
UN 7 * maschine eine die 
be A A. Batterie bedienen- 
de Zusatzmaschi- 


ne, deren Bauart 
nur in der Wicklung der Dynamomaschine abweicht, da diese 
cinen Strom von 150 V und 300 Amp erzeugen muß. 
Erwähnt sei auch, daß die Antriebmaschinen der die 
Kühlluft liefernden Ventilatoren asynchron und mit 370 volti- 
gem Drehstrom arbeiten, der nach Fig. 403, 405 und 407 der 
Niederspannungswicklung irgend eines der unter 1 a be- 
sprochenen Haupttransformatoren entnommen wird; ihre Um- 
laufzahl beträgt 730 i. d. Min. 
Das Hauptschaltbrett für den das Bahnnetz speisenden 
Gleichstrom ist in Fig. 400 in der Vorderansicht dargestellt, 
in Fig. 401 in der 
Rückenansicht. 
Zwei Spannungs- 
messer an einem 
drehbaren Arm 


GA G3) A) i des Schaltbrettes 
ermöglichen dem 

5 „, Maschinisten die 
TE T| -E lg Ar j; VA bequeme Einstel- 
S AN LENS AEAT el | lung. Stöpselkon- 
IE) 7 ki ) | | takte vermitteln 
| — | H— T | 0 | ihren Anschluß an 
y | | u er, | die Sammelschie- 

HZ | HZ | nen und die ver- 

] | | T schiedenen Um- 
1 | k- former. Die An- 

27 y |: | laß- und Erreger- 

| | | | widerstände hän- 

| + SENDER pen =] gen an der Decke 

| | | des Kellergeschos- 


ses; sie werden 
vom Schaltbrett 
aus durch Handrad und Kegelräder betätigt, wie es Fig. 401 
und 402 erkennen lassen. 

Von dem eben genannten Schaltbrett zweigen die Speise- 
kabel nach dem Bahntunnel ab. In die positiven, an die 
dritte Schiene gelegten Kabel sind in üblicher Weise selbst- 
tätige Ausschalter von 2000 Amp eingeschaltet; sie sind von 


Gleichstromseite: i V Spannungsmesser 
40 Strommesser 


. 5 Sechs pha - 
Umf., bis Umf.s Sechsphi AZ selbstaufzeichnender 


senumformer (Fig. 390 


u. 391) Strommesser 

ltd Anlaß widerstand Cf Elektrizitätszihler für 
d l Speisekabel 

— ODS. 2 Cb Elektrizitätszähler für 
D selbsttätiger Ausschalter Hatteriestrom. ` 
U Umschalter r Steckkontakt 
J Ausschalter 3 Nebenschlußabzweigung 
L Phasenlampe 9 Schmelzsſeherung 
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einander durch schmale Marmorwände getrennt und ge- 
sichert. l , : 

vor dem großen Brandunglück war die dritte Schiene 
seltsamerweise nicht unterteilt, die Unterstationen einer jeden 
Linie arbeiteten also in Parallelschaltung auf einen einzigen 
Stromkreis. Es war dies vielle’cht für die gegenseitige Aus- 
hülfe zweckmäßig, aber das Auffinden von Leitungsfehlern 
war sehr erschwert, von den Nachteilen für die Ausbesse- 
rungsarbeiten und den Betrieb gar nicht zu reden. Die 
feblende Unterteilung hat sich denn auch an jenem 10. Au- 
gust 1903 leider gerächt: denn als damals bei der Station 
Menilmontant am ersten Motorwagen (es brennenden Zuges 
der Kurzschluß zwischen Stromabnebmer und Stromschiene 
auftrat, da sprang wohl der Ausschalter in der 600 m davon 
entfernten Unterstation Père Lachaise heraus.“ nieht aber in 
den andern Unterstationen Barbes (4.4 km) und Etoile (8,7 km“. 
Diese schickten nach wie vor Strom in dic dritte Schiene. 
Sie waren eben so weit entfernt von der Kurzschlußstelle, 
daß der Leitungswiderstand der dritten Schiene die Strom- 
menge in Barbès und erst recht in Etoile kleiner hielt, als 
zum Auslösen der auf 6000 Amp eingestellten Automaten not- 
wendig war. Es war daher auch ein vergebliches Bemühen, 
das Feuer durch Wasser löschen zu wollen. 

Nach dem Unglück ist dann überall die Unterteilung, 
wie sie z. B. auf der Berliner elektrischen Hochbahn und der 
Elberfelder Schwebebahn gleich von Anfang an vorbanden 
war, baldigst drebgeführt worden. 


Fig. 400 bezieht sich noch auf den früheren Zustand 
mit nur einem Speisekabel; demgemäß enthält das Schaltbrett 
auch nur ein Speisefeld mit einem Ausschalter usw. 


Die Schaltungen und Verbindungen von der Eintrittstelle 
des 5000 M Stromes bis zur Ausgangstelle des Gleichstromes 
einer Unterstation sind in den Figuren 405 bis 408 zur Dar- 
stellung gebracht, und zwar gelten 


Fig. 402 und 404 für die Unterstation Louvre (ohne 
Batterie, aber mit Anlaßmaschine und Sammelschienen). 


Fig. 405 und 406 für die Unterstation Barbès (ohne 
Sammelschienen und Batterie, aber mit Anlaß maschine), 


Fig. 407 und 408 für die Unterstation Pere 
Lachaise (ohne Sammelschienen, aber mit Batterie 
und Zusatz maschine). 


Die letzte Figurengruppe bezieht sich auf 
die leistungsfähigste Umformerstation und sei 
einer kurzen Erörterung unterzogen. Fig. 407 
behandelt die Hochspannungsseite bis zum Anker 
der Umformer, Fig. 408 und 409 zeigen die Schal- 
tungen der Gleichstromkreise bis an die Speise- 
kabel der »dritten«e Schiene. Demgemäß stellen 
die in der ersten Figur gezeichneten Felder Nr. 1 
bis > die Schaltungen der oben an der Hand der 
Figur 386 besprochenen Hochspannungs-Schalt- 
bretter (Auslöse-Relais des Oclausschalters, Pha- 
senlampen und Regelvorrichtung zur Herbeifüh- 
rung des Gleichtaktes beim Anlassen usw.) dar. 
Darunter ist übersichtlich das Schaltschema der 
Transformatoren und ihrer Kühllufterzeuger ge- 
zeichnet, das zugleich die eigenartige Abgabe 
des herabgespannten Drehstromes an die 6 Schleif- 
ringe dor Umformer klarlegt. Statt des Anlass ers 
ist hier eine Zusatzmaschine gewöhnlicher Art 
für das Laden der Batterie in Benutzung, die, 
wie die Figur zeigt, von irgend einer der 5 Trans- 
formatorengruppen mittels des früher erwähnten 
Lamellenumschalters gespeist werden kann. Die 
Schalter sind so eingerichtet, daß falsche Ver- 
bindungen ausgeschlossen sind. Es ist daher 
z. B. unmöglich, zwei Drehstromkabel parallel 
zu schalten, wenn ihre Phasen nicht überein- 
stimmen. Auch das Anlassen der Umformer, sei 
es durch Batterie- oder durch Bahnstrom oder 
endlich durch einen der bereits umlaufenden, je- 
doch nicht an die Sammelschienen gelegten Um- 
former, ist ähnlich gesichert, und es sind auch 
hier falsche Anschlüsse ausgeschlossen. 


Die in Fig. 407 und 408 gezeichnete Zu- 


Fig. 407 


Schaltungsschema der 


Hochspannungsselte. 
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Fig. 409. 


Ehemalige Schaltung der Speisekabel. 
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Fig. 410. 
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Unterstation Père Lachaise. 


Bernhard: Der Wettbewerb um elne feste Straßenbrücke über den Rhein zwischen Ruhrort und Homberg. 


1951 


Gleichstromseite. 


| satzmaschine Nr. 6 nebst Schaltung wird 
| übrigens in kurzem durch eine Survolteur- 
| Maschine der unter b, & erörterten Art mit 

Schaltung nach Fig. 365 ersetzt und gleich- 
zeitig die bisher 400 Amp-st starke Beleuch- 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 


N 


tungsbatterie in eine Pufferbatterie von 
battere ' 


1600 Amp-st umgeindert werden. Letzteres 
ist in der Zahlentafel über die Unterstatio- 
nen bereits zum Ausdruck gebracht. 

Die Felder Nr. 9 bis 13 in Fig. 408 beziehen sich auf 
die Gleichstromseite der Unterstation. Mit Hülfe der beige- 
fügten Zeichenerklärung ist die Figur leicht verständlich. 
Die ganz rechts in ihr sichtbare Abzweigung eines Speise- 
kabels für den Nordringabschnitt, desgleichen links in 
Fig. 409, ist, wie schon oben kurz angedeutet, im Herbst 
1905 abgeändert und durch die Anordnung der Figur 410 
ersetzt worden. Da die Unterstation jo einen Abschnitt des 
Nordringes und der Linie Nr. 3 zu versorgen hat, so sind 
nunmehr für jede Linio 3 Speisezweige angelegt. In jeden 
davon ist ein selbsttätiger Ausschalter (D) von 2000 Amp ein- 
geschaltet und gegen die Nachbarschalter durch eine Marmor- 
tafel gedeckt. Falls der eine oder andre dieser Automaten 
schadhaft werden sollte, wie es z. B. durch besonders heftige 
Kurzschlüsse veranlaßt werden kann, läßt er sich ohne wei- 
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teres von seinem Speisekabel abschalten und durch einen 
gleich starken Aushülfeschalter ersetzen. Es ist zu dem 
Zwecke nach Fig. 410 nur nötig, diesen einzuschlagen und 
unterhalb des beschädigten Ausschalters einen Umschalter U 
umzulegen sowie einen Schalter J zu schließen. 

Zu der oben betonten guten Uebersichtlichkeit der Unter- 
stationen gesellt sich hiernach jetzt auch Betriebsicherheit 
und, was besonders wichtig ist, Wirtschaftlichkeit. Ihr Wir- 
kungsgrad ) berechnet sich, wenn yr derjenige der Trans- 
for matoren, / derjenige der Umformer ist, zu t i; das 
ergibt für 


Vollbelastung . n = 0,975 & 0,947 = 0,123 
I/,-Belastung 7 = 0,965 X 0,918 = 0,886 
1 74— » y = 0,940 X 0,850 = 0,800 


Rechnet man als mittleren Verlust in den vollbelasteten 
Hochspannungskabeln 5 vH, so erhält man als Gesamt- 
wirkungsgrad der Energieübertragung von den 
Sammelschienen des Kraftwerkes nach denjenigen 
der Unterstationen für 


Vollbelas tung 4 0,050 X 0,923 = 0,877 
!/,-Belastung . 7 = 0,975 X 0,886 = 0,864 
1 74— » y = 0,987 x 0,80 = 0,790. 


(Schluß folgt.) 


Der Wettbewerb um eine feste Straßenbrücke über den Rhein 
zwischen Ruhrort und Homberg. 


Von Reg.-Baumeister und Privatdozent Karl Bernhard, Charlottenburg. 


(Fortsetzung von S. 1614) 


1) Entwurf I der Gutehoffaungshütte, Aktien-Verein 
für Bergbau und Hüttenbetrieb in Sterkrade. 


Hauptträger. 


Wie in Textblatt 4 und Fig. 2, Z. 1904 S. 1609, dargestellt, 
sind die drei mittleren Oefinungen durch ein zusammenhängen- 
des Tragwerk überbrückt. Die Stützweite der Mittelöffnung 
beträgt 203,4 m, der linksseitig davon gelegenen 116,2 m, die 
rechtsseitigen 124,35 m. Daneben ist eine linksseitige Strom- 
öffnung von 87,80 m und eine rechtsseitige von 82 m Stütz- 
weite angeordnet. Mit Riicksicht auf die durch die Be- 


dingungen geforderte Durchfahrthöhe mußte ein Tragwerk 
mit untenliegender Fahrbahn, mit Rücksicht auf die Be- 
schaffenheit des Baugrundes eine Balkenbrücke gewählt 
werden. Da es ferner unmöglich erscheint, die ganze 
Oeffnung, welche als Schiffahrtstraße dient, bei dem gewalti- 
gen Verkehr in Ruhrort durch Rüstungsbauten gleichzeitig 
zu sperren, so mußte man ein Tragwork anwenden, das nicht 
in ganzer Länge der Mittelöfinung gleichzeitig montiert zu 
werden braucht, wie es z. B. bei elastischen Bogen oder bei 
einfachen Balken auf 2 Stützen der Fall gewesen wäre. Diese 
Verhältnisse wiesen auf Kragträger hin, die, da sie nur lot- 
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Fig. 8. Fig. 2. 
Querschnitt der Mittelöffnung. Querschnitt der Außenöffnung. 
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rechte Auflagerdrücke auf die Pfeiler ausüben, allen vorge- 
nannten Rücksichten Rechnung tragen. Der Form nach ist 
hier eine Hängebogenbrücke gewählt. Das Tragwerk der 


Mittelöffnung ist die Vereinigung eines Bogens mit einer 


Fig. 10 bis 13. 


Querschnitt am Turm. 


Schnitt a-b. 
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Kette, deren Schnittpunkte die 
Stützpunkte des mittleren ein- 
gehängten Trägers abgeben. Die 
Kette bildet bei den Auslegern 
den gezogenen Obergurt, beim 
eingehängten Träger den ge- 
zogenen Untergurt, während der 
Bogen bei den Auslegern und 
den eingehäingten Trägern als 
Druckgurt dient. In den Seiten- 
öffnungen ergibt sich eine Linien- 
führung, bei der die Bogengurte 
als Gurte eines untern Verstei- 


— 


H 


| 


fungstrăgers fortgesetzt sind, während sich die Kette an den 
Enden der Brücke mit dem Obergurt des Versteifungsträgers 
zusammenschließt. 
welche auch 1897 bei dem öffentlichen Wettbewerb um die 


Man muß anerkennen, daß diese Lösung, 


Straßenbrücke über die 
Süderelbe bei Harburg in 
Vorschlag gebracht worden 
ist!), zu einer äußerst kla- 
ren Wirkung führt. Der 
Hr Eindruck des aufstreben- 
den Bogens der Mittel- 
öffnung sowie der seinem 
| Liniennetz organisch ein- 
oo gefügten Kette und ihres 
] t it Ueberganges von den 
N | schlanken eisernen Türmen 
E auf den Mittelpfeilern zu 
2 den niedrigen Enden der 
Strombrücke ist vorzüglich, 
und zwar deshalb, weil die 
Verbindung der einfachen 
Kette mit dem steifen Bo- 
gen und seiner Fortsetzung 
als Versteifungsbalken in 
den Seitenöffnungen die 
einfachsten und schön- 
sten Tragelemente ei- 
ner Brücke bildet. Ihr 
Zusammenwirken ist klar 
und ruft deshalb ein be- 
ruhigendes und befriedi- 
gendes Sicherheitsgefühl 
hervor. Die Wirkung eines 
derart leicht verständlichen 
Systems aber, das sich in 
großartigem zusammen- 
hängendem Linienzuge von 
Ufer zu Ufer spannt, ist 
gewaltig. 

Für die Hauptträger 
der Anschlußbrücke sind 
Halbparabelträger mit un- 
ten liegender Fahrbahn ge- 
wählt. Der Höhenlage we 

— gen konnten Bogen unter 
der Fahrbahn nicht gut angeordnet werden, obwohl sie 
besser in das Brückenbild hinein gepaßt hätten. 

Die Hauptträger der Strombrücke sind zwischen Fahr- 
bahn und Fußwegen angeordnet. Ihre Entfernung VON 
Mitte zu Mitte beträgt 10,45 m, die Gesamtbreite der 
Brückenbahn, von Innenkante zu Innenkante Geländer ge 
messen, 14,90 m. Nach den Bedingungen entfallen hier- 
von auf die Fahrbahn 9,0 m, auf die Gehwege je nn 
außerhalb und 0,50 m innerhalb der Hauptträgerkonstruk- 
tion, welche 0,90 m Breite erfordert, s. Fig. 8 und 9. 


Schnit c- d. 


-h d 
uman | 


1) Zentralblatt d. Bauverw. 1897 8. 159, Entwurf mit dem 


Kennwort »Harburg- Wilhelmsburg “. 


~o — 
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Durch die Pfosten wer- 
den die Hauptträger in 
Felder von 8,15 m Länge 
in den Seitenöffnungen und 
8,30 m Länge in der Mittel- 
öffnung geteilt. Ueber den 
Mittelpfeilern III und IV 
sind Felder von 4,2 m 
Weite angeordnet, die den 
Fuß des Turmes bilden. 

Die Türme bestehen in 
der Tragwand aus 2 ge- 
trennten Pfosten, die sich 
auf Träger stützen, in de- 
ren Mitte der Auflager- 
punkt liegt. 

Die theoretischen Stütz- 
weiten der Seitenöffnungen 
ergeben sich hiernach zu 
L=14 8, 1s ＋ 2,1 

= 116,2 m 
L, 2 15 . 8,15 ＋ 2,1 
” = 124,35 », 
während die Länge der 
Ausleger 


2,1 + 5 ° 8,3 = 43,60 m 
beträgt. 


Die Türme, die sich 
oben bis zu einer Breite 
von 1,8 m verjüngen, sind 
38,06 m hoch. Die Ketten 
der Seiten- und der Mittel- 
öffnung schließen sich unter 
gleichem Winkel an sie an. 

Der untere Teil eines 
Turmes ist durch Fig. 10 
bis 13 dargestellt, während 
Fig. 14 eine Turmansicht 
bietet. 

Die Knotenpunkte der 
Kette und des Untergurtes 
des bogenförmigen Ver- 
steifungsbalkens der Mittel- 
öffnung liegen auf kon- 
gruenten Parabeln. Der 
Bogenträger erreicht am 
Turm eine Höhe von 9,0 m 
und behält diese Höhe 
als Versteifungsbalken der 
Kette in den Seitenöffnun- 
gen bei. Im Scheitel ist 


er 4,10m hoch, und sein = 
be ss 


Obergurt schneidet die | 
Kette beim vierten Pfosten. 
Hierdurch ergeben sich 3 

Bedingungen für die Linienfüh- 
rung desBogenobergurtes, dessen 
Knotenpunkte auf einer kubi- 
schen Parabel liegen. Die Kette 
schließt tangential an die Balken- 
enden an, Ahnlich dem Neben- 
entwurf »Jungbusch -Neckarvor- 
stadt« des Mannheimer Wettbe- 
werbes?), und da sie mit der 
Kette der Mittelöffnung am Turm 
die gleiche Neigung hat, so ist 
durch diese Bedingungen die 
Kurve ihrer Knotenpunkte, die 
ebenfalls vom dritten Grade ist, 
bestimmt. Sämtliche Felder er- 
halten mit Rücksicht auf das 
gute Aussehen gekreuzte Schrä- 
gen, ohne daß hierdurch der 
Querverkehr zwischen Fahrbahn 


er — 
1) Z. 1902 S. 254. 


Bernhard: Der Wettbewerb um eine feste Straßenbrücke über den Rhein zwischen Ruhrort und Homberg. 1953 


Fig. 14. und Fuß wegen in den Sei- 
tenöfinungen gehindert ist; 
das kommt bei der großen 
Feldweite und |der Höhe 

des Versteifungsbalkens 
nicht in Frage. 


Fig. 15 zeigt das hin- 
tere Ende der Kragträger 
; und die Zusammenführung 
des Kettengurtes mit dem 
| Obergurt des Versteifungs- 
trägers. 


In Fig. 16 bis 26 sind 
die besonders lehrreichen 
beweglichen Punkte der 
Mittelöffnung mit allen 
Einzelheiten dargestellt. In 
7 der Nähe der Gelenke sind 
4 einige blinde Stäbe an ei- 
AN nem Ende beweglich ein- 
gesetzt, um die Linien- 
führuog der Gurtungen 
nicht zu unterbrechen. Der 
eingehängte Träger ist an 
seinem einen Ende durch 
einen Bolzen mit dem einen 
Ausleger drehbar verbun- 
den, während das andre 
/ | Ende mittels Pendelstütze 

enter, pi T Dh längsverschieblich auf dem 
A Fr u | FR De‘ zweiten Ausleger gelagert 
va a e T À ist (s. Fig. 21 bis 26), so daß 
e 1 ö eine Horizontalverschie- 
bung des Trägers möglich 
BA | . ist, um den Längenände- 
N IL. | IR rungen der Träger zwi- 
k a VOINEA TENNAN E schen den beiden festen 
——— E ee Fa Lagern auf den Mittel- 
pfeilern Rechnung zu tra- 

gen. | 
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Fahrbahn. 


An die Pfosten der 
Hauptträger sind Querträ- 
ger angeschlossen, welche 
zwischen den Hauptträgern 
als Blechbalken, außerhalb 
derselben als Fachwerk- 
Konsolen ausgebildet sind. 
Zwischen den Querträgern 
befinden sich 4 Längsträ- 
ger im gegenseitigen Ab- 
stand von 3,0 m, Fig. 8, 
auf die sich in jedem Felde 


Kragträger. Zusammenführung des Kettengurtes mit dem Obergurt des Versteifungsträgers. - 
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1954 Bernhard: Der Wettbewerb um eine feste Straßenbrücke über den Rhein zwischen Ruhrort und Homberg. treher inconiaam . 


Fig. 16 bis 26. Einzelheiten der Knotenpunkte der Miıtelöffnung. 


Fig. 21 bio 23. 
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Fig. 18 bis 20. 4 Reihen Zwischenquer- seits auf diesem Längsträger, anderseits auf dem äußern Fahr- ? 
Schnitt c-d. träger stützen, welche bahn-Längsträger ruhen Gehweg-Zwischenträger, 1 0 A 
N zur Unterstützung von gleichen Abständen wie die Zwischenquerträger der 
F a S Zwischenlängsträgern bahn angeordnet sind. Die Gehwegtafel wird durch nr 
& 8 1 dienen. Der in dieser laufende Belageisen gebildet, deren Abstand voneinander 1 | 
| Ti J. Weise gebildete Träger- 500 mm beträgt, und die mit Betonplatten überdeckt sind; | 
Ta T rost wird mit verzink- s. Fig. 8 und 9. 
i S 1; ten Buckelplatten von Windverband. 
N la 1,50 . 1,63m Größe abge- windver- | 
N b deckt. In bekannter Zur Wind versteifung der Brücke dienen drei Win N | 
P | Weise sind die Buckel- bände. Der eine liegt in der Fahrbahn, der zweite in A 
13 ; | En bleche zur Unterbettung Ebene der Obergurte der Parallelträger und des 990155 
„ „ des 12 em starken Holz- der dritte in der Ebene der Kette. Während die 1 u 
: 165 | 8 pflasters mit Beton aus- ersten Windverbände über die ganze Stromöfinune Tr. 
. es gefüllt, wie in Fig. 8 dar- geführt sind, fällt der dritte bei dem eingehängten 
° gestellt. Zur Unterstüt- ger fort. , Fig. 16 und 
Schnitt a-b. zung der Gehwegkon- Der mittlere obere Windträger ist, wie in 1 an 
41300 75 struktionen dient ein | 17 dargestellt, im Kreuzpunkt der Diagonalen A in 
CZ en. 73 fachwerkförmigerLängs- Knotenpunkten 19 und 20 gelagert. Entsprechend der 


derlichen ungehinderten Längsbeweglichkeit in . 
Sinn ist die Auflagerung ausgebildet, wie in den Figuren 
18 bis 20 ausführlich dargestellt ist. 


t 4 träger, welcher .an die 
Konsolen der Querträger 


55 — . angeschlossen. ist. Einer- 
L 720 720% € 


dig. 30. zen u . 


i eingehen 
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1955 


Statische Berechnung. 


Die Hauptträger sind durchgehende 
Balken mit 2 Gelenken, Fig. 27, und 
als solche bezüglich der Auflager- 
drücke, also äußerlich, statisch be- 
stimmt. Da der Turm mit dem Ver- 
steifungsträger starr verbunden ist, 
so ist das System innerlich zweifach 
statisch unbestimmt, wenn man von 
der statischen Unbestimmtheit infolge 
Anordnung gekreuzter Streben ab- 
sieht. Der eingehängte Träger ist 
äußerlich ein einfacher Balken "mit 
einem festen und einem beweglichen Auflager, Fig. 27, wie 
bereits oben dargestellt, s. Fig. 16 bis 26. Der wagerechte 
Schub des bogenförmigen Trägerteiles wird durch den wage- 
rechten Kettenzug aufgehoben. 


Der bei der statischen Berechnung eingeschlagene Rech- 
nungsgang sei hier kurz wiedergegeben. 
Für irgend einen Stab kann die Spannkraft in der be- 
kannten Form geschrieben werden: 
S = So + Ha S' ＋ H.“. 
Hierin bedeutet 
So die Stabkraft im statisch bestimmten Hauptsystem, 
S’ und 8“ die durch die Zustände H, = 1 und H. = 1 
erzeugten Stabkräfte (s. Fig. 28). 


Die elastische Verlängerung bezw. Verkürzung, die ein 
Stab des Fachwerkes erleidet, ist demnach 


JS = [Sos + Ha S's + H.S" 3) 2 
für den Belastungszustand H. = 1 muß | 
SAS =0 . . . . . . (2), 


| 
(1); 


für den Belastungszustand 7,= 1 muß 
TS“ .......0 


sein. 
Durch Einsetzung der Gleichung (1) in die Bedingungs- | 
gleichungen (2) und (3) folgen zur Bestimmung der statisch | 
unbestimmten Größen die beiden Elastizitätsbedingungen: | 
| 

| 


So S8 S’?s S'S’s 

I d „2 — 0 I) 
2 EF ＋ H. 2 Pl EF m; 

So S 88.2 yss o II 
. ＋ H. Z -y +HZ „= . (ID 


Das erste Summenglied läßt sich mit Hülfe der Arbeits- 
gleichung, wenn man sich im Punkte m die Last P = 1 denkt, 
in der Form schreiben: 


Pd, = 2 So As, 
wo Òm die Durchbiegung des Balkens im Punkte m bedeutet. 
Diese Gleichung, auf die Zustände H. = 1 bezw. H. = 1 


j S'a, ; 
angewendet, gibt, da As = a bezw. Js = „p ist, wenn die 


bei diesen Belastungszuständen erzeugten Durchbiegungen 
mit d. bezw. Öme bezeichnet werden (P = I), 


Oma == 2 EF 7 
80 S'e 
est: 
mc EF 
Stabquerschnltten in qem. 

72 a 2 
D 
SY O 
* X 8 0 
4 , 12 
>] T j 11 f u BS 
| 


| Jest beweglich | 


— B 
D 


Fig. 27 bie 29. 


A, V. 


V"0,5754H 


d YA 
y 


|’ Die Biegungslinien ergeben sich, wenn man in be- 
kannter Weise die »elastischen Gewichtee w für die ent- 
sprechenden Belastungszustände berechnet, den statisch be- 
stimmten Balken mit w belastet und für diese Lasten die 
Momentenlinie mittels eines Seilpolygons oder rechnerisch be- 


stimmt. Die Summenglieder 
2 82 s 
ae 
EF F EF 


erstrecken sich über das ganze Fachwerk, Balken, Turm und 
Kette, soweit diese von den Belastungszuständen 7, = 1 und 
H. = 1 beeinflußt werden. 


Für einen Gurtstab des Balkens ist 


a 8 
8˙2 565 
EFT prô YY Pa 
. 8˙2 
bezw bee = ke; 


für einen Kettenstab ist (s. Fig. 28) 
S’ bezw. S” = Z í 
S'a k3 
EFV PEF: 
Führt man statt des Querschnittes F einen der wage- 
rechten Seitenkraft der Kettenspannkraft entsprechenden Quer- 
schnitt F. ein, also 


demnach 


DAE 
EF AEF: 
Für einen Stab der Turmwand wird (für H = 1; s. Fig. 29) 


s=? (N). 


so wird 


x 
Sv = — 0,5754 3 
für Ha ist S8 = S&S = — Su— Sr 
» H. » S = Si =+ Sy- Sr 
somit 
PJ 8 5. == 58 P3 8152 == 22 A 
EF EF EF = 
835 8 
ad, 
5 Ss _ „Se _ Sg" 
EF EF 


rechter Aragtrāger 


1956 Bernhard: Der Wettbewerb um eine feste Straßenbrücke über den Rhein zwischen Ruhrort und Homberg. Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


Mit diesen Werten erhalten wir aus (I) und (II) folgende 


l die Längenänderungen As ein, welche den obigen Kräften $ 
Gleichungen für die Berechnung von H, ur d H: 


entsprechen, so erhält man zur Bestimmung von H', und F. 
die Gleichungen 


EF. sat mE’ H. siS 0 
2 EF F EF 
n. — H. 2 a e 2 e 2 a 2 — 1 
$ +| ae a u „ei H 18 H z * 0 
EF “= Er EF 


Die gekreuzten Diagonalen sind bei der Bestimmung der 
70. Gewichte in der Weise berücksichtigt, daß die entsprechen- Die Verlängerung eines Stabes von der Länge s infolge 
den Werte für jeden Gurtstab des Versteifungsträgers be- einer Temperaturerhöhung t ist 
rechnet und auf die beiden benachbarten Knotenpunkte ver- 
teilt sind. Hierbei ist der Einfluß der Schrägen nnd Hänge- 


| 
| 
dna+ H. ve. I * eo (II), 
| 
| 


As = 0,00001176 £3; 


stangen, wie üblich, vernachlässigt. Nach Bestimmung von | ebenso ist die Verlängerung infolge S' 
ma und Ča- sind die Ordinaten der He und A.-Linie bestimmt. Ag 
Hierauf sind die Einflußlinien ermittelt, indem der Verstei- ET 
fungsträger in zwei Teilsysteme mit halben Belastungen folglich a 
zerlegt gedacht ist. Für die Ausmittlung der Einflußlinien S = O, 0001176 EFt 
nn 5 Knotenlasten für Eigengewicht und Verkehrslast und für E = 2000 t/gem und t= 10°C 
Estimmt. 
t 

Die Spannkräfte, die sich für die wagerechten Kräfte S = 0,2352 F. 
der Kragträger ergeben haben, sind nachstehend zusammen- Für einen Untergurtstab der Außenöffnungen ist 
gestellt. b 

S= ; 
linker Kragträger rechter Kragträger a’ 
Max Min Max Min somit ist 
H... I 794,5 +3521 + 774,2 + 316, 1 N 50,2852 
IJ. 2 819,0 2 399,5 + 801,8 + 369,3 Eee 
Die größten und kleinsten Spannkräfte für die Krag- Dieser Summenausdruck kommt nur für die Seitenöffnung 
träger sind in der folgenden Zahlentafel wiedergegeben. in Frage, also ist s=A; demnach kann der Ausdruck für 
größte Stabkraft kleinste Stabkraft 
Eigen- und Verkehrslast Temperatur | Wind Eigen- und Verkehrslast Temperatur | O Wà 
t | ec i t t 0 t 
05—6 — 1451, — 21,7 — 53,3 611—12 — 206.4 — 46,5 — 225, 
linke Auvßenöffaung 6 Ui3— is — 1519,4 + 44,6 — 201,7 Uo—ı + 184,4 + 0,1 + 9,7 
Dis—ı14 + 417,3 — 5,6 — 85 D5 —6 — 89,6 + 159 + 0,89 
015—116 + 932,5 — + 41,5 O:8—19 + 381,0 — — 148 
linker Kragarm N 91516 — 1751,8 = + 58,4 978—19 — 1125, 9 = — 14,4 
Dis-ı6 — 187,9 | Zu: + 13,1 Dis-s | + 117,6 — — 8,2 
06—1 — 1675,5 224 6 j Oma | = 1974 — 1 5 jo 255 
rechte Außenöffnung . 1418 — 1593,4 + 44,9 22212, Uo-ı 4 212,5 +01 414, 
21-15 + 4514 ran 4 mas D5 —6 — 836,2 | + 15 +00 
Ois—ı7 7 1059,3 S 4 44,1 01 20 + 426,2 — | — 13,9 
1 = | — 56,3 019 — — 1140,5 — — 14,7 
hter Kragarm | Us-ı7 1844,0 + 56, 19—20 l ; 
ree Di—ı7 — 204,7 | = + 14,8 1617 ＋ 128.0 = 1 93 
Oꝛ6 27 — 716,1 = + 61,2 020—231 — 109,9 | = 1413,77 
z 8 | — — 15,0 U — 138,6 — ＋ 53,4 
bängter Teil... | 120 —21 738,4 7 26—27 ; | 
eingebäng Dro- 1 — 144,0 ae + 70 Da-ua | + 856 | — 13,3 
Die größte auftretende Kettenspannkraft beträgt: do in der Form 
linke Außenöffnung. 904,9 t | aan 
rechte Außenöffnung 881,0 t l uE 
Mittelöffnung . . . 802,1t geschrieben werden, und es ist 
linker Kragarm . . 934,5 t T* 
rechter Kragarm. . 914,9 t gr 20,2852 Fahw oder = Z M'w, 

Für den Einfluß der Temperatur ist ungleichmäßige da R. 0,2362 Fu = NS, gleich dem Moment der Kraft S! bezüg- 
Erwärmung der Tragkonstruktion vorausgesetzt, weil die ; lich des entsprechenden Drehpunktes des Untergurtstabes 
über der Fahrbahn befindlichen Trägerteile unmittelbar der ist. Da 8“ für die Außenöffnungen gleich null ist, so er- 
Sonnenbestrahlung ausgesetzt sind, wäbrend der Untergurt gibt sich , 
der Außenöffnungen durch die Fahrbahn dagegen geschützt „es _ 
ist. Es ist angenommen, daß der Untergurt um 10°C kälter EF 
als die übrigen Teile ist. Die in der Kette auftretenden Nach bekannter Berechnung der übrigen Se 
wagrerechten Schübe infolge Temperatur sind wie folgt ermit- drücke sind alle Größen zur Auflösung der Bedingungsgie! 
telt. Für irgend einen Stab ist chungen für H und H'. gegeben. TA 

S = S+ H4S’ + MS", | Sind diese Größen bekannt, so lassen sich alle ia 


kräfte infolge von Temperaturänderungen einfach bestimmen. 


. 0 > = 
wo St, H'a He die entsprechenden durch 10° Temperaturer In Fig. 30 sind die ausgeführten Querschnitte in gem 2 


72 , n 3 ° 
höhung erzeugten Größen, S’ und 8“ die Stabkräfte aus sammengestellt, um denen, die ähnliche Systeme zu berech 


F nen haben, einen Anhalt über die Ergebnisse dieser > 
Setzt man in die Bedingungsgleichungen großem Geschick durchgeführten statischen Beten 
S4 == O und 28“ 4s = O geben. (Fortsetzung folgt. 
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Versuche an Wasserhaltungen. 


(Dampfwasserhaltung der Zeche Victor, hydraulische Wasserhaltung der Zeche Dannenbaum, Schacht il, 
und elektrische Wasserhaltungen der Zechen Victor, A. von Hansemann und Mansfeld.) 


Bericht des Versuchsausschusses, 
erstattet von Professor Baum in Berlin unter Mitarbeit von Ingenieur Dr. Hoffmann in Bochum. 


(Fortsetzung von 8. 1914) 


B) Die Versuche an der elektrischen Wasserhaltung 
der Zeche Adolf von Hansemann. 


Die Anlage setzt sich zusammen aus einer Dampf- 
dynamo als Primärmaschine, dem Schachtkabel und der 
Motorpumpe als Sekundärstation. 

Die liegende Verbundmaschine ist von der Maschinen- 
fabrik Schüchtermann & Kremer in Dortmund für eine 
Leistung von 850 PS bei 83, Uml./min erbaut. Die Eintritt- 
spannung des Dampfes am Hochdruckzylinder beträgt 6 at. 


Der Hochdruckzylinder ist mit der neuen Collmann- 
Steuerung, der Niederdruckzylinder mit einer Corliss-Hahn- 
steuerung ausgerüstet. 


Die Abmessungen der Maschine sind folgende: 


Durchmesser des Hochdruckzvlinders . 750 mm 
» » Niederdruckzylinders . . 1200 „ 
» beider Kolbenstangen, vorn. 145 > 
» » » hinten. 125 „ 

HR oe aoe VL ᷑̃᷑ ö 00 

Umlaufzahl . . . . „ „ De 


Der Generator Type A. T. N. Klasse 72-750-83,5 der 
Union Elektrizitäts-Gesellschaft leistet 750 KVA bei 3200 V. 
Die Umlaufzahl des Magnetrades, das auf der Kurbelwelle 
der Dampfmaschine sitzt, beträgt 83,5, die Polzahl 72, die 
Periodenzabl 50. Der Anker ist 225 mm breit und hat 
5450 mm Dmr. 

Die Erregermaschine Type M. P. Klasse 420-300 der 
Union Elektrizitäts- Gesellschaft wird von der Generatorwelle 
aus durch einen Riemen angetrieben. Sie leistet bei 300 
Uml./min 182 Amp und 110 V. 

Von der Primärstation führt ein verseiltes Hochspannungs- 
kabel zur Pumpenkammer. 

Der Motor der Pumpe ist die Schleifrinetype J. N. Klasse 
43 720-125 der Union Elektrizitäts-Gesellschaft, die bei 125 
Uml./min 720 PS leistet. Die Bohrung hat 3775 mm Dmr.; 
die Eisenbreite beträgt 400 mm; im Stator sind 2 Luftschlitze 
von je 10 mm, im Rotor 3 von je 8 mm vorhanden. Die Pol- 
zahl ist 48, 


Fig. 31. 


Die Pumpe, eine Fxpreßpnmpe der Maschinenfabrik 
Ehrhardt & Sehmer in Schleifmühle bei Saarbrücken, ist in 
bekannter Anordnung!) als doppeltwirkende Zwillings-Tauch- 
kolbenpumpe mit folrenden Kolbenabmessuneen ausgeführt: 
Kolbendurchmesser de Ha. ea eh 165,94 mm 
Hub. ge 0 eh ee tee 500 

Sie hebt bei 122 Uml./min 5 ebm auf 488 m Wider- 
standshöhe. 

An der Anlage wurden folgende Untersuchungen aus- 
geführt: 


Paradeversuch: Betriebsversuch: 


Hauptversuch am 5. und 6. Hauptversuch am 10. und 11. 
März 1904; September 1904; 

Pumpeneichungen am 7. und Pumpeneichungen am 12. Sep- 
8. März 1904; tember 1904; 

Leerlaufversuche am 7. und Leerlaufversuche am 12. Sep- 
8. März 1904. tember 1904. 


| 
| 


1) Ergebnisse der Versuche am Dampiteil. 


a) Kesselanlage. 


Zur Erzeugung des Betriebsdampfes diente eine Batterie 
von 4 Wasserröhrenkesseln für 10 at Ueberdruck, erbaut im 
Jahre 1892 von E. Willmann in Dortmund. 

Beim Paradeversuch wurden 3 Kessel mit einer 

Heizfläche von 3 x 187,02 = 561,06 qm 
und einer Rostfläche » 3x 4,14 12,42 » 
in Betrieb genommen. 

Da sich die Heizfläche als zu groß erwies und die 
Kessel deshalb schlecht ausgenutzt wurden, nahm man beim 
Betriebsversuch nur 2 Kessel unter Dampf, welehe über eine 

Heizfläche von 2 x 187,02 = 374,04 qm 
und eine Rostffäcke » 2x 414= 8,28 » 
verfügten. 


1) Vergl. Z. 1901 S. 925. 


Diagramme der Dampfmaschine auf Zeche A. von Hansemann. 


Paradeversuch am 6. März 1904. 


Am-ime 
ue 


Aue 
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Zahlentafel 36. 


Feststellung an den Dampfkesseln. 


| | Temperatur | | ständl. Ver- 
Datum und Art I Dauer Dampf- Re en Spelse wasser- Dampf von der Rauch - paa . Temperatur dampfung 
des Versuches | des Versuches spannung brauch | temperatur | 637 WE gase im | Haai im Freien auf 1 qm 
Fuchs Heizfläche 
| at aba. kg | 0 | ke °C °C | °C kg 
i 
5, und 6. Märs | von 1*° Uhr vorm. | | | 
1904 * bis 75 Uhr vorm. 9,35 | 28710 20,7 28756,1 252,8 7 1,8 8,54 
Paradeversuch =6st me | 
10. u. 11. September: von 12 Uhr vorm. | | | Se E 
1904 dis 5% Uhr vorm. 9,25 27000 ! 3,1 26576 276 9,8 9 12.9) 
Betriebs versuch = 5 st 30 min 


1) Die Beanspruchung der Kessel war, wie bereits erwähnt, beim Paradeversuch sehr ungünstig. Mit Rücksicht darauf ist bier von einer 
Berechnung der Kesselleistung Abstand genommen worden. 


b) Dampfmaschine. 


Fig. 32. 


Diagramme der Dampfmaschine auf Zeche A. von Hansemann. 


Betriebsversuch am 10. und 11. September 1904. 


m AH Inte 


— — a 


Nuhinie ĩᷣ k.. mitm: 


Nullınıe 


Zahlentafel 37. Feststellung an der Dampfmaschine 
(hierzu die Diagramme Fig. 31. und 32). 


| 


| 


— —d — 7 
n S ' a 2. 
Hochärucksylinder u _ Niederdruckzylinder P g 4 P > 3 8 & ; 5 
>] 8 8 8 8 | — oa 8 a s 2 
222 =”. P za a laa er a | 3 |83| 834 |: 
g 5 9 2 323 1 3 |38 33 23 g= [& ass 
N 8 8 8 2 3 2% — 3 — 
125 28 8 8 8 3 =) 8 8 Sa 3 D 
ar Ar Z A M a 8 w M 
3 — S dn Eintritts-Dampfspannung . at abs. 8,7 1,006 
2 E B 5 2 | mittlerer Kolbendruck . kg / qem 2,22 2,20 2,21 | 0,560 | 0,558 0,559 
gon 2.2 Bo Leistung der Zylinderseite PS 310,39 210,49 210,39 | 139,01 | 189,05 | 189,08 
373 =. „ jedes Zylinders > 420,78 378,06 
272005) 6,5 
F g F- Gesamtleistung der Maschine > 698,84 83,58 | 597 1 N . 
à s l _ 2 „ . 3 8 „ te ar 
28 — Eintritts- Dampfspannung ¿ at abs. 8,63 1,4 
— g a a SE * mittlerer Kolbendruck . . kg/aem 2,26 2,28 | 2,27 0,55 0,59 | 0,57 
5 A 2 a 28 9 Leistung der Zylinderseite Pai 212,47 | 216,49 | 214,48 135,50 145,91 | 140,71 
3 2 8 7 423,96 281,41 
2 E 8 2 a> > jedes Zylinders > ) 1105 82.9 54,8 | 76,3 26300) 
m Be g 2 2 Gesamtleistung der Maschine > ; 7 
5625255 + 


1) nach Tr ae von 1479,5 kg Kondensationswasser. 


2) Ergebnisse der versuche an der Pumpe. 


a) Feststellung der Förderhöhe. 


Ueber die Rohrführung und die Förderhöhe gibt Fig. 33 
Auskunft. Bei den Dauerversuchen goß die Pumpe aus dem 
in angegebenen Rohr, das 750 mm unter der Rasen- 


2) nach Abzug von 700 kg Kondensationswasser. 


etracht kommende Förder- 


aus. Die in B 
. BE, 40,40 — 0,75 = 439,65 m. 


höhe ohne Saughöhe betrug also 4 
p) Wassermessung. 


Das geförderte Wasser wurde in einem bin in 120 
hälter gemessen, dessen Raum durch Auslitern bis zu 


erten Be- 
130 ebm 


— 


Band 48. Nr. 52. 
24. Dezember 19. 


Baum und Hoffmann: Versuche an Wasserhaltungen. 


1959 


— a m ̃ ⁰ 1[1.lu4.xxkͤͤͤ ᷣ¶ . —- . ̃ — —v— 


Zahlentafel 38. 


— . —— en area: 


Paradeversuch Betriebsversuch 

Eichung I Eichung II Eichung III Eichung I Elchung II 
Dauer der Wassermessung 25 min 57 sk 25 min 41 sk 23 min 48 sk | 25 min 32 sk | 25 min 34 sk 
gesamte geförderte Wassermenge I cbm 130 130 120 130 | 130 
minutlich geförderte Wassermenge . 2.22 2 2 2. * 5,01 5,06 5,04 5,09 5,08 
Uml. /min der Pumpe ee er Ar er 122,35 122,54 122,67 123,02 122,17 
Leistung bei 1 Umdrehung . . en > 0,04095 0,04129 0,04110 0,04137 0,04158 
theoretische Leistung bei 1 Umdrehung r Fan Ten ah * 0,04325 0,04325 0,04325 0,04316 0,04316 
volumetrischer Wirkungsgrad . . tee Y 94,68 95,47 95,03 95,85 96,34 
gesamte Förderhöhe bis Mitte Behälter are ae art m 444,7 | 444,73 444,588 444,9 444,97 
durchschnittliche Saughöhe bis Mitte pumpe 2,30 | 2,93 2,188 * 2,5 2,57 


festgestellt war. Die bei der Inhaltsbestimmung ermittelten 
Werte wurden in üblicher Weise auf eine Meßlatte über- | 
tragen. Nach dem Oeffnen des Zuleitschiebers legte man 
den Augenblick fest, wo der Wasserspiegel den Nullpunkt 
erreichte. Dann wurden die Zeiträume vermerkt, in denen | 
Mengen von je 10 cbm in den Behälter fielen. Hatte der 
Wasserspiegel nach 12 Einzelmessungen die Marke 120 er- 
reicht, so las man die Messung ab. 


Außerdem wurde in Zeitabständen von je 15 min die 


Fig. 34. 
Diagramme der Pumpe auf Zeche A. von Hansemann. 


Paraleversuch am 6. März 1904. 


T Í 
1. 


Fig. 35. 


Diagramme der Pumpe auf Zeche A. von Hansemann. 


Betriebsversuch. 


Pr i * * ry 
H A E s f 
> A 
a fr 
Ausgu/s IQ 
l bei Normal” 
Sees 


Umlaufzahl der Pumpe ermittelt und der Stromverbrauch 
gemessen. 

Da der Grube im Frühjahr und Sommer dieses Jahres 
nur sehr wenig Wasser zusetzten und die Pumpe deshalb sehr 
wenig beschäftigt war, konnten die von dem Versuchspro- 
gramm geforderten 1000 Betriebstunden zwischen Parade- 
und Betriebsversuch erst nach mehr als 6 Monaten erreicht 
werden. 

Der Hub der Pumpe beträgt 500 mm. Der Durchmesser 
des Tauchkolbens wurde beim Paradeversuch zu 165,94, beim 
Betriebsversuch zu 165,8 mm ermittelt. 

Die Ergebnisse der Pumpeneichungen sind in Zahlen- 
tafel 38 zusammengestellt. . 

Aus den Mittelwerten der Eichungen ergeben sich für 
die Leistung der Pumpe und den Gesamtwirkungsgrad der 
Anlage folgende Zahlen: 


Zahlentafel 39 
(hierzu die Diagramme BE: 34 und 35). 


Parade- | Betriebs- 
versuch ! versuch 
! 
Uml. /min der Pumpe 8 2 123,23 122,50 
Druck im Druck wind kessel at 45,33 41,6 
durchschnittliche Saughöhe bis 
Mitte Pumpe m 2,36 2,43 
Gesamtförderhöhe bis Ausgus 
unter Rasenhängebank . . » 442,01 412,08 
Leistung ebm / min 5,066 5,08 
spezifisches Gewicht des Wassers 1,006 1,006 
Leistung der Primärmaschine Psi 698,84 710,37 
desgl. + 1!/3 vH Zuschlag für 
Zentralkondensation 8 » 709,32 721,03 
Gesamtwirkungsgrad . * 70,57 69,63 
Fig. 33. 


Förderhöhe der Wasserhaltung auf Zeche 
A. von Hansemann. 


Ausgu/s 
bei den Eichungen 


N 
t 


fasen = 
angebank 
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3) Ergebnisse der Messungen am elektrischen Teil. 


a) Messungen während des Parade- und des 
Betriebsversuches. 


Die Angaben der Zahlentafel 40 sind die Mittelwerte aus 
alle 15 Minuten gemachten Ablesungen. Die Versuchsdauer 
betrug bei dem Paradeversuch 6, bei dem Betriebsversuch 
5½ st. 


Zahlentafel 40. 


Parade - Betriebs- 
versuch versuch 


——— SE EEE VRR EEEEEEEEEEEERETEEEEEEEEERSEEEEETTd 


Uml./min des Generators 88,53 82.9 
Periodenzahl u a ee y 50,11 49,74 
Krafiverbrauch. - gn Psi 698,84 710,37 
Spannung ee e.V 3205 3293 
Stromstärke. e Amp 100,7 100,1 
Belistungsgg‚ê 6E. 425,0 423,7 
cos S 0,762 0,742 
Erregerstromstärke . » . . . 00... Amp 148,2 154,9 
Erregerspannung an den Schleifringen V 85,2 90,4 
Energieverbrauch der Magneterregung KW 12,63 14,00 


b) Messungen während der Pumpeneichungen. 


Zahlentafel 41. 


Eichungen während des 


Paradeversuches Betriobsver- 
versuches 
— 
Elchu g 1 11 ıı | 1 11 
Uml. / min des Generators 83,14 83,3 83,4 83,4 82,8 
Periodenzahl 49,88 | 49,99 | 50,0 50,0 | 49,68 
Uml /min der Pumpe 122,35 122,54 122,67 [123,02 122,17 
Kraftverbrauch . . . PSi 712,07 712,07 709,86 1719,72 723 82 
Spannung >. . >.. V 3193 3180 3180 | 3253 3277 
Stromstärke . . . . Amp | 101,4 101,6 , 101,7 |101,03 101,0 
Leistung KW 426,0 427,5 428.2 435 55 433,68 
cos ) 0,762 0,764 0, 765 | 0,763 0,761 


Die Mittelwerte aus den einzelnen Eichungen gibt Zah- 
lentafel 42. 
Zahlentafel 42. 
— — —Ü ö ˙bÿ ——. . — — — 


Mittelwerte der Eichungen 
während 


des Parade- | des Betriebs- 


versuches versuches 

— —— ů— —ä— TEE EEEEEERERE 
Uml./ min des Generators 82,8 83,1 
Perioden 49,96 49,84 
Tml./ min der Pumpe 122,52 | 122,59 
Kraftverbrauch. . . . . Si 711,33 1305 

v 8184,3 ‚00 
Spannung . - : e s e è : A 
e i o... . Amp 101,57 101,01 
Leistung . nun KW 427,20 434,62 
cos nn 0,764 0,762 


c) Einzelmessungen am Generator. 


Nach den Angaben des Maschinenschildes: 3200 V, 
135 Amp, 750 KW, 83,5 Uml./min, ist der Generator für 
750 KVA gebaut. Unter Berücksichtigung des bei den Parade- 
versuchen ermittelten Leistungsfaktors von 0,762 berechnet 
sich seine Normalleistung zu 572 KW. Bei 83,5 Uml./min 
und 72 Polen beträgt die Periodenzahl 50. 

Im gegenwärtigen Betrieb ist, wie die Versuche erwiesen 
haben, der Generator mit durchschnittlich 431 KW, bei einem 
Leistungsfaktor von 0,763 also nur mit rd. 75,3 vH seiner 
Nennleistung belastet. 


u) Bestimmung der Kupferverluste. 


Die Verluste im Statorkupfer und in der Magnet- 
wicklung wurden nach den kalten und warmen Wider- 
ständen des Stators und der Magnetwicklung bestimmt. 
Die in Zahlentafel 43 gegebenen Widerstände sind die Mittel 
aus einer Reihe von Einzelmessungen, die mit Gleichstrom 
bei einer der Betriebstromstärke gleichkommenden Belastung 


Fig. 36. 


Verluste im Statorkupfer des Generators. 


E 


8585 92 8 O Ws W8 
des Drehstromgererators 


T 


am Generator nach mehrstündigem Betrieb vorgenommen 
wurden. 


Die Schaulinien der Figuren 36 und 37 veranschaulichen 
die Kupferverluste in Abhängigkeit von der Generator- bezw. 
Erregerstronistärke. 


Fig. 37. 
Verlust in der Magnstwicklung des Generators. 
AW 
75 


TI 
TERT 
1 


Erregerstre15727k2 


Aus den Kurven ergeben sich für die Versuche folgende 
Verlustwerte: 


Zahlentafel 43. 
nn 


| Verluste 
Generator | Statorwi- | Verluste | Magnet- in der 
Erreger ider- | 
strom- | derstand im Stator-| Strom | ” er- Magnet- 
stärke |pro Phase | kupfer, | stand wicklung 
mp Ohm KW Amp Oho m 
Parade- 
3 
versuch | 100,7 0,281 8,55 148,2 0,575 12,6 
Betriebs · 00 
versuch | 100,1 | 0,281 8,45 | 154,9 0,584 Ii 


Da auch Widerstandsmessungen an den kalten 5 
rator (Temperatur des Maschinenhauses) Au wurden, 
konnte die Temperaturerhöhung berechnet werden. 


u 


Ge 


— 
an 


— 
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H.-D -Zyl N.-D.-Zyl. Uml. / min 
5 — = der 
Art des Versuches FE a ee 
kurbelselte Deckelseite Mittel Kurbelselte Deckelseite Mittel Maschine 
—. . SE: ERBE . ccc > E a r SEE 
mittlerer Kolbendruck . kg / qem 0,39 0,51 0,45 — 0,024 0,0 19 0,0035 
Leerlaufversuch Leistung der Zylinderaelte . PS; 36,79 48,60 42,69 — 5,93 7,69 0,88 
ohne Erregung > jedes Zylinders » 85,39 1,76 99 
Gesamtleistung der Maschine » 87,6 ! 
Leske uch mittlerer Kolbendruck . . kg / qem 0.43 0,57 0,50 — 0,014 0,038 0,012 
Leistung der Zylinderseite PS. 40,57 54,32 47,44 — 3,46 9,43 | 2,98 
bei Erregung auf 94 5,97 
2106 V > jedes Zylinders * ‚89 ; er 
Gesamtleistung der Maschine . » 100,86 33 
Leerlauf h mittlerer Kolbendruck . . kgaem 0,51 0,55 0,53 0,012 0,064 0,038 
bei ei 1 f Leistung der Zylinderseite PS; 48,12 52,41 50,26 2,97 15,88 9,42 
j er aii > jedes Zylinders > 100,53 18,85 
á Gesamtleistung der Maschine . » 119,38 83,2 


Die Statorwicklung zeigte 37,5° C, die Magnetwick- 
lung 29°C. Die Erwärmung blieb also auch hier weit unter 
den vom Elektrotechnikerverband festgesetzten Grenzen. 


5) Bestimmung der Eisenverluste. 


Zur Bestimmung der Eisenverluste im Stator wurde 


die leerlaufende Dampfmaschine 

1) bei unerregtem Generator 

2) » halber Erregung 

3) » voller > 
indiziert. Die Ergebnisse dieser Versuchsreihe sind in Zah- 
lentafel 44 wiedergegeben. 

Wie schon gesagt worden ist, berechnen sich die Eisen- 

verluste aus der Differenz der Dampfimaschinendiagramme. 
Daraus wurden die folgenden Werte ermittelt: 


Zahlentafel 45. 


| 


£ 8 . E42 © 
c2 > 80 S i E S 8 5 2 
=s — 25 oB %3 d 8 2 
5 8 S 2 Sa 4 2 ax 2 N g v3 
2 2 3 2 5 2 2 8 Ez 53 2 2 
E 8 CD 8 = 5 ô — A 8582 ? 
„ 8 S a Z | a E33 

S PS; v Amp v A KW 
83.2 87,16 = A "E — 
83.2 100,86 2106 64,1 37.2 13,7 10,08 
83,2 119,38 3278,6 115,6 65,17 32,23 23,72 

Fig. 38. 
Eisenverluste des Generators. 
AM > 


— 4 
+ 


S 2200 2400 2600 2800 3000 3299 3400 3600V/ 


d In Fig. 38 sind die Eisenverluste in Abhängigkeit von 
er Generatorspannung aufgetragen. 


Für die Generatorspannungen der Hauptversuche nehmen 
die Eisenverluste folgende Werte an: 


Zahlentafel 46. 


1 


Generator- 


Eisenverluste 
spannung 
y KW 
Paradeversuch 3205 22,70 
Betriebsversuch 3293 | 23,85 


d) Messungen an der Erreger maschine. 


Die Erregermaschine wird vom Generator mittels Rie- 
mens angetrieben. Nach dem Maschinenschild soll sie bei 
300 Uml.;min 182 Amp und 110 V, also 20 KW liefern. Nach 
den Versuchsergebnissen reichen für die Erregung des Gene- 
rators beim Normalbetriebe 13,3 KW aus, daher ist der Er- 
reger gewöhnlich nur mit 66 vH seiner Nennleistung belastet. 


Unter Annahme eines Wirkungsgrades von 0,9 berechnen 
sich die Verluste in der Erregermaschine für die Belastung 
während der Versuche wie folgt: 


Zahlentafel 47. 


i : — 
von der Er- u 
regerdy- | Wir- der 
namo ab- | kungs- | Eregerdynamo | Verlust in der 
gegebene | grad zugeführte Erregerdynamo 
Leistung Leistung 
a vu | _Kw ' P8 Kw ps 
——— 
Paradeversuch 12,63 90 14,03 19,06 140 1290 
Betriebs versuch 14,00 90 15,56 21,14 1390 o 
) 


Da die Erregerdynamo ausschließlich zur Erregung des 
Generators und nicht auch zur Abgabe von Energie für Be- 
leuchtung dient, ist ein Hauptstromregulator nicht vorhanden 
Deshalb hat die Anlage auf Hansemann hier keine Verluste 
zu verzeichnen. 


e) Messungen am Schachtkabel, 


Das Kabel ist 670 m lang und hat 
schnitt von 3 x 75 qmm. 
Die Verluste wurden durch Widerst 
ands- und Kurzschluß- 
messungen bestimmt. Aus den Werten der letzteren berech- 
nete man den Spannungsverlust. In die Kabelverluste ein- 


geschlossen sind die Verluste in den Sicher 
un N 
und Sammelschienen über und unter Tage. gen, Schaltern 


einen Kupferquer- 


Aus einer Reihe von Einzelmessun 
Keen f i gen wurde d a 
95 a ee jeder Ader zu 0, 167 Ohm an 
ie Ergebnisse der Kurzschlußme ind ; i 
tafel 48 wiedergegeben. ssungen sind in Zahlen- 
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Zahlentafel 48. 


* . 
Generator Strom- ulder 
e Spannung Leistung stand 
stärke cos p 
Perloden- pro Ader 
Uml. / min N 
Zahl v Amp KW Ohm 


30,9 86.1 3.774 0.820 6,169 
30,9 101,8 5,99 0,836 0,170 
83,5 50 41,3 119,1 7,180 0,812 0,168 
46.7 136.5 9.390 0.850 0,168 
51,7 152.6 11,700 0,856 0.168 


im Mittel | 0,169 


Fig. 39. 


Leistungs- und Spannungs verluste im Schachtkabel. 


Verluste im Statorkupfer des Motors. 


Fig. 40. 
| 
| 
| 


6) Bestimmung der Verluste im Rotorkupfer. 


Da der Rotor Schleifringe hat, wurden die Kupferver- 
luste hier mit Hülfe des Dietzschen Anlegers sowie mittels 
eines Gleichstrom-Voltmessers bestimmt. Zahlentafel 51 gibt 
die gefundenen Werte. 


Zahlentafel 51. 


TA — 


Uml. / min . 
des Spannung 1 Leistung cos p Schlöpfung 
Generators 
* amp KW vH 
u 3% 700 0 A | 
* 80 120 Amp 3293 100,1 425 0.742 1.93 
Der weiteren Berechnung der Leitungsverluste wurde en 238 231) DOS DM u 


ler Mittelwert aus Widerstands- und Kurzschlußmessung 
= 0, 16s zugrunde gelegt. Die Schaulinien der Figur 39 
geben die Leistungs- und Spannungsverluste in Beziehung 
zur Stromstärke wieder. | 

Aus den Kurven ergeben sich für die Stromstärken bei 
den Versuchen die Werte der Zahlentafel 49. 


Zahlentafel 49. 


— — u—ů—— ˙kẽ . — — 


k Leistungs- Spannungs. 
Stromstärke verlust verlust 
e Awp KW V 
— — ———. — ——— ũÄ ͤdü— 
Paradeversuch . . 100,7 5,04 24,03 
ER 
Betriebsversuch . 100,1 5,03 21.82 


f) Messungen am Motor. 


Der Motor leistet nach dem Maschinenschild bei 3000 * 
Spannung und 125 Uml.’min 720 PS. Da er bei den Ver- 
suchen im Mittel nur 523 PS abzugeben hatte, beträgt die 
Betriebsbelastung 72, vH der Nennleistung. 


u) Bestimmung der Verluste im Statorkupfer. 


Der Widerstand des Statorkupfers wurde im betriebs- 
warmen Zustande durch eine Reihe von Finzelmessungen, 
die mit Gleichstrom bei einer der Betriebsbelastung gleich- 
kommenden Stromstärke ausgeführt wurden, bestimmt. Die 
Schaulinien der Figur 40 stellen die aus den Einzelmessun- 
gen gemittelten Werte. bezogen auf die vom Motor aufge- 
nommenen Stromstärken. dar. i 

Für die Belastungsverhältnisso während der Versuche 
erweben sich aus den Schaulinien folgende Werte: 


Zahlentafel 59. ` 


Te — — 


zugeführte Wider:tand Verlust im 
Stromstärke pro Phase Statorkupfer 
Amp O'm KW 
Laun a 
Paradeversuh. . 100.7 en 1.96 
Betriebsversuch . 100,1 0.205 7.94 


Eine graphische Darstellung, welche die Kupferverluste 
mit der jeweiligen Energieaufnahme des Motors in Beziehung 
bringt, führt Fig. 41 vor. 


Für die Belastungen des Motors während der Versuche 
ergeben die Kurven folgende Werte: 


Zahlentafel 52. 


— — ee zz ss ss zu 


zugeführte verlust im 
Leistung Rotorkupfer 
KW KW 
—————— 
Parade versue hh 425,0 8.04 
Betrlebs versue n 423,7 8.00 
Die Widerstandsmessungen Fig. 41. 
am kaien Motor fanden bei Verluste Im Rotorkupfer 
etwa 16°C Wicklungs-(Maschi- des Motors. 
nenraum-)temperatur statt. Aus , 
der Difierenz der kalten und en 


r 
warmen Widerstände berechnet i | 
sich die Temperaturerhöhung | 

des Stators zu 28, C 


» Rotors » 25,7“ C. Sr 
y) Bestimmung 7. K- 
der Eisen- und Reibungs- FS 
verluste. 5 88 | 
Saite 
Der Motor wurde von den u B 
Pleuelstangen der Pumpen ab- | Fe 
gekuppelt und im Leerlauf ge- È 1 I. er 
prüft. Da die Pumpe keine e ee Da 


eigenen Lager hat, sondern bei- . 
de Tauchkolben durch Kurbeln 

angetrieben werden, die fliegend 

auf der beiderseits verlängerten Motorwelle sitzen, st 


y : i i ager ein. 
Ben die Verluste auch die Reibung der beiden Lage 
Diese Versuche batten folgende Ergebnisse: 


, seblie- 


1 
1- 


Dand 48. Nr. 2. 
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Zahlentafel 53. 


Generator 


RT. __| Spannun Strom- Leistun 
alias Perioden- j E | stärke z Coa 
' | zahl v Amp KW 
3240 54,4 17,9 0,0588 
2953 48.4 15,6 0,0632 
2855 46,7 14,7 0,0637 
2420 39,1 12,6 0,0769 
2300 86,7 11,7 0,0801 
83,3 49,9 1736 27,3 9,19 0,112 
! 1515 23,8 8,37 0,134 
1316 20,8 7,49 0,158 
1239 19,7 7,33 0,173 
977 15,7 6,37 0,240 
| 909 14,8 6,18 0,265 


Die Werte der Zablentafel 53 sind in Fig. 42 graphisch 
dargestellt. 


Fig. 42. 


Eisen- und Relbungsverluste des Motors. 
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Die durch den Anfangspunkt der Kurve (Spannung = 0) 
gelegte Wagerechte scheidet wieder die Eisenverluste von den 
Reibungsverlusten. 


Für die Belastungen bei den Versuchen ergeben sich aus 
den Schaulinien der Figur 42 folgende Werte: 


Zahlentafel! 54. 


TERA an 


33 EEI und | Eisen- 
_ Luftreibung verluste 
klemmen 
v | K KW 
| 
Paradeversuch 31804 | 4,0 13,08 
Betriebsversuch . 3268,3 | 4,0 13,64 


4) Zusammenstellung der Einzelverluste und Wir- 
kungsgrade nach dem Ergebnis der elektrischen 
Messungen. 


Bei der Bestimmung des Dampfverbrauches war hier fol- 
gendes zu berücksichtigen: 


1) Die Hauptdampfmaschine treibt auch die Erregerdy- 
ramo an. Der Energieverbrauch der letzteren ist also in den 
Diagrammen der ersteren mit enthalten. 


2) Die Hauptdampfmaschine ist an cine Zentralkonden- 
sation angeschlossen. Zum Vergleich mit den Anlagen, wel- 
che mit eigener Kondensation arbeiten, muß also hier, wie im 
Fe Falle bei der elektrischen Wasserhaltung auf Zeche 

ictor, ein Zuschlag von 1,5 vH der indizierten Leistung für 
die Kondensation gemacht werden. 


N 
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Für die Belastungen bei den Versuchen nimmt der Zu- 
schlag folgende Werte an: 


Zahlentafel 55. 


Leistung der Zuschlag | Gesamt- 
Dampf- für Kon! jeistung 
maschine densation | 
PS; l PS; | v3; 
—— . — . ——— E D 
Parade versuch 698,84 10,48 | 709,32 
Betrlebs versuch. 710,37 10,66 721,03 
a) Einzelverluste. 
Zahlentafel 56. 
— — — 
Parade - | Betriebs- 
versuch versuch 
KW KW 
| 
Kraftbedarf der Kondensation . . . 7,71 | 7,85 
Verlust in der Dampfmaschine einschl. 
Lager- u. Luftreibung des Generators 44,07 51,97 
Im Generator: Anker kupfer 8,55 8,45 
Anke reisen 22,70 23,85 
Erreger wiek lung 12,63 | 14,00 
In der Erregermaschine . . . . .. 1,40 1,56 
im Schachtkabel . . . 2. 2 202. 5,04 | 5,03 
im Motor: Statorkupfer . . . . .. 7,96 | 7,94 
Rotorkupferr . . . 2... 8,07 | 8,00 
Eisen *. 13,08 | 12,64 
Lager- und Luftreibung 5 . 4,00 4,00 
in der Pumpe einschl. Steigleitung 18,42 15,67 
zusammen 153,63 161,26 
b) Wirkungsgrade 
«) der Primrstation. 
Zahlentafel 57 
Parade- | Betriebs- 
versuch versuch 


„ A EA 


Dampfmaschine (mit Lager- und Luft- | 
reibung) einschl. Erregung, aus- 
schließlich Kondensation: 


zugeführte Leistung. 698,84 PSi 710,37 PSI 
(514,35 KW) (522,83 KW) 
abgegebene Leistung 638,97 PS; 640,71 PS; 
(470,28 KW) | (471,56 KW) 
Wirkungsgrad. 91,43 vH 90,19 vH 
Dampfmaschine (mit Lager- und Luft- 
reibung) einschl. Erregung und 
Kondensation: 
zugeführte Leistung . 709,32 PS; 721,03 PS; 
? 
(522,06 KW) | (530,688 KW 
abgegebene Leistung 638,97 PS; 11 
7 
(470,28 KW) (471,56 KW) 
Wirkungsgrad. 90,08 vH 89,96 vH 
Generator ausschl. Erregung: 
zugeführte Leistung . 456.25 K 
8 5 W 
Verluste im Ankerkopfer . 8,55 „ a = 
> > Aukereisen 22,70 > ! 23.85 > ' 
81,25 KW 3: 
abgegebene Leistung 425 00 > an 8 f 
Wirkun i 
gsgrad. 93,15 vH 92,92 vH 
Generator einschl. Erregung: 
zugeführte Leistung. 470 
28 K 
Verluste im Ankerkupfer . 8,55 5 nn Ey 
> >» Ankereisen 22.70 ° 385 : 
> durch Erregung 12,65 > 14.00 i 
2 » Err f 
egerdynamo miei 40 > \ | 1,56 > 
5 ‚28 
abgegebene Leistung 8425 0 a 5 
Wirkungsgrad 90,97 RB 
A vH 89,85 vH 
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p) des Schachtkabels. 
Zahlentafel 58. 


Parade- | Betriebs- 
versuch versuch 


— . ——ñ—ͥ — 


zugefübrte Leistung 


—7* . 425, KW 423,7 KW 
Verlust e 5,04 » 503 » 
abgegebene Leistung . 4199 >» 418,7 > 
Wirkungsgrad 98,75 vH 98,72 vH 
y) der Sekundäranlage. 
Zahlentafel 59. 

— nſ—ü— — — —— 1 — gi 
Parade- Betriebs- 
versuch versuch 

rn a a E A EE AE ee Ben ls en 

Motor: Ä 

zugeführte Leistung . a er 419,90 KW 418,70 KW 
Verluste: im Statorkupfer nr 7,96 » Ä 7,94 >» 
im Rotorkupfer . . . . 8,04 „ ö 8,00 >» 
im Eisen 13,08 » 13,64 
Lager- und Luftreibung . 4,00 > |. 4,00 » 
zusammen 83,08 KW 33,58 KW 
abgegebene Leistung 386,82 » 385,12 > 
(525,50 PS) (523,20 PSı) 
Wirkungsgrad . 92,12 H 91597 vH 
Pumpe einschl. Steigleitung: 
zugeführte Leistung . 5235,50 PS 523,20 PS 
(386,82 KW) (385,12 KW) 
Verluste 25,03 PS 21,29 PS 
(18,42 KW) (15,67 KW) 
abgegebene Leistung 500,55 PS 502,09 PS 
(368,40 KW) (369,45 KW) 
Wirkungsgrad. 95,34 vH | 96,05 vH 


——ͤ — 


1) 8. Fußnote Z. 1904 S. 1914 r. Sp. 


Zahlentafel! 60. 


Hauptergebnisse. 
Parade Betriebs 
versuch versuch 


a) Wirkungsgrad der Primärstation 
einscbl. Kondensation und Etreger- 
dynamo und einschl. Rabel verluste: 

der Dampfmaschine zugeführte 
Leistung 
dem Motor zugefühbrte Leistung. 


709,82 PS | 721,03 PS 
(522,06 KW) . (530,68 KW) 
570,54 PS | 568,88 PS 


(419,90 KW) (418,70 KW) 
Wirkungsgrad 2 80,39 vH 78,82 vH 
b) Wirkungsgrad ausschl. Schachtkabel 84,48 vH 79,84 vH 
e) Wirkungsgrad der Sckundärstatlon: | 
dem Motor zugeführte Leistung. 570,54 PS 568,08 PS 


(419,90 KW) | (418,70 KW) 
500,55 PS 502,09 PS 
(368,40 KW) (369,45 KW) 


von der Pumpe abgegebene Leistung 


Wirkungsgrad 87,79 vH | 88,34 vH 
Zahlentafel 61. 
Gesamtwirkungsgrad. 
———ñ ñ — — — . — .f 
Parade- | Betriebs- 
versuch versuch 


709,32 PS | 721.03 PS 
(522,06 KW) (530,68 KW) 

500,55 PS ' 502,09 PS 
(868,40 KW) (369,45 KW) 

70,57 vH 69,63 vH 


der Dampfmaschine zugeführte Leistung 
von der Pumpe abgegebene Leistung . 


Wirkungsgrad 


(Schluß folgt.) 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 16. Mai 1904. 
Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 5. Mai 1904. 
Vorsitzender: Hr. Lippart. Schriftführer: Hr. Hammer. 
Anwesend 63 Mitglieder und 10 Gäste. 
Hr. Krell spricht über 


neuere Schiffshebewerke ). 


Oesterreich, das mit der Ausbildung von Wasserstraßen 
andern Ländern gegenüber im Rückstand geblieben war, bat 
in den letzten Jahren die Aufmerksamkeit durch einen groß 
angelegten Plan für ein Wasserstraßennetz auf sich gelenkt, 
das durch Gesetz vom 11. Juni 1901 zur Ausführung be- 
stimmt worden ist. Rd. 750 Mill. Kronen sind für den Ausbau 
dieses Verkebrsnetzes erforderlich, das 1250 km Kanalhaupt- 
linien, etwa 90 km Stichkanäle und 335 km zu kanalisierende 
Flußstrecken besitzen wird. Nach einer Zusammenstellung 
von Oelwein würden dabei 579 Schleusen oder 29 Hebewerke 
und 96 Schleusen notwendig werden. Um für diese Schleusen 
und Hebewerke die besten Konstruktionen zu erhalten, hat 
die österreichische Regierung eine internationale Ausschrei- 
bung für ein Schifishebewerk ergehen lassen, deren Ergebnis 
die beteiligten Kreise mit Spannung erwarten). Ein kurzer, 
das Wesentlichste zusammenfassender Ueberblick über das bis- 
her auf diesem Gebiete Geleistete dürfte deshalb in dem ge- 
genwärtigen Zeitpunkt von Interesse sein. 

Binnenlandkanäle werden im allgemeinen dem Haupt- 
zwecke dienen, neue Absatz- und Erzeugungsgebiete zu 
erschließen und vorhandene zu erweitern oder dem stär- 
ker werdenden Wettbewerb gegenüber zu erhalten. Dem- 
entsprechend müssen die Kanäle so angelegt sein, daß sie der 
Schiffahrt eine zuverlässige, möglichst rasche und billige Be- 
förderung gestatten. Ein Kanal in durchlaufendem Zug ohne 
Schifishebevorrichtungen muß für die Schiffahrt das aller- 
dings nur in seltensten Fällen erreichbare Ideal bleiben; 


) vergl. Z 1894 S. 1333; 1900 S. 1700. 
2) Vergl. Z. 1904 S. 1709, 1791. 


denn die Schleusen und Hebewerke sind als Schiffahrtshinder- 
nisse zu betrachten. Die Aufgabe der Technik ist es, diese 
Hindernisse möglichst zu vermindern, sie rasch und sicher 
durchfahrbar zu machen und sie so zu legen, daß sie den 
Verkehr möglichst wenig stören. , 
Der Einfluß der Schleusen und Hebewerke auf die Schif- 
fahrt sei an einem Beispiele kurz erläutert. Ein Kanal von 
200 km Länge habe 60 Schleusen. Nimmt man eine Fahr 
geschwindigkeit der Schiffe im freien Kanal von durchschnitt- 
lich 3 km/st und eine Durchschleusungszeit von 15 min für jede 
Schleuse an, so ergeben sich für die Fahrzeit eines Schiffes 
von einem Endpunkte des Kanales zum andern 78 st. Hier- 
von entfallen 15 st auf Durchschleusungen; das entspricht 
einem Schiffsweg im freien Kanal von 45 km. Wird das Ge- 
fälle der 60 Schleusen durch G Hebewerke überwunden, so 
kann bei einer Schleusungsdauer von 15 min für jedes pa 
werk auf eine Fahrzeit von 64'/, st gerechnet werden. nn 
ersieht daraus, daß man durch Zusammenziehen des 8 
gefälles an einige wenige Punkte nicht nur eine or 10 
förderung der Güter ermöglichen kann, sondern daß sic 
für die Reedereien eine bessere Ausnutzung des ne 
kapitals ergibt. Im vorliegenden Beispiele kann die = 
die bei Anlage gewöhnlicher Schleusen ihren Güterve 125 
mit 30 Schiffen bewältigt, bei Anlage von Hebewerken mit!“, 
also mit 17 vH weniger, die gleiche Leistung 1 en 
Der Donau-Main-Kanal hat bei einer mac 1 Ge: 
100 Schleusen von 4,50 m Breite, 34 m Länge und 2 Seni ist 
fälle. Die mittlere Durchschleusungszeit für ein 15 m 
zu 14 min ermittelt worden. Da die Schiffe durch a t 
treidelt werden, kann eine mittlere Fahrgeschw ing g ohif 
freien Kanal von 3 km/st angenommen voi, anz 700 m 
verliert also bei jeder einzelnen Schleusung Ri ok u 
an Weg, bei den 100 Schleusen demnach etwa sen 
So verhältnismäßig einfach sich die ne, A enn 
welche die Schiffahrt an einen Kanal zu ste NE rüche zu be 
rig und verwickelt ist es meistens, diese AD dassende wirt 
friedigen. In jedem einzelnen Falle werden eT werden, um 
schaftliche und technische Erhebungen en 2 Unterbal- 
einerseits die aufzuwendenden Bau, nn rhältois zu dem 
tungskosten für den Kanal im richtigen de 
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zu erwartenden Nutzen für die Allgemeinheit zu halten, und 
um anderseits die Schiffahrt nicht zu sehr mit Abgaben zu 
belasten und den Verkehr nicht durch zu lange oder häufige 
Aufentbalte in Schleusen und Hebewerken zu sehr zu stören. 

Hier ist zunächst die Feststellung wichtig, inwieweit die 
bisher gebauten oder geplanten Schifishebevorrichtungen in 
der Lage sind, den jeweilig zu stellenden Anforderungen zu 
genügen. Das Verfahren, Höhbenunterschiede durch Schleusen 
zu überwinden, kam im 14. Jahrhundert auf. Vorher hatte 
man kleine Schiffe mit einfachen Schleppwinden über Roll- 
bahnen von einem Wasserspiegel zum andern gebracht. Bei 
steigendem Verkehr und erhöhten Anforderungen an die Be- 
förderungsgeschwindigkeit genügten die einfachen Kammer- 
schleusen in ihrer ursprünglichen Form nicht mehr. Dem 
suchte man durch Verbesserung der Abschlußvorrichtungen 
zu begegnen, so daß es möglich wurde, die Schiffe rascher 
durchzuschleusen, außerdem durch Erweiterung der Schleu- 
sen, die sie zur Aufnahme zweier oder mehrerer Schiffe fähig 
machte, und ferner durch Erhöhung des Schleusengefälles, um 
auf diese Weise mit einer geringeren Zahl von Schleusen das 
Kanalgefälle zu überwinden. 

Mit der Erweiterung der Schleusen und der Vergrößerung 
der Gefällhöhe stieg aber auch der Wasserverbrauch der 
Schleusen ganz bedeutend, besonders da auch die Schiffe 
immer größer wurden. Die Anwendbarkeit solcher Schleu- 
sen wurde dadurch eingeschränkt, und man ersann des- 
halb die verschiedensten Mittel, dem übergroßen Wasser- 
verbrauch zu begegnen. So entstand im Laufe der Zeit eine 
große Zahl von Schleusenkonstruktionen mit zum Teil sehr 
sinnreichen Verschluß- und Wasserausgleichvorrichtungen, so- 
wie mit Einrichtungen zur Rückgewinnung eines Teiles des 
Schleus wassers. 

Noch vor etwa 25 Jahren waren Kammerschleusen mit 

über 4 m Gefälle selten. Seitdem sind jedoch Schleusen mit 7,2 m 
und mehr Gefälle gebaut worden, in Verbindung mit einem 
oder mehreren Sparbecken, durch die der Wasserverbrauch 
eingeschränkt wird. Die Sparschleuse bei La Villette im St. 
Denis-Kanal, gebaut in den Jahren 1884 bis 1891, dürfte mit 
9,92 m das größte bis jetzt bei Schleusen ausgeführte Ge- 
fälle haben. Sie hat zwei nebeneinander liegende Kam- 
mern, ist also eine gekuppelte Schleuse. Die eine Kammer 
ist für kleinere, die andere für die größeren Seine-Schiffe be- 
messen. Zu jeder Kammer gehört ein seitlich angeschlossenes 
Sparbecken, durch das die Hälfte des Kammerwassers bei 
jeder Schleusung gespart wird. In Deutschland sind im Dort- 
mund-Ems-Kanal 5 bei Münster mit 6,2 m und 
bei Gleesen mit 6,3 m Gefälle und 50 vH Wasserersparnis 
ausgeführt.) 
Oelwein hat den Entwurf einer gekuppelten Schleuse ver- 
öffentlicht, bei dem die eine Kammer der Schleuse jeweils das 
Sparbecken für die andre bildet. Beim Abwärtsschleusen jedes 
Bootes werden 50 vH der Schleusenfüllung erspart, beim 
Aufwärtsschleusen eines Bootes, wenn eine Abwärtsschleu- 
sung vorangegangen ist, 25 vH, wenn eine Aufwärtsschleu- 
sung vorangiug, 50 vH der Schleusenfüllung. Hieraus be- 
rechnet Oelwein eine durchschnittliche Ersparung von 43,75 vH. 
Ein sehr bemerkenswerter Entwurf ist von dem französi- 
schen Ingenieur Fontaine für eine Schleuse mit 20m Ge- 
fälle ausgearbeitet. Die Schleuse ist als einfache Kam- 
merschleuse ausgebildet und hat beiderseits drei Sparbecken 
übereinander, mit denen 60 vH der Kammerfüllung gespart 
werden können. In dem Entwurf für den Masurischen Kanal, 
wo reichlicher Wasserzufluß vorhanden ist, sind ebenfalls 
Sparschleusen bis zu 20 m Gefälle vorgesehen. Die Schleu- 
senkammer hat 45 m Nutzlänge und 6,5 m Breite und ist mit 
4 Sparbecken versehen, durch welche 72 vH des Wassers ge- 
spart werden sollen, so daß der Wasserverbrauch dem einer 
einfachen Schleuse von etwa 5,5 m Gefälle entspricht. 

Der Versuch, das austretende Kammerwasser als Auf- 
schlagwasser für Wasserräder zu benutzen und damit Was- 
ser aus der unteren Haltung in die obere zu befördern, 
mua als verfehlt angesehen werden, da der Wirkungsgrad 

erartiger Einrichtungen bei den hier obwaltenden Verhält- 
nissen zu gering wird. 

= na hat auch versucht, Schleusen ohne Wasserverlust 
V Im Grunde sind es aber Schleusen, bei 
1 75 er Wasserverlust durch Sparbecken oder Vorrich- 
1 rise Art der Strahlpumpen auf ein Mindestmaß ge- 
irgend 5 das noch verbleibende Verlustwasser dureh 
schafft a mechanischer Arbeitsleistung zurückge- 
toren oder FR . durch Wasser-, ‚Wind- oder Elektromo- 
Arbeitet mittels Druckluft. Die dabei aufzuwendenden 
lich, So gen sind jedoch immer noch ziemlich beträcht- 
u ermittelt Oelwein für die oben erwähnte gekuppelte 


) s. Z. 1901 S. 1009 u. f. 


assers bei dau- 


b en des Verlustw 
Sparschleuse zum Ueberpump Schleuse 67 m 


erndem Pumpenbetrieb 67 PS.. Dabei hat die 
Nutzlänge, 9 m Breite und 5 m Gefälle. 

Eine Reihe von bemerkenswerten Schleusenkonstruktionen 
beruht darauf, daß der Spiegel einer in der Schleusenkammer 
eingeschlossenen Wassermenge durch Verdrängung geändert 
wird. Die Größe dieser Verdrängung entspricht der Ge- 
fällböhe der Schleuse. Als erster hat wohl Girard diesen 
Gedanken verwertet. Zu einer Ausführung ist es da- 
mals nicht gekommen. Girard wollte den Kammerwasser- 
spiegel durch Eintauchen eines durch Gegengewichte ausba- 
lanzierten Schwimmers heben. Der Schwimmer enthielt zwei 
je mit der Ober- und der Unterwasserhaltung verbundene 
Becken, deren Böden mit diesen in gleicher Höhe lagen, und 
die sich beim Steigen des Schwimmers entleerten, beim Nie- 


dergehen aber füllten. 

Dieser Konstruktion am ähnlichsten ist die Schleuse ohne 
Wasserverbrauch nach Schnapp-v. Gerstenbergk. Bei einem 
für 12,5 m Gefälle durchgeführten Beispiel beträgt die Gang- 
höhe des Schwimmers 6,25 m. Die Anzahl der Becken ist zu 
6 angenommen. Die Hebung oder Senkung des Wasserspie- 
gels um 12,5 m soll in 6 min erfolgen, wozu eine Leistung 
von 45 PS. erforderlich wird, entsprechend einer Triebkraft 
von 194t am Schwimmer. Paulitschky in Wien hat eine Kon- 
struktion zum Patent angemeldet, bei der das Kammerschleu- 
senwasser durch eine klappenartig angeordnete Wand zu 
einer Aenderung des Spiegels gezwungen werden kann. In 
dieser Wand sind Oeffnungen vorgesehen, die beim Senken 
des Wasserspiegels durch Neigen der Klappenwand Wasser 
durchtreten lassen sollen, um eine Bremswirkung hervorzu- 
bringen. 

Czischek und Tentschert haben einen Entwurf für eine 
Doppelkammerschleuse ausgearbeitet, bei dem ein eigenartig 
ausgebildeter Wälzkörper die gewünschten Aenderungen des 
Kammerwasserspiegels hervorbringt. Er hält in jeder Stel- 
lung den auf ihn wirkenden Auftriebkräften das Gleichge- 
wicht, so daß zu seiner Bewegung nur die Reibungs wider- 
stände zu überwinden sind. J. Nyssens-Hart benutzt eine 
luftdiebt abgeschlossene, mit Wasser gefüllte Glocke, in der 
ein Kolben durch Preß wasser bewegt werden kann, um in 
einer durch Kanäle an die Glocke angeschlossenen Schleusen- 
kammer den Wasserstand zu verändern. 


Von allen diesen Entwürfen von »Verdrängungsschleusen« 
ist der von Schnapp-v. Gerstenbergk, wenn man von dem Gi- 
rardschen Vorschlag absieht, jedenfalls derjenige, dem weitaus 
die geringsten Ausführungs- und Betriebsschwierigkeiten ent- 
gegenstehen. Aber auch bei ihm dürfte man in vielen Fällen 
durch die umfangreiche Schleusenkammer auf Gründungs- 
schwierigkeiten stoßen. Ebenso sind die vielen Gelenkrohre 
die den Schwimmer mit den Seitenbecken verbinden nicht 
ohne Bedenken für die Betriebsicherheit der Schleuse. 

Die Czischek-Tentschertsche Konstruktion dürfte allein 
schon wegen der großen Schwierigkeiten, die einer hinrei- 
chenden Abdichtung des Rollkörpers gegen den Boden und 
die Wandungen der Schleuse entgegenstehen, nicht ernstlich 
für eine Ausführung in Frage kommen. Die gleichen Beden- 
ken müssen gegen den Paulitschkyschen Entwurf erhoben wer- 
den, der außerdem noch die große Gefahr in sich ‘schließt 
daß das tiefliegende Klappengelenk versandet. 

In neuester Zeit ist noch ein demerkenswerter Vorschlag 
zu einer Verdrängungsschleuse von Pokorny gemacht worden 
Pokorny läßt in einen mit der Schleusenkammer durch 
Kanäle verbundenen Behälter einen auf einer Achse ge- 
lagerten Zylinderabschnitt tauchen und hebt durch das da 
bei verdrängte Wasser den Wasserspiegel in der Schleu- 
senkammer. Durch drei Gegengewichte werden die dabei 
auftretenden Auftriebkräfte und Drehmomente ganz bedeu 
tend vermindert. Immerhin muß die Lagerung dieses Ver- 
drängungskörpers als ein schwacher Punkt betrachtet werden 
Ein durchgerechnetes Beispiel für Schiffe von 65 m Länge, 
8.2 m Breite, 1,8 m Tiefgang und eine Hubhöhe von 12 m A 
gibt Zapiendurchmesser von 261 mm und verlangt eine B 
Betriebsmaschine von 180 PSe. Der Versuch, das Hebewerk für 
36 m Hubhöhe durch Hintereinanderschalten dreier Ver- 
8 auszubilden, von denen die beiden unteren durch 
a abgeschlossen werden müssen, erscheint zu weit- 

Man wird dem Sprachgebrauch am n | 
wenn man unter Kanal-Schiffshebewerken en 
zum Unterschied von Schleusen, diejenigen Schiffshebe in: 
richtungen versteht, bei denen das zu fördernde Schift 5 i 
einer geeigneten Tragkonstruktion aufgenommen und mii 
dieser bewegt wird. Es sei gleich hier bemerkt, daß es bei 
den meisten Schiffshebewerken grundsätzlich nicht aus 8 
schlossen ist, sie neben der häufigeren Naß förderung io 

7 


1956 


mit schwimmendem Schiff, für die Troekenförderung auszu- 
bilden; doch wird hierbei die Konstruktion durch die stark 
wechselnde Belastung erheblich verwickelter, ganz abgesehen 
don den Schwierigkeiten, die eine gefahrlose Lagerung der 
Schiffe mit sich bringt. Da es sich bei allen Schiſishebe- 
werken um die Ceberwindung eines Höhenunterschiedes han- 


delt, lag d'e Anwendung einer geradlinig-Iotrechten Bewegung 
nahe. Die ersten Entwürfe und Ausführungen benutzen denn 
auch diese Bewegungsart. 

. Als Uebergapg von den Schleusen zu den Hebewerken 
ist die Tauchschleuse von Robert Welden mit ihrer späteren 
Vervollkommnung durch Rowley zu nennen. Robert Welden 
nahm im Jahre 1794 auf seine Konstruktion in England ein 
Patent. Es kam auch zur Ausführung einer Tauchschleuse 
mit 13,7 m Gefälle für Schiffe von 21, m Länge und 2,13 m 
Breite; sie scheint jedoch wegen ungenügender Gründung 
der Schleusenkammer nur kurze Zeit im Betrieb gewesen 
zu sein. Die Wirkungsweise der Schleuse ist folgende: In 
einer bis zur Höhe der oberen Haltung mit Wasser ge- 
füllten Kammer, die bis zur unteren Haltung reicht, bewegt 
sich ein zylindrisch ausgebildeter Schifistrog mit abschließ- 
baren Stirnseiten. Der Trog kann in der unteren Haltung 
so mit der Kammerwand verbunden werden, daß ein Schiff 
ein- oder ausfahren kaun. In der oberen Haltung ist kein 
besonderer Haltungsanschluß erforderlich; es wird ledig- 
lich das Versehlußtor des Schiftstroges zur Herstellung der 
freien Verbindung mit dem Kanal geöffuet. Die Bewegung 
des Scehifistroges wird dureh Einlassen oder Auspumpen von 
Wasser in oder aus dem Trog bewerkstelligt. Eine Parallel- 
fübrung durch zwei Ketten ohne Ende dient gleichzeitig zum 
Regeln der Geschwindigkeit. 

Da bei der Weldenschen Konstruktion der Schiffstrog in 
der oberen Stellung zum großen Teil aus dem Wasser 
tritt, ist die einzulassende oder auszulassende Wassermepge 
für jede Schleusung ziemlich beträchtlich. Diesem Uebel- 
stande begegnete Rowley später dadurch, daß er den Wasser- 
spiegel in der Kammer so hoch hielt, daß der Schiffstrog auch 
in der oberen Stellung vollständig eingetaucht bleibt. Es 
ist bei dieser Anordnung jedoch neben dem unteren auch 
ein oberer Haltungsanschluß notwendig. Die Anordnung hat 
durch ihre Einfachheit etwas Bestechendes, dürfte aber mehr 
mit Schleusen mit großem Gefälle in Wettbewerb treten als 
mit Hebewerken. Ein Mangel besteht darin, daß der Schills. 
trog während der Bewegung von jeglicher Verbindung nach 
außen abgeschnitten ist. Es wäre deshalb wohl die lästige 
Bestimmung zu treffen, daß die Mitschleusung von Personen 
nicht gestattet ist. : 

Das erste Hebewerk mit unmittelbar wirkendem Druck- 
wasser-Tauchkolben wurde nach dem Vorschlage von Edwin 
Clark im Jahre 1875 bei Anderton in England erbaut. Es 
dient zum Ueberführen von Schiffen mit S0 t Tragfähigkeit 
zwischen dem Weaver und dem Trent-Mersev-Kanal. Die 
Hubhöhe beträgt 15.35 m. Das Hebewerk ist als Doppelhebe- 
werk ausgebildet. Jeder Schifistrog rubt auf einem Kolben 
von 0, % m Dmr., der in einen aus 3 Teilen zusammengesetz- 
ten gußeisernen Zylinder taucht. Die Bewegung wird durch 
Ueberwasser im hochstehenden Trog eingeleitet und durch 
teilweises Eintauchen des Troges in Wasser an der unteren 

ltung gehemmt. 

= Ein Poppelbeb e wer nach dem gleieben Grundgedanken, 
jedoch für Schiffe von 300 t Tragfähigkeit wurde 1888 bei 
Les Fontinettes im Kanal von Neufosse in Betrieb genommen). 
Es hatte eine nicht genügend leistungsfäbige Schleusentreppe 
von fünf gekuppelten Schleusen mit zusammen 13,13 m Ge- 
fälle zu entlasten. Die wassergefüllten Tröge wiegen je 792 t 
und ruhen auf je einem aus gewalzten Stahlringen zusammen- 
gesetzten Tauchkolben von 2 m Dmr. at 

Im gleichen Jahre wurde das ganz ähnliche Doppel- 
hebewerk bei La Louvière im Kanal du Centre in Belgien 
fertiggestellt. Es überwindet eine Gefällhöhe von 15,397 m 
und kann Schiffe bis zu 400 t Tragfähigkeit befördern. Der 
Tauchkolben hat einen Durchmesser von ebenfalls 2 m und 
steht bei normalem Betrieb unter einem Höchstwasserdruck 
von 33,5 at, entsprechend einem Gewichte des wasserge 
füllten Troges von 1054 t. Um das Hebewerk zu bewegen, 
muß dem niederrehenden Trog ein Ueberschuß an Wasser 
von 30 eın Höhe zugeführt werden. l 

Drei gleiche lHebewerke, die von den erwähnten nur in 
Einzelheiten, entsprechend den unterdessen gesammelten Er- 
fahrungen, abweichen, sind im Canal du Centre für eine 
Hubhöhe von je 16,05 m gegenwärtig im Bau begriffen. Ent- 
würfe gleieher Art für ein Gefälle von 20,5 m liegen auch noch 


von der Compagnie de Fives Lilles und von Stanfield & Clark 
und der Firma Cail vor. 
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In neuester Zeit ist das größte Hebewerk dieser Art im 
Trent Kanal in ('anada in Betrieb genommen worden. Es 
ist für 100 t-Schiffe bemessen, die es über eine Gefällstufe 
von rd. 20 m hebt. Das Gewicht des gefüllten Troges mit 
Kolben beträgt 1700 t. Der mit 40 at arbeitende Preßkolben 
hat 2.29 m Dmr. und ist aus gußeisernen Ringen von 1,6 m Höhe 
hergestellt, während der Zylinder aus Stahlgußringen besteht. 

Ein Hauptnachteil der unmittelbar wirkenden Hebewerke 
mit Preiiwasserbetrieb ist die l’ebertragung der ganzen zu 
bewezenden Last durch einen Maschinenteil auf das Grund- 
mauerwerk. Beim Hebewerk zu Les Fontinettes hat denn 
auch die ungenügende Gründung wiederholt zu Ausbesse- 
rungen mit schr lange dauernden Betriebsunterbrechungen 
Veranlassung gegeben. Im Jahre 1894 wurde schließlich eine 
ganz neue Gründung in Angriff genommen. 

Dieser Nachteil wurde von verschiedenen Seiten erkannt 
und dadurch umgangen, daß man den Schifistrog auf einem 
oder mehreren Schwimmern anordnete, die durch den Auf. 
trieb die vorhandenen Gewichte nahezu ausglichen, su daß 
nur eine geringe Zusatzkraft zur Bewegung notwendig wurde. 

Ein Entwurf aus dem Jahre 1898 von Seyrig für den 
Marne-Saöne-Kanal behandelt ein Schwiminer-Schiffshebewerk 
für 20,5 m Gefälle, bei dem der Trog von 4 Schwimmern ge- 
tragen wird. Der Trog hat etwas Uebergewicht, das durch 
einen in seiner Mitte angreifenden Tauchkolben, der die 
Bewegung hervorruft, überwunden werden muß. Eine Sicher- 
heitsvorrichtung gegen Ueberheben, falls der Trog ausläuft, 
ist nicht vorhanden, was als Mangel bezeichnet werden muß. 
Zu einer Ausführung dieses Entwurfes kam es nicht, weil sich 
die Anlagekosten zu hoch stellten, und weil beim Abteufen 
große Schwierigkeiten zu erwarten waren. 

Fast gleichzeitig, im Jahre 1899, wurde das von Haniel 
x Lueg bei Henrichenburg erbaute Schwimmer-Schifishebe- 
werk!) dem Betrieb übergeben. Es hat einen Hub von 12 
bis 16 m, ist für Schiffe von 600 t Tragfähigkeit bemessen und 
kann einen mittleren Hub von 15 m in 2 min 15 sk ausführen. 
Der gefüllte Trog wiegt etwa 1600 t und ruht auf 5 Schwim- 
mern. 

Ein sehr beachtenswerter Vorschlag einer Abänderung 
der Henrichenburger Ausführung ist von Offermann ge 
macht. Statt der 5 Einzelschwimmer ist ein einziger wage 
rechter zylindrischer Schwimmer angenommen, der allseitig 
gegen die Schachtwände abdichtet, so daß die durch Wasser. 
übergewicht erzeugte Bewegung durch einen Umlaufkanal 
mit Ventil geregelt werden kann. Unter Annahme einer 
Diehtungsfuge von 2 em und bei geschlossenem Ventil erreicht 
die Gesebwindigkeit höchstens 8 mm/sk und bei vollständig 
ausgelaufenem Troge höchstens 21 mm/sk. 

Einen bemerkenswerten Entwurf eines unmittelbar wir- 
kenden Schiishebewerkes für den Erie-Kanal hat Dutton ge 
liefert. Er verwendet für ein Doppelhebewerk statt Pref- 
wassers Preßluft, die er urter glockenartige Behälter einführt, 
welehe in das Unterwasser eintauchen und untereinander 
durch Rohre in Verbindung stehen. In diese Behl.ter sind 
oben die Schiffströge mit ihren Schleusentoren eingebaut. 
Nach dieser Ausführung sind Hebewerke bis zu 50 m Hub- 
höhe geplant. l 

Sämtlichen unmittelbar wirkenden lotrechten Schifishebe- 
werken erwachsen mit zunehmender Gefällhöhe rasch stei- 
geude Schwierigkeiten durch die tiefgehenden Gründung 
Diesen Uebelstand umgehen die mittelbar Pirkei 5 
rechten Hebewerke, allerdings nicht, ohne andre Nac T 
dafür einzutauschen. Bei diesen Konstruktionen ist 15 
Schiffstrog beiderseits an Zugorganen befestigt, an 51 
den Trog ausgleichenden Gegengewichte hängen. m 10 
artige Einrichtung, allerdings für sehr kleine a den 
nur St Tragfähigkeit, besteht seit 1833 in Englan 5 im 
Grand Western-Kanal. Der Ausführung lag ein beres a 
Jahre 1796 veröffentlichter Entwurf von Anderlon SE dab 
Das Hebewerk ist als Doppelhebewerk ausgebilde Als Zug- 
ein Trog das Gegengewicht für den 1 abgibt. 
organe sind 3 Gallsche Ketten verwendet. nd 

E Hierher gehören auch der Entwurf von 5 5 0 
die Entwürfe für den Marne-Saöne-Kanal von 5 Doppel- 
einfaches Hebowerk und von Barret & Creusot für 300 t Trag- 
hebewerk von 20, m Hubhöhe mit Schiffen 145 22, letztere 
fähigkeit. Ersterer verwendet zum Aust ien te Konstruk: 
20 Gallsche Ketten. Eine zum Patent 5 Doppel. 
tion von Haniel & Lueg benutzt statt Er ko und Lager, 
hebel zum Gewichtausgleich. Die vielen Ge men: sowie 
die bei diesen Hebewerken zur ANR OD TEE Lastverteilung 
die Schwierigkeit, die mit einer gleichmä = lassen für 
auf die einzelnen Zugorgane verbunden ist, 
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Betriebsicherbeit manches zu wünschen übrig. Am zuver- 
lussigsten erscheint noch die zuletzt genannte Konstruktion 
von Haniel & Lueg. 

Höhenunter- 


Der Gedanke, Schiffe auf geneigter Bahn 
schiede überwinden zu lassen, ist ziemlich frübzeitig aufge- 
taucht. So befand sich bereits im Jahre 1783 im Kanal von 
Ketley eine schiefe Ebene mit Trockenförderung für kleine 
Schiffe im Betriebe, die sich gut bewäbrt hat. Noch an ver- 
schiedenen andern Orten kamen schiefe Ebenen mit Trocken- 
förderung für Schiffe von 70 bis 120 t Tragfäbigkeit zur Aus- 
führung, 2. B. am Elbing-Oberländischen Kanal, am Mockland- 
Kanal in Schottland und an einigen Stellen in Amerika. Der 
Vorschlag der Naßförderung stammt aus dem Jahre 1830 von 
de Solages. 

Bei den geneigten Ebenen kann der Schifistrog nebst Schiff 
entweder in der Richtung seinerLängsachse oder senkrecht dazu 
befördert werden. Die Querförderung hat verschiedene Vor- 
teile gegenüber der Längsförderung. Man kann im allgemei- 
nen die Steigung für die Querbahn stärker nehmen. Bei 
Längsbahnen wird man nicht über 1:8 gehen, um das un- 
tere Ende des Trogwagens nicht zu hoch aufbauen zu miissen, 
und um ungünstige Gründungen an der unteren Haltung 
zu vermeiden. Soweit es sich um Naßförderung handelt, haben 
die quergeneigten Ebenen vor den Längsbahnen außerdem den 
Vorteil, daß bei raschen Geschaindigkeitsänderungen des 
fahrenden Trogwagens die Wasserbowegungen belanglos sind, 
während bei Längsbahnen das Schiff gefährdende Wasser- 
schwankungen eintreten können. Die Parallelſiihrung des Trog- 
wagens, die sich bei der Längsbahn von selbst ergibt, bedarf 
dagegen bei den Querbahnen besonderer Vorkehrungen. 

Die Hebewerke auf geneigter Ebene sind entweder als 
Doppelhebewerke ausgebildet, bei denen ein Trogwagen den 
andern ausgleicht, oder als einfache Hebewerke mit Gewicht- 
ausgleich. Als Zugorgane für die Ausgleichvorriehtung werden 
meist Drahtseile angewendet. Durch diese tritt hier in ähn- 
licher Weise wie bei dem Gewichtausgleich der mittelbar 
wirkenden lotrechten Hebewerke eine Verwieklung in der Ge- 
samtanlage hinzu, welche die Betriebsicherheit vermindert. 

Für den Canal du Centre wurde von Gonin und Huc- 
Mazelet eine geneigte Babn für 300 t- Schiffe entworfen, bei 
welcher der Gewichtausgleich durch Druckwasser mit Akku- 
mulatoren und längsgeschlitzten Rohren, in denen die an dem 
Trog wagen befestigten Kolben sich bewegten, erreicht wer- 
den sollte. Der Robrschlitz sol te durch ein biegsames Stahl- 
streifen-Ventil verschlossen werden. Die Zuverlässigkeit dieses 
Schlitzventiles muß jedoch angezweifelt werden. 

In neuerer Zeit ist von verschiedenen Seiten eine Ausbalan- 

zierung der Trogwagen auf elektrischem Were vorgeschla- 
gen worden. Die auf dem Trogwagen selbst angeordneten 
Elektromotoren, die den Wagen durch 'Triebräder an Zahn- 
stangen weiter bewegen, arbeiten bei dem niedergehenden 
Trog als Dynamomaschinen und geben ihren Strom durch 
Vermittlung des Kraftwerkes an die Motoren des aufsteigen- 
den Troges. Das Kraftwerk bat also bei normalem Betriebe 
lediglich den Unterschied der Leistungen abzugeben, der 
durch die Umsetzungs- und Reibungsverluste entsteht. Da 
jedoch die Motoren auf den Trogwagen so groß sein müssen, 
daß sie den unausgeglichenen Trog zu Berg fahren können, 
so wird man auch das Kraftwerk für diese Ausnahmeleistung 
einrichten, um gegebenenfalls nur mit einem Trog fördern 
zu können. 

Eine Hauptschwierigkeit bei sämtlichen Schiffshebewerken 
auf geneigter Ebene bildet die gleichmäßige Verteilung des 
Trogwagengewichtes auf die Bahn. Es wird deshalb auch 
von verschiedenen Seiten eine äußerste Einschränkung des 
zu fördernden Gewichtes durch Trockenförderung angestrebt. 
Die konstruktive Tätigkeit hat sich denn auch in eingehender 
Weise darauf gerichtet, zweckmäßige Druckverteileinrichtun- 
gen zu ermitteln, und hat eine ganze Reihe von Vorschlägen 
hervorgebracht. 

Naturgemäß treten bei kleineren Hebewerken die Schwie- 
rigkeiten weniger stark auf. So ist das erste mit Naßförde- 
rung ausgeführte Hebewerk auf geneigter Bahn bei Foxton 
ohne besondere Vorkehrung für gleichmäßige Gewichtver- 
teilung gebaut und arbeitet vollständig zufriedenstellend. 
= befördert Schiffe bis zu 70 t Tragfähigkeit über eine Ge- 
ie von 22,87 m. Für Schiffe mit 300 oder 600 t Trag- 
igkeit kann eine solche Konstruktion jedoch nicht als zu- 
verlässig genug angesehen werden. 
i Die 5 böhmischen Maschinenfabriken lagera den Schiffs- 
405 bei einem Entwurf für den Donau- Moldau-Nanal auf 
5 Eo von Walzrollen. Eine Gewähr dafür, daß bei die- 
d onstruktion sämtliche Rollen gleichmäßig belastet wer- 
den, ist jedoch nicht gegeben. 
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Peslin lagert den Trog durch Vermittlung von Drahtseilen 


auf dem Tıogwagen. Später hat er die Drahtseile durch 1185 
Rollenkette ersetzt. Sehr beachtenswert ist sein Vorschlag, den 


Trog selbst in mehrere unter einander elastisch und wasser- 
dicht verbundene Abteilungen zu zerlegen und auf diese Weise 
eine gleichmäßige Druckverteilung zu erreichen. SA für 
die Längs- als auch für die Querförderung kann der Trog 


durch diese Anordnung in weitgehendem Maße den Uneben- 
heiten der Bahn angepaßt werden. 

Eine gute Druckverteilung erreichen Haniel & Lueg da- 
durch, daß sie den Trog durch hydraulische Druckstempel, 


die gruppenweise untereinander in Verbindung sind, auf die 


einzelnen Trogwagen abstützen. . 

Die von Girard 1889 auf der Pariser Ausstellung vorgeführte 
Wasserdruck-Gleitschuh-Eisenbahn bat die Firma Thomasset, 
Vollot & Co. zu einem ähnlichen Entwurf für ein Schifishebe- 
werk mit längsgeneigter Bahn veranlaßt. Auch Haniel & 
Lueg haben für den Donau-Moldau-Elbe-Kanal ein Hebewerk 
mit Längsförderung auf Druckwasser-Gleitschuhen ausgear- 
beitet. Nakonz bringt einen Entwurf für Längsförderung, bei 
dem der Trog gewissermaßen auf 2 großen Druck wasser-Gleit- 
schuhen ruht. Der erforderliche Wasserdruck wird dadurch 
erreicht, daß die Schuhe durch Rohre mit dem Trogwasser in 
Verbindung gebracht sind. Kurz erwähnt sei der Entwurf 
von Greve, der in einem geneigten Kanal eine das Schiff 
tragende Wassermenge vor eiuer beweglichen Abschlußwand 
herdrängt. 

Um den unteren und oberen Haltungsanschluß zu ver- 
meiden und dadurch Zeit zu gewinnen, hat man versucht, ge- 
neigte Ebenen mit trockenem Scheitel auszuführen. Bei die- 
sen Konstruktionen überschreitet die Bahn des Hebewerkes einen 
trockenen Scheitel und fällt dann nach der oberen Haltung 
ab, hat also wechselnde Steigung. Die daraus entstehenden 
Schwierigkeiten sind naturgemäß für die Längsförderung größer 
als für die Querförderung. 


Roeder hat für Querförderung eine sehr einfache Art der 
Parallelführung des Trogwagens gefunden, die die störende 
schnabelartige Ausladung der Führung vermeidet. Die beiden 
äußeren Stränge der Querbahn sind nämlich mit Zahnstangen 
versehen, in welche vom Trogwagen aus Zahnräder eingreifen, 
die auf einer durchgehenden Welle sitzen. Auf diese Weise wird 
mit Sicherheit vermieden, daß der Wagen sich schräg zur Bahn 
stellt. Die Maschinenbaugesellscba't Nürnberg hat einen Vor- 
entwurf eines solchen Hebewerkes für den Berlin-Stettiner- 
Kanal ausgearbeitet, Das Hebewerk ist in die Nähe von 
Liepe gedacht; es bat ein Gefälle von 33,25 bis 36,35 m zu über- 
winden. Das Gewicht der beiden großen Tröge wird auf elek- 
trischem Wege ausgeglichen. Es ist ein Schiff von 600 t oder 
2 Schiffe zu je 170 t zu befördern, woraus sich die verschie- 
dene Ausbildung der beiden Tröge ergeben hat. Die Babn 
hat eine Neigung von 1:10. Der große Trog hat vier 
Motoren von je 530 PSe, der kleine ebenso viel zu je 370 PSe. 
Das Kraftwerk ist für eine Leistung von 3000 PS eingerichtet 
die jedoch nur nötig wird, wenn mit dem großen Trog allein 
zu Berg gefahren wird. Da genügend Wasser zur Verfügung 
steht, sind 3 Francis- Turbinen zu je 1000 PS vorgesehen. Eine 
einfache Fahrt beansprucht etwa 17 min bei einer dureh- 
schnittlichen Fahr geschwindigkeit von 0,7 m/sk. Durch den 
elektrischen Ausgleich entfallen alle Seile und Seilführungen 
Wird dieser Ausgleich nicht gewählt, so macht der Scheitel- 
e 5 Seilführung notwendig. Haniel & 

ueg haben eine sehr sinnrei i ierfü 
5 che Konstruktion hierfür zum 

Bei Längsförderung muß der Trog bei der itelü 
fübrung durch eine besondere Vorrichtung 1 
balten werden. Eine ebenfalls von Haniel & Lueg zum Patent 
angemeldete Konstruktion erreicht dies dadurch, daß der 
Trog wagebalkenartig in den Trogwagen eingehängt ist und 
an dem einen Ende durch eine Spindel mit dem Trogwagen 
verbunden wird. Am Scheitel ist neben der Fahrbahn aul 
eine bestimmte Strecke eine Zahnstange angebracht, in die 
vom Trogwagon aus ein Zahnrad eingreift und den Trog 
während des Scheitelübergarges entsprechend verstellt = 


Klose löst die gleiche Frage durch ei 
ein - 
gemeldete Konstruktion in der Weise, dab ee den Tos n 
es Enden in 4 Wagen einhängt, die auf 4 Verschiedenen 
a nn or nr der Bahnen sind so ge 
er verle i ; 
5 gt, daß der Trog stets in wagerechter Stel- 
Hierher gehört auch das Pat i 
5 ent einer Schiffst 
r ae Perkant ist, 459 810 Keiner 
i ore erfordert. Als Nachteile mi j 
doch die verwickelten Seilführun 5 
5 ] i gen und Spa i 
sowie die unsichere Druckverteilung auf le Qrand, aa ii 
hervorgehoben werder. mr 
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1 A ge Kreishogennewegung iet für Sebi erke 

| arden, Als werig glücklich mug der Versuch 
wan Cardo nezeirbnet werden, Weit Yocköomfmener ist die 
von Weibbahn herrührende Konstruktion. Ein im Wasser 
schwirmnmender Halhzelinger trägt eine Anzahl Doppeibiebel 
an deren einem Ende der Jch,Hetrog, an deren ar.derm ein 
Aueglælchge v jaht haestigt jet. Die schwingende Ee wegung 
wird durch einseitig angreitende Spindeln beherrscht So Ahn. 
lich auch diese Konstruktion der folgenden auf den ersten 
Bliek Zu sein scheint, hat sie doch einen sebr wesentlichen 
Nachteil, der darin besteht, dab der Trog an einer Reihe 
von Gelenken angehängt ist, 

Die Konstruktion nach den Patenten von Umlauf, v Sv k- 
kert und Oltermann, we'che die Mischinenbaugrsellschaft 
Nürnberg, außer für Oe terreich-Ungaro, erworben hat, ver- 
Meldet diene Gelenke, Es dürfte von Interesse sein, daß 
der Konstruktionsgedanke gleichzeitig in Europa und Ame. 
rika aufgetaucht ist. Um die Anwendbarkeit für die ver- 
schiedensten Fälle mit den jeweils freeigmeteten Formen zu er- 
mitteln, wurde die Konstruktion gründlich durchgearbeitet und 


dabei die Verhältnisse zugrunde relept, wie sie bei dem be- 


reits erwähnten Hebewerk bei Liepe im Zuge des Berlin-Stet- 
tiner Kanales vorhanden sind. 
Die ursprüngliche Form des „Nürnberger Hebewerkes 
Patent Umlauf, v. Stoekert und Offermann«, die auch in 
sinem der Patente niedergelegt ist, weist zwei in einer Grube 
schwirnmende, gegeneinander ver-pannte Ringschiffe auf. In 
jeden sind diametral einander Kegenüberliegend zwei Schwimm- 
trommeln eingebaut. Die Schiffströge schwimmen mit je zwei 
Schwiimmern in diesen Trommeln. Die Achse der Ringschiffe 
int so gelagert, daß sie keinerlei lotrechte Drücke, die von 
dem Eigengewicht des ganzen llebowerkes herrühren, aufzu- 
nehmen hat. Sie dient lediglich dazu, das Hebewerk gegen 
Windkräfte sowie gegen Kanten zu schützen. Für die obere 
und die untere Haltung sind Kanalansehlisse vorgesehen. 
Um die. ziemlich beträchtliche Tiefe der Schwimmgrube 
zu vermeiden, hat man die Ringschiffe zu Tromme!n zusarn- 
mengezogen und seitlich aus der Ebene der Schwiinmtrom— 
meln borausgeriickt. Es zeigte sich jedoch, daß diese Anord- 
nung nur für sehr große Hubhöhen von 50 in und mehr zweck- 
mul verwendet werden kann. Für eine Gefällhöhe von etwa 
% m ergaben sich die günstigsten Verhältnisse dadurch, daß 
man belde Itingschiffe in einen Hubzylinder verschmolz, die 
Schwimmtrommeln fortließ, die Tröge zylindrisch ausbildete 
und sio fest in das Ringschiff einbaute. Es wurde auch noch 
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erreicht. dat der \Wasserspiezel der Schwimmgrabe mit dem 
der unteren Halturz in gleiche Hoche gebracht werden kann, 
to dab auf diese Weise der untere Haitungsanschluß ganz 
entiälit. 

Zutt läßt in einem Patente zwei zylicdrische, durch meh- 
rere Doppe'hebel miteinander verbundene Sehizströge eine 
Zekloidenbevegung ausfubren, indem er während der Bewe- 
gung des Het-werkes die metrfach gestützte Achse der Dop- 
pelbehei sich auf einer wagerechten Bahn fortwälzen läßt, 
Die Mangel einer unsicheren Druckverteilung bei hohen spe- 
.ischen Drücken haften dieser Konstruktion in ähnlicher 


Weise an wie der oben besprochenen Tentscherischen Trom- 
melknnetruktion. 


Eine doppelte Kreisbogenbewezung des Schifistroges 

zeirt eine Kor-truktion von Haniel & Lueg, die auf diese 
Weise offenbar Haltunzsanschlüsse umgehen will, Diese Kon- 
struktion erregt mancherlei Bedenken und kann jedenfalls 
nur für ganz kleine Fahrzeuge als ausführbar betrachtet 
werden. 
Es sei noch erwähnt, daß auch von einigen Seiten Vor 
schläge für Schiffseisenbahnen gemacht worden sind. So hat 
Urban für eine Verbindung der Donau mit der Adria eine 
Schiffseisenbahn angeregt. Ein so weitgehender Schiffstrans- 
port zu Land läßt sich jedenfalls nur unter ganz außer- 
zewöhnlichen örtlichen Verhältnissen vielleicht rechtfertigen, 
muß jedoch in der weitaus gıößten Zahl der Fälle als un- 
zweckmäliig angesehen werden. 

Sämtliche Schiffshebewerke im engeren Sinne haben mit 
der modernen Kammerschleuse zu recbnen, bei welcher die 
Durchschleusung eines Schiffes etwa 15 Minuten beträgt. So- 
bald die Förderzeit eines Hebewerkes diese Zeit üderschreitet, 
beeinträchtigt es die Leistungsfähigkeit des ganzen Kanales, 
unter der Voraussetzung, daß keine Schleusen mit längerer 
Schleusungszeit außerdem in den Kanal eingebaut sind. 
Durch diese Schleusungszeit wird den Schiffshebewerken eine 
Hubgrenze gesetzt, wenn nicht aus andern Gründen schon 
früher eine Begrenzung der Hubhöhe geboten erscheint. Rein 
theoretisch würden sich also von diesem Gesichtspunkt aus 
die lotrechten Hebewerke aın günstigsten, die IIebewerke auf 
geneigter Bahn am ungünstigsten stellen. 


Der Redner geht des weiteren auf den Entwurf des »Nürn- 
berger Hebewerkes« näher ein, der bei dem Wettbewerb für 


ein Schiſishebewerk bei Prerau mit dem zweiten Preise ge- 
krönt worden ist. 
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Bücherschau. 


Oofechttwerte von Kriegschiffen. Von Otto Kretsch- 
mer, Marine-Oberbaurat im Reichs-Marineamt und Dozent an 
der Technischen Hochschule zu Berlin. Sonderabdruck aus 
der Zeitschrift »Schiffbaue, Berlin 1904, Emil Grottke. 22 8. 
mit I Tafol. Preis 1 A. 

Schon oft ist sowohl von Seeoffizieren wie auch von 
Technikern versucht worden, Formeln zur Berechnung des 
(Giefochtswertes von Schiffen aufzustellen, deren allgemeine 
Kinführung bisher jedoch Immer an der Ungenauigkeit der 
Ihnen zugrunde gelegten Werte und an der Umständlichkeit 
Ihrer Ilandhabung scheiterte. Demgegenüber bat sich der 
Verfasser bemüht, unter eingehender Begründung eine Formel 
zu schaffen, die alle maßgrebenden Gefechtseirenschaften bo- 
rileksiehtigt und folgerichtig aneinanderreiht. Das erste Bo- 
wertungsmittel wird aus den Angrifiseinrlehtungen der Schilie 
erhalten, als da sind: Geschütze, Torpedos und Rammen, 
deren Arbeitsleistungen als Glieder einer Formel eingeführt 
werden, An zweiter Stelle kommen die Schutzvorrichtungen, 
also die Panzerungen in Betracht, welche in dem Produkt 
aus I Ange, Breite und Dicke einen bestimmten Schutzwert 
ergeben. Zu den boiden vorgenannten Werten tritt als dritter 
Wert die Schifisgeschwindirkeit. Der Gesamtausdruck dieser 
Werte bildet den Gefechtswert eines Kriegschifies und wird 
mit PA (Zahl der »Gefechtseinheitens, erhalten aus Angriffs- 
und Vorteldigungsmitteln) bezeichnet. 

Zur woiteren Konnzeichnung der Kriegseigenschaften 
wird eine Angabe über den nicht unmittelbar für den Ge- 
fechtswert maßrrebeonden Kohlenvorrat und den daraus ab- 
geleiteten Aktionsradius beigefügt, so daß z. B. 

2.430, 
bedeutet, daß ein Schiff mit 30 Gefechtseinheiten bei größter 
Geschwindigkeit einen für > Tage ausreichenden Kohlen- 


vorrat hat. An Hand der abgeleiteten Formeln sind zwei Bei- 
spiele durchgerechnet und die in dieser Weise ermittelten 
Werte für 69 Linienschiffe und Kreuzer verschiedener Marinen 
in einer Zahlentafel zusammengestellt. (Der russische, durch 
seine Fahrten von Wladiwostok aus bekannte Panzorkreuzer 
»ltossija« ist hierbei versehentlich als Linienschiff bezeichnet.) 
Hiernach ist das stärkste Schiff das amerikanische Linienschiff 
> Louisiana« von 16250 t mit 44 Gefechtswerten, während das 
deutsche Linienschifi Braunschweig von 13208 t mit 26 
Werten an neunter Stelle steht. Daß das größte Schiff nicht 
immer den besten Gefechtswert hat, zeigt das Beispiel 5 
englischen größten Linienschiffes »King Edward VII, . 
trotz 16760 t Wasserverdrängung an Gefechtswort erst hinter 
»l.ouisiana« und der 15 240 t großen »Virginia« kommt. 18 
ist daraus erklärlich, daß »King Edward VII“ schwäc en 
Mittelart!llerie und schwächeren Gürtelpanzer als die p 
nannten amerikanischen Schiffe hat. Zur besseren Ue P 
sicht sind die errechneten Werte auch au, = 
getragen. Eine zweite zeichnerische Darstellung a Š 
Entwicklung der Linienschiffe der 8 größten Seem 
bezug auf Gefechtswert und Wasserverdrängung. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Trattato di chimica inorganica „ 
plicata all’ industria., Von Dr. E. uns 1 Tai. 
1905, Ulrico Hoepli. 695 S. S° mit 178 Fig. u 
Preis 12,50 J. 1 j 

e Rechentafel e 
binen nebst Gebrauchsanweisung. Von en 1904, 
hold Proell. Berlin 1904, Julius Springer. re 
R. Procli, Ingenieurbureau. Preis 2,50 M. 
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Die Turbine. Zeitschrift für modernen Schnellbetrieb, 
für Dampf-, Gas-, Wind- und Wasserturbinen. Herausgegeben 
von Rudolf Mewes. Berlin 1904, M. Krayn. Erscheint mo- 
natlich. Preis eines Heftes von rd. 30 Seiten mit vielen Figu- 
ren 1,50 ./, pro Vierteljahr 3 N. 

Die Eisenbahnen des brasilianischen Staates 
Sio Paulo. Von A. Kuhlmann, Säo Paulo, Brasilien 


1904, Selbstverlag. 39 S. 8° mit mehreren Figuren. Preis 
60 Pfg. 
Schweizer Kunstkalender für das Jahr 1905. 


Von Dr. C. H. Baer. Zürich 1904, Schweizerische Bau- 


zeitung, A. Waldner. 19 S. 4° mit 29 Fig. Preis 1,25 M. 

Technisch-chemisches Jahrbuch 1902. Ein Be- 
richt über die Fortschritte auf dem Gebiete der chemischen 
Technologie. Von Dr. R. Biedermann. 25. Jahrgang. 
Braunschweig 1904, Friedrich Vieweg & Sohn. 656 S. 8° 
mit 72 Fig. Preis 15 M. 

Kalender für Straßen- und Wasserbau- und Kul- 
tur-Ingenieure 1905. Begründet von A. Rheinhard. Neu 
bearbeitet von R. Scheck. Wiesbaden 1905, J. F. Berg- 
mann. 4 Teile mit vielen Figuren, einem Uebersichtsplan 
der wichtigsten Wasserstraßen Norddeutschlands, einer Eisen- 
bahnkarte in Farbendruck und einer Darstellung der Koef- 
fizienten-Werte für die Ganguillet-Geschwindigkeitsformel. 
Preis 4 M. 

Kalender für Tiefbohr-Ingenieure, -Techniker, 
Unternehmer und Baumeister 1905. Handbuch für 
Bergleute, Geologen, Balneologen usw. Von Oskar Ursi- 
nus. Frankfurt a/ M. 1904, Verlag des »Vulcan«. 261 8. 


Aus Natur und Geisteswelt. Sammlung wissen- 
schaftlich gemeinverständlicher Darstellungen aus allen Ge- 
bieten des Wissens. Bd. 57. Die Entwicklung des deut- 
schen Wirtschaftslebens im 19. Jahrhundert. Von Dr. Lud- 
ee Leipzig 1904, B. G. Teubner. 132 S. Preis 
1,25 M. 


Die Schule der Chemie. Erste Einführung in die 
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Ostwald. Braun- 


verbindungen. Von W. 
sten Elemente und Verbindung 292 S. 8° mit 32 


schweig 1904, Friedrich Vieweg & Sohn. 


Fig. Preis 7,20 M. 

In der in der Ankündigung des ersten Teiles Z. 1903 S. 1394 ge- 
würdigten Art der Darstellung werden die wichtigsten Elemente und 
Verbindungen, von der Neutralisstion an Säuren und Basen als Grund- 


lage ausgehend, für einen Laſenkreis behandelt. 


Das Skizzieren ohne und nach Modell für Ma- 
schinenbauer. Ein Lehr- und Aufgabenbuch für den 
Unterricht. Von Karl Keiser. Berlin 1904, Julius Sprin- 
ger. 59 S. 8° mit 24 Fig. und 23 Taf. Preis 3 N. 

Obwohl das Buch zunächst für den Lehrer als Anhalt zu plan- 
mäßigem Unterricht geschrieben ist, bietet es doch auch dem Schüler 
und dem Fachmann in gedrängtester Kürze eine sichere Anleitung zum 
Freihandzeichnen nach dem Modell und nach dem nur vor dem geisti- 


gen Auge stehenden Entwurf, 

Die Patentwacht. Industrie - Anzeiger erloschener 
Schutzrechte. Herausgegeben von Oskar Arendt. Jahr- 
gang 1 Heft 1. Berlin. 20 S. Preis des wöchentlich er- 
scheinenden Heftes 50 Pfg, pro Halbjahr 10 A. 

Der Anzeiger bezweckt, als Ergänzung zu den amtlichen Patent- 
blättern allen Industriellen den hauptsächlichsten Inhalt der erloschenen 
Patente usw. schnell zur Kenntnis zu bringen. Auch die schutzfreien 
Erfindungen sollen auf diese Weise der Vergessenheit entrissen und der 
Industrie dienstbar gemacht werden. 


Das gewerbliche Schulwesen im ehemaligen 
Königreich Hannover. Geschichte und Kritik. Von H. 
Bessell. Leipzig 1904, Seemann & Co. 242 S. Preis 3 M. 


Die neueren Strahlungen (Kathoden-, Kanal-, 
Röntgen-Strahlen) und die radioaktive Selbststrah- 
lung (Becquerel-Strahlen). Vom Standpunkte der moder- 
nen Elektronentheorie unter Berücksichtigung der neueren 
experimentellen Forschungsresultate behandelt und im Zu— 
sammenhange dargestellt von Hans Mayer. 2. Aufl. Mähr. 
Ostrau 1904, Papauschek 65 S. 8°. Preis 1,50 A. 


Etude théoretique et pratique sur la vapori- 
sation. Von E. Wickersheimer. Paris 1904, Ch. Dunod. 


chemie für jedermann. II. Teil. Die Chemie der wichtig- 80 S. 8°. Preis 3,50 frs. 
Zeitschriftenschau.') 
(* bedeutet Abbildung im Text.) 
Aufbereitung. Design of high-speed enclosed steam engines. IV. (En- 


Notes sur l'application de la pompe centrifuge au 
elassement des charbons et minerais. Von Blanc. (Bull. 
Soc. Ind. min. 04 Heft 3 S. 703/48* mit 1 Taf.) Bei dem ausführlich 
beschriebenen Verfahren wird das durch die Siebe hindurchfallende 
kleinkörnige Material mit einem Wasserstrom von einer Kreiselpumpe 
aufgesaugt. 

Nouveau système de traitement des alluvions aurifères 
au moyen du slufce-box mobile. von François. (Bull. Soe. 
Ind. min. 04 Heft 3 S. 785/812 mit 4 Taf.) Darstellung eines Auf- 
bereitverfahrens mit schwingenden Sieben für Golderze. 


Bergbau. 


Contributionä l'étude de l'aéerage. Von Crussar d. Schluß. 
(Bull. Soc. Ind. min. 04 Heft 3 S. 558/646*) S. Zeitschriftenschau v. 
30. Juli 04. 

Dampfkraftanlagen. 


The power station of the Scioto Valley Traction Com- 
pany. (Eng. Rec. 3. Dez. 04 S. 644/47*) Das zunächst halb ausge- 
baute Kraftwerk enthält zwei Dampfmaschinen von je 1500 PS, 
die mit barometrischer Kondensation arbeiten und mit 1000 KW- 
Drehstromerzeugern für 375 V gekuppelt sind. Grundriß der Kessel- 
und Maschinenanlage. 

Kessel für hohe Beanspruchung. Von Rude. (Z. Dampfk. 
Maschbtr. 7. Dez. 04 S. 479/82*) Der Verfasser erörtert einen Wasser- 
rohrkessel, bei dem zwischen Kessel und Ueberhitzer ein Röhrenbündel 
angeordnet ist, worin das Wasser durch den Dampf schnell erhitzt wer- 
den soll. Es soll dadurch eine bessere Wirmeübertragung erzielt werden. 


= k Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
r ften ist in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffentlicht. 

ara aee uchriftenschen wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 

1 n zusammengefafst und geordnet, gesondert herausgegeben, 
| zwar zum Preise von 8 4 pro Jahrgang für Mitglieder, von 10% 

bio Jahrgang für Nichtmitglieder. 


gineer 9. Dez. 04 S. 559/61) Drosselklappen. Schwungradregulatoren. 
Schmierung. 

Professor Rateau: Theorie und Wirkungsweise der 
Strahlkondensatoren. (Dingler 10. Dez. 04 S. 785/83*) Deutsche 
Bearbeitung der in Zeitschriftenschau v. 5. Juli 02 erwähnten Abhand- 
lung »Experiences et théorie sur un nouvel &jecto-condenseur«. Schluß 
folgt. 

Eisenbahnwesen. 


The Great Western Company’s new route to the West 
(Engineer 9. Dez. 04 S. 576/77) Durch die im Bau begriffene Strecke 
wird eine kürzere Verbindung zwischen London, Exeter, Plymoutlı und 
den Hauptorten in Cornwall hergestellt. Kurze Angaben über die 
Bauausführung. 

Compensated motor railway equipment. 

04 8. 775/78*) Eingehende Darstellung I a der an Be 
Co. eingerichteten elektrischen Bahn Schenectady-Ballston, deren Ein- 
phasenstrom-Kommutatormotoren innerhalb der Stadt mit 500 bis 600 V 
Gleichstrom betrieben werden. Die Wechselspannung auf der Ueber 
landstrecke beträgt 2200 V. Stromzufahrung. Schaltung und Stene- 

or Die Motoren und ihre Charakteristik, erläutert durcù Schau- 
nien. 

The Christensen air-brake. Construc | 
onal Electric Co., Engineers, ae ee 
9. Dez. 04 S. 784/86*) Darstellung der Gesamtanordnung und 95 
Einzelheiten (iner vollständigen Druekluft- Bremseinrichtung für Ei . 
ä und -züge mit elektrischem Antrieb. = 

it Gleisstrom betriebene selbstt! . 
für elektrische Babnen. Von Ritter. 5 
S. 423/2789) Die Blockeinrichtungen auf der Londoner Vor 55 x 
nach Harrow und auf der Bostoner Hochbahn. Schluß folgt an 

The ventilation of tunnels. Von Carem (E | 
9. Dez. 04 8. 799/803) Tunnel mit indirekter Lüftungs. wan da 
Brennstoffes auf der Arlbergbabn ; Untersuchung der Laftverunr ini = 
verschiedener Stadthabntunnel. Tunnel mit mechanischer Latis 
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Einrichtungen auf der Bostoner Untergrundbahn, in Baltimore und 
im Elkhorn Tunnel der Norfolk and Western Railway. 


Eisenhüttenwesen. 


Le laminoir continu moderne. von Sahlin. (Bull. Soe. 
Ind. min. 04 Heft 3 S. 813/46*) Wirkungsweise der ununterbrochen 


arbeitenden Block-, Blech- und Trägerwalzwerke. Lagerung und Be- 
förderung der fertigen Stücke, 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 

The anatomy of bridge work. II. 

9. Dez. 01 S. 77375 Hauptträger. 

Beitrag zur Berechnung der Querrahmen eiserner 

Brücken. Von Brunner. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 9. Dez. 04 

S. 696/706*) Erläuterung eines zeichnerischen Verfahrens zur schnellen 
und einfachen Berechnung der Querrahmen. 


Von Thorpe. 
Fahrbahnen. 


(Engng. 


Probable wind pressure involved in the wreck of the 
high bridge over the Mississippi River, on Smith Avenue, 
St. Paul, Minn., August 20, 1904 Von Turner. (Proc. Am. 
Soc. Civ. Eng. Nov. 04 S. 791.99 mit 6 Taf.) Die rd. 850 m lange 
Gitterirägerbrücke hatte am nordwestlichen Ufer mehrere Oeffnungen 
von 12 und 24 m Spannweite, über dem Mississippi vier von 76 m und 
nach dem andern Ufer eine von 52 m und zwei von 18 m Spanuweite. 
Schilderung der Vorgänge beim Zusammenbruch und Bereehnung des 
Winddruekes. 

The erection of the double-track Mingo cantilever 
bridge over the Ohio River. Forts (Eng. Rec. 3. Dez. 01 S. 
659%) Aufstellung der Uferöffnungen mittels Lehrgerüstes. Forts. 
folgt. 

Structural details of the new reinforced concrete bridge 
at Grand Rapids, Mich. Von Tubesing. (Eng. News 1. Dez. 04 
S. 489/91) Die Brücke besteht aus 5 Bozen von 24 bis 26,5 m 
Spannweite. Herstellung des Baustoffes. Bauausführung. 

Reinforced concrete arch bridges, Como Park, St. Paul. 
(Eng. R:c. 3. Dez 04 8. 648/49*) Einzelheiten einer Melan-Straßenbrücke 
von 16 m Länge mit einer Bogenöffnung von 85 m M eite und einer 
Fußgängerbrücke von 26 m Länge, beide zur U«berführung über die 
Straßenbahngleise der Twin City Rapid Transit Co. 

The steel framing of the new Amsterdam Theatre, New 
York. Forts. (Eng. Rec. 3. Dez. 04 8. 619/50*) Dach- und Decken- 
n. ; 

a Tee house of the subway division, Interborough 
Rapid Transit Co. (Eng. Rec. 3. Dez. 04 S 667/70*) Dach. ‚und 
Säulenkonstruktion der einstöckigen rd. 15 m hohen Repara un 
statt, die 60 x 100 am Fläche bedeckt und deren Mauern und Säulen 
aus feuersichcrer Beton Eisenkonstruktion bestehen. 


Elektrotechnik. 


The combined lighting and heating plant of the Sa 
lumbus, Ohio, Public Service Company. (EI. nn 3. Dez. 
04 S. 027,29*) Das Werk enthält zwei Daneben 55 
200 und 500 KW Leistung, 3000 V Phasenspannung und en Per. / Der 
Strom wird durch ein Netz mit Nulleiter verteilt. Die Aa 
Fernbeizung wird mit 6 Röhrenkesseln betrieben, die durch A 1 
geheizt werden und auch a!s Kondensatoren dienen können. Das Heiz 
werk umfaßt 11,3 km Rohrleitung. 

Electrie power along Niagara frontier. (EI. 5 
26. Nov. Ot 8 891/935) Stand der Nen- pa Erweiterungsbauten der 

| i N rei K- schaften am Niagara. 
verschiedenen ener in Boffale. L (El. World 3. Dez. 04 8 
933 1 Trisicklire des Netzes und der Stromabgabe der Cataract 
f determination of the E. M. F. of 
dispersion of stray field of an A Neue winding. Von 
Guilbert. (El. Worid 3. Dez. 04 S. 937/39“) l 

Relsebriefe aus Amorika. 1V. Von Feldmann. (Elektrot. 
Z. 8. Dez. 04 8 1037/8*) Allgemeine Bemerkungen über Nee 
schinen für Dampfturbinenantrleb. Turbodynamos ger 3 pa 
Co., der General Electrice Co. und ger Bullock 5 g. Co. 
Unipolar maschine der General Eieetrie Co. von Noeggerat 185 ei 

Electromagnetic torque. von MeAllister. . or 
g. Dez. 04 S. 036*) Entwicklung des Drehmomentes tür einen nr 
poligen Gleichstrommotor auf solcher Grundlage, daß aie Rechnung leich 
auf Wechselstrom Kon mutaton motoren übertragen erden kann. 

Com mutation in alternating- current „ at See 
ting. Von Latour. (El. world 3. Dez. 04 8. 930/32*) 5 e 
rechnerische Untersuchung der elektrischen und magnetischen Vor- 
Ei induction motor with high resistance secondary. 
Von Spenzer. (EI. World 26. Nov. 04 S. 898%) ne a 
empfiehlt, die genannten Motoren bei rohen Betrieben 5 stark wech- 
selnder Beanspruchung und wenig sorgfältiger Bedienung zu ver- 


Ba Schlagweiten in gasförmigen, flüssigen und festen 


Körpern. Von Voeze. (Elektrot. z. 8 Dez. 01 S. 1033/35) Wie 
. ° 


| 
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dergabe von Durchschlag versuchen mit Wasserstoff, Leuchtgas, Kohlen - 
säure und Sauerstoff, Spindelöl, Leinöl, Paraffinöl und Petroleum, 
Glas und Glimmer. Schlußfolgerungen und Bemerkungen zu den in 
Zeitschriftenschau v. 26. Nov. 04 aufgeführten Auf -Atzen von Grob und 
Walter. 

The evolution of high-tension insulators. (EI. World 
3. Dez. 04 S 940/42*) Auszug aus einem Vortrage von Converse auf 
dem internationalen Elektrikerkongreß in St. Louls über die Entwick- 
lung der Hochspannungsisolatoren seit ihrer ersten Anwendung bei der 
Fernleitung Lauffen- Frankfurt. 


Erd- und Wasserbau. 


A concrete steel dam at Danville, Ky. (Eng. Rec. 3. Dez. 
04 S. 667*) Der von der Ambursen Hydraulic Construction Co. in 
Boston gebaute rd. 5 m hohe Damm verstärkt eine bestehende Tal- 
sperre, die slch für hohen Wasserstand als ungenügend erwiesen hat, 

A low concrete dam at Manchester, Ja (Eng. Rec. 8. Dez. 
04 S. 666*) Der Damm ist 55,5 m lang und 2,7 bis 3,5 m hoch. Er 
ist an einen alten Steindamm über den Maquoketa-Fluß angebaut. 


Gasindustrie. 


Das neue Gaswerk der Stadt Nürnberg. Von Terhaerst. 
(Journ. Gasb.-Wasserv. 10. Dez. 04 S. 1097/1103*) Das Werk ist vor- 
läufig für 15000000 chm Jalıresleistung eingerichtet, die nach einem 


Ausbau auf das Doppelte gesteigert werden kann. Eingehende Be- 
schreibung der Anlage. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Sewer syphons in Brooklyn, N. Y. (Eng. Roc. 3. Dez. 04 
S. 650/51*) Mitteilung über Umbauten an den Abwasserleitangen au- 
läßlich der Tunnelausführuugen der Long Island R. R. 

Ergänzungsbauten der Düsseldorfer Kanalisation und 
Reinigungsanlage für die Abwässer Von Geusen. Schluß. 
(Deutsche Bauz. 10. Dez 04 S. 617/18%) 8. Zeitschriftenschau v. 
17. Dez. Ot, 

Gießerei. 


Machine molding a special gear. — Fitting a pattern. 
Von Smythe. (Am. Mach. 10 Dez. 04 S. 1560,62*) Einſormen 
eines großen Stirnrades auf der Formmaschlue mittels Modells. 


Hebezeuge. 
Allgemeine Betrachtungen über Krane und einlge 
dazu gehörige Konstruktionen. Von Rieche. Schluß. (Dingler 


10. Dez. 04 S. 792/911) S. Zeitschriftenschau v. 17. Dez. 04. 

The Shaw electrice crane at the World's Fair. (Iron Age 
1. Dez. 04 S. 1,3*) Einzelheiten des Laufkranes d:r Shaw Electric 
Crane Co. lu Muskegon, Mich., der mit einer Laufkatze von 55 t und 
einer Hülfswinde von 4,5 t Tragfähigkeit ausgerüstet ist. 


Hochbau. 


The erection of the Trinity building, New York. (Eng. 
Rec. 3. Dez. 04 S. 662/63*) Bauausführung des in Zeitschriftenschau 
v. 24. Sept. 04 erwähnten, rd. 180 m hohen Gebäudes. 


Materialkunde. 


Mikroscopie observations on naval accidents. Von 
Andrews. Forts. (Engng. 9. Dez. 04 S. 778/79 mit 1 Taf.) Meltere 
mikroskopische Feinuntersuchungen an der gebrochenen Stange. Klein- 
gefüge. Einfluß der Erhitzung und des Ausglübens. Forts. folgt. 

Load test of a 55 ft reinforced concrete girder, Cleve- 
land, O. (Eng. News 1. Dez. 04 S. 496/97) Der zur Untersiatzung 
der Galerle eines Theaters dienende Träger wurde durch Anhängen 
eines Gewichtes von 44 t geprüft, wobei eine Durchblegung von 16 mm 
auftrat. 

Timber: Its strength, and how to test it. Von Beare. 
(Engng. 9. Dez. 04 S. 783) Wiedergabe der Ergebnisse von Festigkeits- 
versuchen an Eschen-, Buchen-, Birken-, Nußbaum-, Mahagonl-, 
Eichen- und Fichtenholz. 

Praktische Untersuchungen von Maschinen- und Zy: 
linderölen. Von Rupprecht. (Dingler 10. Dez. 04 S. 794/95) 
Die Versuche wurdeu mit je 4 Oelsorten ausgeführt. Zusammenstellung 
der Ergebnisse. 

Mechanik. 

Test loads of piles driven with a steam hammer. rn 
Welsh. (Eng. News 1. Dez. 04 S. 497*) Ermittlung der Tragfä 115 
keit von Holzpfeilern durch Relastungs versuche. vergleleb der 
lastungsergebnisse mit errechneten Werten. 


Meßgeräte und Meß verfahren. 

The measurement of running water in rivers ann De 
channels. Von Wheeler. (Engineer 9. Dez. 04 8. oe gser- 
sammenstellung der verschiedenen Verfabren zur Messung der W 
geschwindigkeit. 

Metallbearbeitung. 55 

The new Prentice 18-inch lathe, (Iron Age 1. D iten 
22/24*) Drehbank für Schnelldrehstahl mit 8 Spindelgeschwin g ' 
die ohne Stufenvorgelege erzielt werden. 
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A new gear cutting and vorm wheel generating 
machine. (Am. Mach. 10. Dez. 04 S. 1569/70*) Zahnräder-Fräsmaschine 
der Eberhardt Brothers Machine Co. in Newark, N. J. 

Design of a 4000 ton hydraulic press. Von Morey. Forts. 
(Am. Mach. 10. Dez. 04 S. 1564/67*) Konstruktion und Berechnung der 
Abmessungen der oberen Gegenplatte. 

Preßluftwerkzeuge. (Z. Dampfk. Maschbtr. 7. Dez. 04 8. 477/78*) 
Zeichnungen von Drucklufthimmern von Collet & Engelhard in Offen- 
bach, Pokorny & Wittekind in Frankfurt / M. und de Fries & Co. 
in Düsseldorf. 

The ideal blacksmith shop and equipment for general 
railroad work. (Am. Mach. 10. Dez. 04 S. 1562/63*) Auszug aus 
einem Vortrag von Mc Carlin über zweckmäßige Abmessungen von 
Schmiedeöfen und Hämmern für Eisenbahn- und Lokomotivwerkstätten. 
Darstellung einer Gesenkpresse für Lokomotivrahmen. 

Notes from the Jones & Lamson shops. (Am. Mach. 10. Dez. 
04 S. 1557/60*) Zeichnung eines Drehbankbettes und eines zugehörigen 


Futters. Mehrfacher Werkzeughalter. Maschine zum Bearbeiten von 
Daumenscheiben. 
The Forter charger for annealing furnaces. (Iron Age 


1. Dez. 04 S. 24/25*) Die Einrichtung besteht aus einem Wagen, auf 
dem die mit Kohle und den zu härtenden Teilen gefüllten Behälter in 
den Ofen eingefahren werden. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Die Automobiltechnik im Jahre 1904. von Pfitzner. 
Forts. (Dingler 10. Dez. 04 S. 788/92*) Zylinderkühlung. Schmie- 
rung. Forts. folgt. 


The progress of the light motor car. (Engineer 9. Dez. 04 
S. 550/82*) Folgerungen aus den vom Automobile Club In England 
veranstalteten Dauerfahrten für Motorwagen auf die Konstruktion der 
Wagen und Motoren. 

Pumpen und Gebläse. 

Pumping plant for the new South Dock. Cardiff. (Engineer 
9. Dez. 04 S. 565/66*) Die Anlage besteht aus 3 Dreifach-Expansions- 
maschinen von 900 PSi, die unmittelbar mit 3 Kreiselpumpen von je 
450 cbm/min Leistung gekuppelt sind. 

Two-stage vertical sir-compressore. Constructed by 
Messre. Alley & MacLellan, Limited, Engineers, Glasgow. 
(Engng. 9. Dez. 04 S. 751*) Die mit zwangläufiger Steuerung ver- 
sehenen Kompressoren werden mit einem bis drei Zylindern für Leistun- 
gen von 2,8 bis 50 chm/min bei normal 8,4 at Ueberdruck ausgeführt. 
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Schiffs- und Zeewesen. 


Rocent experiments of screw propellers at the U. 8. 
model basin. Von Taylor. (Eng. News 1. Dez. 04 S. 493/95*) 
Durch die Versuche sollte die Wirkung von dreiflügeligen Schrauben 
bei verschiedenen Steigungen und Oberflächen der Flügel festgestellt 


werden. Darstellung der Ergebnisse in Schaulinien. 
l Straßenbahnen. 
Traction systems of Paris. Von Dubois. (El. World 


26. Nov. 04 S. 893/97*) Uebersicht über die bei den verschiedenen 
Pariser Straßenbahnlinien verwendeten Stromzuführungsarten, insbe- 
sondre die Oberflächen - Kontaktzuführungen von Clairet-Vuillenmier, 
von Dolter und auf der Nogentais-Linie. 


Die neue Dauerbremse der Allgemeinen Elektrizitäts- 
Gesellschaft. Von Mattersdorff. (El. Bahnen 04 Heft 23 8. 421/23*) 
Das Bremsgestänge wird durch ein Solenoid mit schwerem Eisenkolben 
angezogen. Die Dauerwirkung wird durch eine Druckflüssigkeit er- 
reicht, die den Kolben in der Bremsstellung festhält, ohne daß die 
Solenoidspule unter Strom steht. 


Wasserversorgung. 


Die Enteisenungsanlage der städtischen Wasserwerke 
Hannover. Von Bock. (Journ. Gasb.-Wasserv. 10. Dez. 04 S. 1104/05*) 
Beschreibung des Arbeitsverfahrens und eingehender Bericht über 
günstige Betriebsergebnisse. 

The Philadelphia filtration system. (Eng. News 1. Dez. 
04 S. 498/501*) Beschreibung des Baues des Hauptzuleitungskanales 
der Wasserleitung. 


Werkstätten und Fabriken. 


The works of the Power and Mining Machinery Co. 
(Eng. Rec. 3. Dez. 04 S. 65257) Das in Cudahy, Wis., gelegene 
Werk wird von drei Zweizylinder-Crossley-Gasmaschinen angetrieben, 
die mit Gleichstromerzeugern von je 150 KW Lelstung bei 250 V Span- 
nung gekuppelt sind. T.arstellung der Gaserzeugeranlage und der ver- 
schiedenen Abteilungen der Maschinenfabrik, insberondre des Versuch- 
standes für Gasmaschinen. 

The Jeanesville Iron Works Company. (Iron Age 1. Dez. 
04 S. 10/12*%) Lageplan und Darstellung der einzelnen Gebäude der 
Fabrik in Hazleton, Pa, die von einer 300 pferdigen de Laval-Turbine 


betrieben wird. 


Rundschau. 


Die November-Nummer des Buletin de la Commission 
internationale du Congrès des Chemins de fer« veröffentlicht 
einen mit zahlreichen Abbildungen versehenen Bericht des 
Baudirektors der Kaiser Ferdinauds-Nordbahn, Regierungsrat 
W. Ast, über die Verwendung des Eisenbetons in den Bau— 
werken der Eisenbahnen aller Länder, ausgenommen Rug- 
land und Amerika. Auf Grund der von den Bahnverwaltun- 
Len gemachten Mitteilungen und unter Verwertung des son- 
stiven dem Berichterstatter zuränglich gewesenen Materials 
werden die angewendeten Bauweisen des Eisenbetons und die 
damit ausgeführten Bauwerke, die Erfahrungen mit diesem 
und die neueren theoretischen Erkenntnisse besprochen. Die 
Ausführungen des Berichtes berechtigen zu folgenden Schluß- 
foleerungen: 

1) Der Eisenbeton hat bei den Fisenbahnen eine viel- 
seitige und umfangreiche Anwendung gefunden. Er ist vom 
technisch- konstruktiven wie auch vom wirtschaftlichen Stand- 
punkt aus betrachtet wohl geeignet, mit den Mauerwerks, 
den Holz- und den Hisenkonstruktionen in erfolgreichen Wett— 
bewerb zu treten. Da dies schon jetzt, das heißt nach einer 
kaum zehnjährigen praktischen Verwendung des Eisenbetons, 
behauptet werden kann, so darf man dieser neuen Bauweise 
eine bedeutende Zukunft um so Sicherer voraussagen, als sie 
von Tag zu Tag neue Verbesserungen und Vervollkommnus- 
Len erfährt. Die weitere Anwendung des Eisenbetons wird 
den Eisenbahn -Verwaltunzen vom Berichterstatter dringend 
empfohlen. N 

2) Unter den bisher angewendeten Kisenbeton-Banarten 
gebührt der Banart Hennebique und ähnlichen Bauarten, die 
auf wissenschaftlicher Grundlage und in rationeller Weise 
ausgebildet sind, der Vorzug vor den andern. 


Ein neues Kugellager wird von den Deutschen Wa't- 
fen- und Munitionsfabriken in Berlin hergestellt und, 
einer Mitteilung der Zeitschrift »Elektrische Bahnen < zufolge, 
von der Elektrizitäts-A.-G. vorm. W. Lahmeyer & Co. in Frank- 
furt a. M. neuerdings viel verwendet. Während bei den his- 
herigen Konstruktionen der Raum zwisehen dem äußeren und 
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dem inneren Lagerring vollständig mit Kugeln ausgefüllt wurde, 
sind hier nur ungefähr halb soviel Kugeln vorhanden, zwischen 
denen Spiralfedern angeordnet sind. Die Höhlungen der Spi- 
ralfedern sind mit Filz ausgefüllt, so daß eine reichliche 
Schmierung der Kugeln bewirkt wird. Der Zweck der Kon- 
struktion ist, zu verhindern, daß die Kugeln ancinander schla- 
gen, wenn bei einer Durchbiegung der Welle der innere La- 
gerring aus der senkrechten Ebene tritt und jofolgedessen die 
Kugeln an verschiedenen Stellen des Lagers verschiedene 
teschwindigkeit erhalten. 


Zur Ausbeutung der ganz bedeutenden Eisenerz-Lager— 
stätten in dem im äußersten Norden von Norwegen gelegenen 
Dunderland-Tal hat sich vor einiger Zeit in London eine 
(sesellschatft mit 2 Millionea & Aktienkapital gebildet'), die 
bereits eine Fisenbabnlinie von 30 km angelegt hat und noch 
eine Hafenmole zu bauen beabsichtigt. Die verfügbaren Eisen- 
erze haben einen so geringen Metallgebalt, daß eine Bearbei- 
tung auf dem gewöhnlichen Wege nicht gewinnbringend wäre. 
Die Gesellschaft hat daher bereits damit begonnen, die Erze 
an Ort und S'elle nach dem Brikettierverfahren von Edison 
aufzubereiten. Dieses Verfahren, das seit dem Jahre 1897 von 
den New Je y and Pennsylvania Concentrating Works bei 
der Ausben ig der alten Eisenerzgruben in Ogden, J. J., 
verwendet vird, soll ermöglichen, den Eisengehalt der Erze 
von 20 auf 60 vH zu erhöben. Die Erze werden zunächst in 
äußerst kräftigen Walzwerken auf Korngrößen von 12,5 mm 
vorzerkleinert, in eigenartig gebauten Röstöfen vorgetroeknet 
und schließlich auf Triowalzwerken weiter zerkleinert. Nach- 
dem sie sodann auf Sieben nach Korngröße klassiert worden 
sind, werden sie über magnetische Aufbereitvorriehtungen 
geführt, wo sie angereichert werden. Die zerkleinerten Erze 
werden sehließlich mit einer Art Harzseife unter geringer Er- 
wärmung gemischt und in Ziegel geformt, die auf Förder- 
biändern in Oefen getrocknet werden. Hierzu Ist bei eine 
Temperatur von 200 bis 300 C rd. 1 st erforderlich. 


1) Stabl und Eisen 1. Mai 1901. 
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Die Pennsylvania Railroad Co. hat sich seit längerer Zeit 
schon damit beschäftigt, besondre Vorkehrungen für eine aus- 
reichende Lüftung von Eisenbahnwagen, vor allen Dingen 
von Schlafwagen, zu treffen). Die von ihr seit mehreren 
Jahren auf den von Pittsburg ausgehenden Eisenbahnlinien 
verwendete Einrichtung ist heute bereits bei mehr als 1000 Per- 
sonenwagen im Betrieb und wird auch von andern großen 
amerikanischen Eisenbahngesellschaften, z. B. der Baltimore 
and Ohio Railroad Co., benutzt. Angesichts der Wichtig. 
keit dieser Frage für die Bequemlichkeit der Eisenbahnfahrt 
sei auf diese Lüfteinrichtung näher eingegangen, obgleich 
noch keine Erfahrungen mit Schlafwagen vorliegen. 

„Die eigenartigen und schwierigen Verhältnisse, unter 
denen die Eisenbahnwagen zu lüften sind, bringen es mit sich, 
daß die Anzahl der Luftwechsel an ziemlich enge Grenzen 
gebunden ist; will man darüber hinausgehen, so ist es nicht 


Fig. 5 und 6. 


Fig. 3 und 4. 


nur sehr schwer,“ die ‚erforderliche L e 
Waren hindurehzutreiben, ohne die a end à ERN i 

„ut zu belästigen, sondern es wächst auch während der Kalten 
RT der Wärmeverbrauch der Heizung 55 „ 
dag die Lokomotiven den erforderlichen uk . n | 
liefern können. Nach den in Amerika für 19 . 
Fabriken geltenden Regem müßte z might hat stündlich 
für 40 Sitzplätze, welcher 113 chm Rauminhalt. ia 15 ul i 05 

5100 chm frische Duft zugeführt erhalten. Was i en die 
vollständigen Erneuerung, entspräche. an Kit 10 85 
Pennsylvania Railroad Cas r mins uch ieh I 682 n- 
enüert und trotzdem günstige Ergebnisse erzic t, u in 
tz zu dem bis dahin Ueblichen läuft ne en F T | 
einrichtung darauf hinaus, einen VPN 
der Luft im Wageninnern u sichern. 8 5 T: 
wird in zwei Hauben a, Fig. 1 und 2, an zwei Sc ru dan on 
orenüberliegenden Ecken des Wagens eingefangen = 4 uron 
cinen senkrechten Kanal “ nach Kammern c unterhalb des 
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1) Engineering Record 24. September 1904. 


Wagenbodens geleitet, von wo aus sie, durch Schlitzöffnungen “ 
an den durch die ganze Wagenlänge reichenden Heizkörpern e 
vorbeistreichend, in zylindrischen Wärmkasten / unter den 
Bänken nach dem Wagenmittelgang geführt wird, um hier 
zu den Deckenöffnungen y aufzusteigen. Die Hauben, Fig. 
und 4, sind in beiden Fahrtrichtungen mit engmaschigen 
Drahtsieben 4 überdeckt, um das Eindringen von größeren, 
insbesondre glühenden Kohlenstücken in die Luftkanäle zu 
verhindern; beim Wechseln der Fahrtrichtung wird die Klappe! 
vom Wareninnern aus umgestellt. Kleinere Kohlen- und 
Aschenteile, die dennoch von der Luft mitgerissen werden, 
schlagen sich zum größten Teil in Staubfängern & der Kanäle c, 
Fig. 1, nieder. Zum Ablassen der Luft sind an der Waren- 
decke sieben Oeffnungen vorhanden. Davon nehmen die 
mittleren fünf gleichzeitig Beleuchtungskörper auf, deren 
Gusabzug die in Fig. 5 und 6 dargestellte Konstruktion er- 
hält. Am Umfang des Schorusteines sind Lüftöffnungen ange- 
bracht, die von einem Ringschieber gesteuert werden. Die bei- 
den übrigen Deckenöffnungen sind ohne Beleuchtungskörper. 
Die oberen Laternenfenster / des Wagens können nicht ge- 
öffnet werden, um den angegebenen Luftkreislauf nicht zu 
stören. Die Verbindung der Ventilatoren mit den Lampen- 


körpern hat sich für die Erzielung einer guten Lüftung unent- 
behrlich erwiesen. 


Nach einer Mitteilung der »Zeitschrift für Elektrotechnik« 
(Wien) sind auf der Manhattan Elevated Railway zu 
New York nunmehr, ein Jahr nach Einführung des elektrischen 
Betriebes, folgende Zablen über einen Kostenvergleich zwi- 
schen Dampf- und elektrischem Betrieb ermittelt worden: 


Betriebskosten für 1 km Fahrt. 


elektrischer 


Betrieb Dampfbetrieb 
Pig Pfg 
Erhaltung des Glelses und der Bahnhoch- 
bauten . 2. 2 a‘; 2,84 2,47 
Erbaltung des Kraftwerkes und der Be- 
triebsmittel S RE 3,52 3,46 
Kosten der Betriebskraft rc 17,26 24,82 
allgemeine Auslagen 1.58 1,86 


zusammen | 25,20 | 32,61 


Anfragen von Fachgenossen, die den Wunsch hatten, nach 
den Vereinigten Staaten zu gehen, in der Hoffnung, dort em 
weites Feld für ihre Tätigkeit zu finden, veranlassen uns, die 
folgenden Mitteilungen zu veröffentlichen, die dem letzten 
Jahresbericht des Stellenvermittlungs - Ausschusses des 
Deutsch-amerikanischen Techniker-Verbandes entnommen 
sind. j 

Infolge früherer Veröffentlichungen des genannten . 
bandes!) haben sich im Laufe des verflossenen Jahres 
130 Techniker beim Stellenvermittlungs- Ausschuß in > 
York gemeldet. Im Jahre 190203 ist diese Zahl 1 
höher, nämlich 165, gewesen. Die Bewerber verteilten iA 
auf die einzelnen Berufszweige folgendermaßen: E 
12, Bauingenieure 11, Maschineningenieure 88, Elektro 
niker 21, Chemiker 8. l E 

Unter den Angemeldeten befanden sich 77, die technische 
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Hochschulen, und 53, die Mittel Auf der letzten Strecke müssen 3 kürzere und ein längerer 
PN, ET schulen besucht hatten. Wie in Tunnel von zusammen 3130 m Länge erbaut werden. Bis zum 
früheren Jahren sind in erster Reihe 4510 m hohen äußersten Gipfel des Gebirges sind dann 
die Schüler der technischen Hoch- noch rd. 4km Tunnel anzulegen. Die Geschwindigkeit soll 


schulen, in zweiter Reihe die der 
ne berücksichtigt wor— 
den. Von den Stellensuchenden ha- 
ben, soweit von ihnen Berichte ein— 
gegangen sind, 32 Stellungen ge- 
funden, und zwar 3 Architekten, 
1 Bauingenieur, 22 Maschineninge- 
nieure, 4 Techniker und 2 Chemiker. 

Trotz aller Abmahnungen, die 
inzwischen nach Deutschland ge- | 
richtet worden sind, hört der Zuzug 
nieht auf, woran zum Teil die Welt- 
ausstellung in St. Louis Schuld tra- 
een mar. Es wird ferner in Deutsch— 
land viel zu wenig berücksichtigt, 
daß die technischen Schulen in den 
Vereinigten Staaten imstande sind. 
len Bedarf an jüngeren Technisern zu decken. Der Wett- 
bewerb wird «dadurch immer größer und infolgedessen die 
Aussichten für deutsche Techniker, besonders wenn sie der 
englischen Sprache nieht mächtig sind, geringer. Im ganzen 
und großen ist deshalb von der Einwanderung abzuraten, 
ausgenommen in besondern Fällen, wo die Betreffenden eine 
gründliche technische Vorbildung und schon praktische Fr- 
ahrungen besitzen. 


Vom Conseil general des Bezirks Haute-Savoie ist am | 
August d. J. die Bauerlaubnis zu einer elektrischen Zahn- 
Yadhahn von Le Fayet zum Gipfel des Mont Blanc erteilt E 
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aus Gesundheitsrücksichten so bemessen 
werden, daß nieht mehr als 1200 m Höhen- 
unterschied in einer Stunde überwunden 
werden. Das ist bei den aus Fig.4 er- 
sichtlichen Steigungen mit rd. 7 km/st 
Fahrgeschwindigkeit zu erreichen. Der 

kleinste Krümmungshalbmesser des Glei- 

ses von I m Spurweite ist auf 50 m fest- 
gesetzt. Die Wagen sollen 2,0 m Höhe 
iber Schienenoberkante und 2,5 m Breite 
haben. Die Schienen von 20 kg / m Ge— 
wicht werden in Längen von 10,5 m auf 
je zwölf Eisenschwellen verlegt. Wie bei 
der Jungfraubahn sollen auch hier Zahn- 
schienen, Bauart Strub ), in Längen von 
35 m verwendet werden. Das Profil der 
Tunnel auf der letzten Strecke der Bahn 
ist hufeisenförmig mit 3,5 m Soh’enbreite, 


1) z. 1898 8. 964; 1904 S. 1716. 
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worden, deren erste Strecke bis zum 3840 m hohen Gipfel der 
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Aiguille du Goûter bereits in Angriff genommen ist, Die | 

Unternehmer sind die Herren Couvreux und Deruad, der RR | 

Entwurf, der sich in seinen Einzelheiten eng an die Jung- Ks | 

iraubahn anlehnt, ist ausgearbeitet von Duportal. Der 550 m — 
ü. M. gelegene Anfangspunkt der Bahn, Le Fayet, ist durch 


eine Linie der Paris-Lvon-Mittelmeerbahn init Genf verbun- 
den, Fig. I, und bildet auch den Ausgang für die vielbenutzte 


elektrische Bahn über Les Houches nach Chamonix. Die 
. 


Strecke bis zum Goûter, Fig. 2 bis 4, ist 15,5 km lang ie 
hat 3240 m Höhenunterschied zu übe er inden, n Steigungen? 
sollen in Abständen von 1250 bis 3250 m angelegt werden 
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4.0 m größter Breite und 3,5 bis 3,75 m größter Höhe ü 
Schienenoberkante. Auf der Bahn sollen täglich 10 bis 1? Züge 
verkehren, bestehend aus einem 14 t schweren Treibwagen 
und 2we) Je 4 t schweren Anhängewagen, mit denen 80 Fahr- 
Lüste befördert werden können. | 


a. 


Die in Norditalien in reichem Maße vorhandenen Wasser- 
kräfte werden in steigendem Umfang zur Erzeugung von 
Elektrizität ausgenutzt. Wir haben darüber bereits früher 
(4. 1903 S. 1867, 1904 S. 1708) berichtet. Nach einer Mit- 
8 der Vossischen Zeitung sind in jüngster Zeit wiederum 
zwei Kraftwerke eröffnet, deren eines in Turbigo, in der 
Gegend von Gallarate, Varese, Saronno und Legnano, 7500 PS, 
das andre in Zogno (Brembanatal) 8000 PS liefert. Eine dritte 
Anlage wird zu Trezzo d'Adda erbaut und die Umgegend von 
Monza und Bergamo mit 8400 PS verschen. Schließ ich wird 
ein viertes Werk mit 7500 PS in der Nähe von Vigevano aus- 
geführt, einem südwestlich von Mailand gelegenen industrie- 
reichen Städtchen. Nach Vollendung der beiden letztgenannten 
Werke wird die Umgebung von Mailand über 60 000 PS ver- 
fügen, gewiß ein bedeutsamer Faktor für die Weiterentwick- 
lung der lombardischen Industrie angesichts des dortigen 
hohen Kohlenpreises. 


Die Verwendung von Erdöl zur Herstellung fester Stra- 
fsendecken hat, wie die Zeitschrift »The Engineering Record« 


Patentbericht. 


Kl. 13, Nr. 153862. Röhrenkessel. 
O. Vent, Berlin. An den vorde- 
ren Teil des Oberkessels ist ein Zwei- 
kammerkessel mit liegenden Röhren, 
an den hinteren Teil ein zweites Rohr- 
bündel bò angeschlossen, das unten in 
eine Wasserkammer d mündet, in 
welche die Speiseleitung mündet. Das 
Speisewasser geht durch das Rohr- 
bündel 5 unmittelbar zum Oberkessel, 
im Gegenstrom zu den zum Fuchs 
abziehenden Heizgasen, die zunächst 
auf das erste Rohrbündel a eingewirkt 
haben. 


Kl. 13. Nr. 153989. Dampfkessel. 
H. See, New York. Der Kessel 
besteht aus einem Oberkessel, von 
dem Röhrenbündel nach den Unter- 
kesseln führen. Die Unterkessel b 
und c,c sind durch die Röhren am 
Oberkessel aufgehängt und werden 
unten durch Gelenkstangen 9, 9 ge- 
führt, so daß sie den Längenände- 
rungen der Röhren frei folgen kön- 
nen. Die Abschlußwände i sind mit 
entsprechenden Gleitverbindungen ver- 
sehen. 


K1. 19. Nr. 155407. Schienennagel mit Sperrkeil. 
A. G. Rosser, Fremantle (West-Australſen). Der 
Nagel ist unten mit einem meißel förmigen Ansatz d 
und auf der entgegengesetzten Seite mit Zähnen e 
versehen, die in bekannter Weise in die Zähne des 
Sperrkeiles F eingreifen. Der Vorsprung i am Sperr- 
keil gibt ihm einen weiteren Halt. 


K1. 21. Nr. 154860. Selbsttätige 

Löschvorrichtung für Bogenlampen. 

H. Beck, Meiningen. Die seitliche Abbrennkante 

der einen Elektrode ist am oberen Ende in geeigneter 

Länge ausgespart, so daß die Elektrode plötzlich ihre 

Unterstützung verliert und damit der Lichtbogen ab- 

gerissen wird. Eine Neubildung des Lichtbogens kann 

durch Sperrung der Elektroden in der gegeneinander 
verschobenen Lage verhindert werden. 


Kl. 36. Nr. 154897. Niederdruckkessel. J. Brendle, 
Stuttgart. Zur Vergrößerung der Heizfläche und Ver- 
besserung des Wasserumlaufes sind zwischen den Field- “ 
Röhren reibenweise wagerechte Querröhren angebracht. ~- 


Kl. 47. Nr. 153955. Wärmeschutzmittel. Mies Boiler Cove- 
ring Co., Ltd., London. Einem aus blättrigem Glimmer und kiesel- 
saurem Natron als Bindemittel bestehenden \Wärnfeschutzmittel wird 


jede Art von Erdöl für diesen Zweck brauchbar sein wird. 
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mitteilt, insbesondre in Kalifornien große Bedeutung erlangt. 
Es sollen in 40 Bezirken Kaliforniens fast 1000 km Land. 
straßen mittels Erdöles hergestellt worden sein. Die Er- 
fahrungen hierbei sind in einem ausführlichen Bericht des 
Ministeriums für Straßenbau in Kalifornien niedergelegt. 
Anfänglich hat man das Erdöl nur in den wasserarmen Ge- 
bieten benutzt, um den Straßenstaub zu beseitigen; bald aber 
hat man erkannt, daß das Erdöl zur Erzeugung einer har- 
ten, danerhaften Straßenoberfläche sehr verwendbar ist. Be- 
dingune für die Benutzung von Erdöl zu diesem Zweck 
ist, daß die Straßen sehr guten und harten Unterbau haben. 
daß das Oel ssleichmäßie über die Straßenbreite verteilt und 
reichlich Sand aufgewendet wird, um das Oel an der Ober- 
fläche festzuhalten und die Bildung einer asphaltartigen 
Straßendecke zu begünstigen. Fraglich erscheint allerdings, ob 


— — — 


Der Automobile Club de France hat eine Reihe von Ver- 
suchen angestellt, um zu ermitteln, wieviel Zeit mindestens 
erforderlich ist, um einen Motorwagen bei verschiedenen 
Fahrgeschwindigkeiten zum Stehen zu bringen, und wie groß 
die dabei noch zurückgelegte Strecke ist. Die Ergebnisse der 
versuche werfen auf die Wirkung der Brems vorrichtungen 
ein sehr günstiges Licht. Bei Geschwindigkeiten von 12. 10. 
19. 25,5 und 40 km st hat der Versuchswagen bis zum Still- 
stand nur 3,05, 4,12, 5,1, 10,1 und 15,3 m zurückgelegt. 


essigsaures Bleioxyd zugesetzt (2 bis 3 vH), um des Anziehen von 
Feuchtigkeit durch die Masse zu verhindern. Auch kann man der 
Mischung noch Kalk (1 vH) hinzufügen. 


Kl. 35. Nr. 154688. Elektrisches Windwerk. 
Duisburger Maschinenhau-A.-G. vorm. Be. 
chem & Keetman, Duisburg. Um mit einer 
und derselben Winde bei großen Lasten mit klef- 
ner und bei kleinen Lasten mit großer Geschwin- 
digkeit arbeiten zu können, ist die Winde mit zwei 
Kraftmaschinen m,n ausgerüstet, von denen die 
größere m bei gelöster Kupplung k die Trommel t 
mit kleiner Uebersetzung schnell antreibt, während 


sie leer mitläuft, wenn die kleinere n mit mehrfacher Uebersetzung hr 
arbeitet. 


Kl. 35. Nr. 154681, Aufzug für Kühlanlagen. J. _. 
Wills, New York. Um den Raum d zwischen dem 
Aufzugschacht a und den kühlen Speicherräumen kühl 
und trocken zu halten und ibn für Speicherzwecke nutz- 
bar zu machen, werden entweder um die Oeffnung des 
Aufzugkastens g oder um die Schachtöffnungen b biegsame 
Abdichtungsleisten € angeordnet, die den Luft- und wir- 
meaustausch zwischen d und a verhindern. 


Kl. 47. Nr. 153951. Freitragende Federwelle für Dampfturbinen 
u. dergl. C. von Knorring und J. Nadrowski, Dresden. Der 
schnell umlaufende massige Kör- 
per k ist nicht unmittelbar am 
freien Wellenende e, sondern auf 
einer bei e angeschlossenen, nach 
der Lagerung a,b der Welle zu- 
rückkehrenden Hülse A oder dergl. 
befestigt, so daß die Welle bei 
richtiger Wahl der Maße Ii, Ia unter dem Kinflusse der Fliehkraft und 
des Eigengewichtes eine krumme Linie mit Wendepunkt bildet, die bei 
e eine zur Drehachse x-x parallele Tangente y-y hat. 


Kl. 47. Nr. 154444. Elektromagnetische Lüftbremse. Peniger 
Maschinenfabrik und Eisengleßerei A.-G., Abt. Unruh & 
Liebig, Leipzig-Plagwitz. Wird bei d der Stromkreis geschlos- 
sen, 80 bringt der Lüftmagnet c e 
das Gestänge fhbs in die punktierte 
Lage, die Bremse a wird gelüftet und 
das als Kolben ausgebildete Brems- 
gewicht m durch die eingeschaltete 
Feder o gehoben, wobei sich der Zylin- 
der I durch die Bodenklappe p mit Luft 
füllt. Bei Stromunterbrechung kommt 
die Feder o sofort zur Wirkung; sie 
ist so bemessen, daß sie bei völliger Entspannung die Bremse eben 
einrückt. Der Bremsdruck beginnt also mit null und steigt mit en 
durch die regelbare Drosselöffnung 9 bestimmten Geschwindigkeit = 
seinen Größtwert, indem das sinkende Gewicht m die Feder o wie 
epannt. 
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Kl. 47. 


Nr. 154454. Pumpensaug- und -druckventil. E. Joch- 
maun, Berlin. Zur Raumersparnis werden 
die Sitze für das Saugventil e und das Druck- 
ventil d an einem und demselben Sitzkörper a an- 
geordnet, worin auch die sich kreuzenden oder 
ineinander liegenden Saug- und Druckkanäle 
b. c angebracht s'nd. 


Zuschriften an die Redaktion. — Beratung von Hochschul- und Unterrichtsfragen. 


‚Kl. 88. Nr. 154402. Wasserrad. 
F. Kirchbach, München. Zur Er- 
lelchterung des Anlassens sind dle Zellen 
c mit Ueberlaufkanälen a versehen, deren 
untere Mündung so liegt, daß alle Zellen 
bis nahe zur tiefststehenden der Reihe 
nach mit Wasser gefüllt werden. ' 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Generatorgas aus Steinkohlen. - 


Geehrte Redaktion! 

Es dürfte für weitere Kreise von Interesse sein, daß die 
Frage der Verwendung von Steinkohlen -(reneratorgas für 
Kraftgasmaschinen als gelöst betrachtet werden kann. 

Die von der österr. Maschinenbau-A.-(r. Körting auf einem 
österr.-schlesischen Hüttenwerk angestellten Danerversuche 
haben gezeigt, daß der Betrieb mit gewöhnlicher Steinkohle, 
was Betriebsicherheit und Einfachheit der Bedienung anlangt, 
dem mit Anthrazit und Koks gleichgestellt werden darf, daß 
es ferner sogar möglich ist, das Gas auf einen höheren Rein- 
heitsgrad zu bringen als solches normaler Anthrazit-Sauggas- 
anlagen. 

Bei der Versuchsanlage wurde das Gas als Rohgas einer 
bereits bestehenden Hüttenwerks-Generatoranlage entnommen, 
durch den Reiniger geleitet, und mit dem gereinigten Gas ein 
normaler 10 pferdiger Körtingscher Sauggasmotor betrieben. 

Der Reiniger, dessen Beschreibung ich mir für später vor- 
behalte, hat keinerlei bewegliche Teile, reinigt sich stets 
selbst und bedarf — einmal eingestellt — keiner Wartung 
während des Betriebes. 

Die in den Generatoren zur Vergasung gelangende Kohle 
hat einen Heizwert von 7000 bis 7200 WE, das daraus er- 
zeugte Gas ist wie nebenstehend zusammengesetzt. 

Der Heizwert betrügt rd. 1570 WE ebm. 

Der Teergehalt im Rohras sowie im gereinigten Gas ist 
während der Versuchszeit fortlaufend bestimmt worden; im 
Rohgas beträgt er 20 bis 22 g/cbm, hinter dem Reiniger 
durchschnittlich 0,1 g’chm. 


CO: . = 1,0 Volum-pCt 
(il, = 0,4 » 

() — 0,0 » 

CO . = 31,5 » 

CH n > = 2,5 ` 

H. . = 11,8 

N = 52,8 


100,0 Volum-pCt 
Um einen Maßstab anlegen zu können, will ich zum Ver- 
eleich ein Gas aus Anthrazit heranziehen, das zum Betriebe nor- 
maler Sauggasanlagen dient. Nach mir vorliegenden Teerbe- 
stimmungen (1903) von Dr. Knublauch, Köln, enthält bester 


rheinischer Anthrazit von rd. 8000 WE rd. 0,11 vH Teer, also 
1,1 gkg. Aus 1 kg Anthrazit werden etwa 5 cbm Gas erzeugt, 


1,1 


so daß in einem ebm Gas = 0,22 g Teer enthalten sind. 


vergleicht man diese Zahl mit dem erzielten Reinheitsgrad 
0.1 g, so ergibt sich daraus die Tatsache, daß das gereinigte 
Steinkohlengas solches normaler Anthrazit-Sauggasanlagen an 
Reinheit noch übertrifit. 

Wird ein gewöhnlicher Sägespänereiniger, wie er bei Mo- 
toranlagen allgemein verwendet wird, in die Leitung einge- 
schaltet, so läßt sich, wie Messungen ergeben haben, ein Rein- 
heitsgrad von rd. 0,006 g/cbm (reduziert auf 0° und 760 mm) 
erzielen. 

Teplitz-Schönau, den 28. November 1904. 

Hoffmann. 


——: — ꝛññ—ñ— ä‚Eͥꝛ—ä— — —yę—:—i — 
Angelegenheiten des Vereines. 


Zur Beratung von Hochschul- und Unterrichtsfragen 


ist vom Vorstande des Vereines deutscher Ingenieure eine 
Versammlung von Vertretern der Universitäten und der tech- 
nischen Hochschulen, der allgemeinen Schulen und der In- 
dustrie veranstaltet worden, die am 12. und 13. September 
1904 im Konferenzsaal der Kgl. Technischen Hochschule zu 
München unter dem Vorsitz des Hrn. Professors Dr. C. von 
Linde stattgefunden hat. 
Anwesend waren: 
Vom Vorstande des Vereines deutscher Ingenienre die 
Herren: 
Dr. C. v. Linde, Professor a. d. Techn. Hochschule, München 
C. Prüsmann, Direktor bei Schaeffer & Budenberg, Magde- 
burg-Buckau 
v. Borries, Geh. Reg.-Rat, 
schule, Berlin 

B. Gerdau, Oberingenieur bei Haniel & Lueg, Düsseldorf- 
Grafenberg 

Paul Rohr, kais. Reg.-Rat, Mitglied d. Generaldirektion d. 
Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen, Straßburg UF; 

ferner die Herren: 

Dr.⸗Ing. v. Bach, kgl. württ. Baudirektor, Prof. a. d. Techn. 
Hochschule, Stuttgart 

E. Becker sen., Maschinenfabrikant, Reinickendorf b. Berlin 


Professor an der Techn. Hoch- 


O. Berndt, Geh. Bauraut, Prof. a. d. Techn. Hochschule, 
Darmstadt 

Dr. H. Bunte, Geh. Hofrat, Prof. a. d. Techn. Hochschule, 
Karlsruhe | 


C. Busley, Geh. Reg.-Rat und Professor, Berlin 
Dr. Dr.-Ing. H. Caro, Hofrat, Mannheim 


Engels, Geh. Hofrat, Prof. a. d. Techn. Hochschule, Dresden 
Dr.-Ing. A. Ernst, Oberbaurat, Prof. a. d. Techn. Hochschule, 
Stuttgart 
Dr. Frieke, Professor a. d. Techn. Hochschule, Braunschweig 
Heller, Ingenieur, Direktor d. Hannoverschen Maschinenbau- 
A.-G., Hannover-Linden 
Herzberg, kgl. Baurat, Berlin 
Dr. Hintzmann, Oberrealschuldirektor, Elberfeld 
Dr. Kiepert, Geh. Reg.-Rat, Prof. a. d. Techn. Hochschule, 
Hannover 
Dr. F. Klein, Geh. Reg.-Rat, Prof. a. d. Universität, Göttingen 
Lippart, Direktor d. Vereinigten Maschinenfabrik Augsburg 
u. Maschinenbaugesellschaft Nürnberg A.-G., Nürn- 
berg-Giebitzenhof 5 
D. Mever, Regierungsbaumeister a. D., Redakteur der Zeit- 
schrift des Vereines deutscher Ingenieure, Berlin 
Dr. Rich. Mollier, Prof. a. d. Techn. Hochschule, Dresden 
Dr. Th. Peters, kgl. Baurat, Direktor des Vereines deut- 


scher Ingenieure, Berlin 
F. Pietzker, Gymnasialprofessor, Nordhausen 
Jos. Pützer, Oberrealschuldirektor a. D., Aachen 
Reverdy, Ingenieur, München 
Dr. A. Riedler, Geh. Reg.-Rat, Prof. a. d. Techn. Hochschule, 


Berlin u 
Dr.-Ing. A. Rieppel, kgl. Baurat, Direktor d. Vereinigten 
Maschinenfabrik Augsburg und Maschinenbaugesell- 


schaft Nürnberg A.-G., Nürnberg l 
Rud. Sehöttler, Prof. a. d. Techn. Hochschule, Braunschweig 


Dr. Sommerfeld, Prof. a. d. Techn. Hochschule, Aachen. 


1970 Mitteillangen über Forschungsarbeiten. ee 


Mit der Finladung zu dieser versammlung hatte der 
Vorstand des Vereines deutscher Inzenieure folgende Fragen 
zur Verhandlung gesteih: 

1. Empfiehlt es sich. dem Bedürfnis nach neuen 
technischen Hochsehu.en dureh Errichtung tech- 
nischer Fakultäten an Universitäten zu entsprechen” 

> Welche Wünsche sind seitens dertechnischen 
Hochschulen an den Untericht in Mathematik und 
Naturwissenschaften an den höheren Schulen zu 
steilen? 

Die erste dieser Fragen war auf Veran assung des Frän- 
kisch-Oberpfäizischen Bezirksvereines deutscher Ingenieure 
gesteb t, der sie im Ansehms an einen Vortrag des Hrn Prof. 
Kammerer. Rer!in, verneint und an den Vorstand des Ge- 
samtvereines den Antrag gerichtet batte. Steliure dazu zu 
nehmen. Die Aus-prüche des Bezirksrereires m dieser Frage 
ALIEN! 

1. Die deutschen technischen Hochschulen. wel- 
che die Wissenschaften bisher mit besonderer Räck- 
sicht auf ihre Anwendung gepflegt und dureh An- 
passung ibres Unterichis an die Bedarfnisse der 
echnik ihre Eigenart erhaiten haben. werden auch 
in Zukunft ihre Aufgade am besien eriyiien, wen 
ihnen diese Eigenart gewahrt bieidt 

2 Es empiiebit sic 
nexertechrischer Kockscehu.en technische Faxu.tä- 
ten an bestehende Universtiäten anruz.iedern. wei. 
beide Anstalten in rea Wesen u 3 !krer Urier- 
riebisveise zu verschieden sind. 
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Neuere Vorortzug- Lokomotiven. 


Von Metzeltin, Regierungsbaumeister a. D. in Hannover. 


(Schluß von S. 1849) ) 


Aehnliche Lokomotiven, jedoch von erheblich geringeren 
Abmessungen, Fig. 61 bis 66 (S. 1978/79), Zusammenstellung 
VI Nr. 2, beschafft die italienische Mittelmeerbahn für ihre 
Vorort- und Nebenbahnlinien; sie haben Verbundanordnung, 
und zwar einen innenliegenden Hochdruckzylinder und zwei 
außenliegende Niederdruckzylinder. 


Die Entwürfe zu diesen Lokomotiven stammen von der 
Firma Henschel & Sohn in Kassel, während sie von der 
Sächs’schen Maschinenfabrik vorm. Richard Hartmann in 
Chemnitz ausgeführt werden. 

Der Kessel bietet nicht viel Bemerkenswertes. Der letzte 
Schuß, auf dem auch der Dom sitzt, ist etwas kegelförmig, 
die Feuerbüchsdecke nach hinten geneigt. Der Dampfdruck 
beträgt 15 at. Als Material für die Bleche schreibt die Mittel- 
meerbahn Flußeisen von 38 bis 42 kg / amm Festigkeit und 
28 vH Dehnung vor, während z. B. die preußischen Staats- 
bahnen nur 34 bis 41 kg/qmm Festigkeit und 25 vH Dehnung 
verlangen. Auch sollen diese Bleche vollkommen frei von 
Phosphor sein, eine Forderung, die natürlich nicht erfüllbar 
ist). Die gebogenen Kesselschüsse sollen nach dem Bohren 
der Nietlöcher ausgeglüht werden. 

Die Heizrohre bestehen aus Messing und haben kupferne 
Vorschuhe von 250 mm Länge und 5 mm Wandstärke. 

Zwischen Kessel und Bekleidung liegt eine Asbestschicht. 


An Sicherheitsventilen sind eine Federwage und ein Pop- 
Ventil, Patent Coale, vorgesehen. Die Pop-Ventile nach Pa- 
tenten von Coale, Crosby und anderen, kamen Ende der 70er 
Jahre in Aınerika auf und werden dort jetzt sehr viel verwendet; 
sie finden in den letzten Jahren auch in Europa größere Ver- 


) Die auf S. 1848 in Zusammenstellung VI Nr. 4 für die ½- ge- 
kuppelte Tenderlokomotive mit Ueberhitzer gemachten Gewichtsan- 
gaben bedürfen einer Berichtigung. Nachträgliche Wägungen haben 
ergeben: Reibungsgewicht 59,6 t, Leergewicht 101,35 t, Dienstgewicht 
123,25 t, Kohlenraum 3,15 t. 

2) Die meisten Bahnverwaltungen sehen von einer Vorschrift über 
die zulässige Höhe des Phosphorgehaltes überhaupt ab. Die Italienische 
Sadbahn gestattet 0,05 vH, die japanische Staatsbahn 0,045 vH, die 
argentinischen Bahnen 0,085 vH. Die Baldwin-Werke gestatten in ihren 
Normalbedingungen für Feuerbleche 0,03, für sonstige Kesselbleche 
0,05 vH, die Normalbedingungen der American Society of Mechanical 
Engineers lassen bei Feuerblechen 0, os bis 0,04, bei den übrigen Kes- 
selblechen 0,04 bis 0,06 vH zu, je nachdem die Bleche dem basischen 
oder dem sauren Verfahren entstammen. 


l 
| 
| 


breitung, besonders in Oesterreich und Italien, da sie genauer 
arbeiten als die sonst üblichen Ventile und namentlich keine 
erhebliche Drucksteigerung zulassen. Der Stutzen a, Fig. 67, 
ist mit einem unter 45° geneigten Ventilsitz d versehen. In 
den Stutzen ist ein Ring c hineingeschraubt, der ebenfalls 
eine sitzartige Fläche bı hat. Die Verstellung des Ringes c 
wird durch eine zahnradartige Ausbildung seines äußeren, 
mit Gewinde versehenen Mantels ermöglicht. Im Stutzen a 
befindet sich ein zu verschrau- 
bendes Loch, durch welches hin- 
durch der Ring c mittels eines 
spitzen Gegenstandes Zahn für 
Zahn gedreht werden kann. Der 
Ventilkörper d trägt zwei Sitz- 
flächen; die bei b wird gut auf- 
geschliffen, die bei bi jedoch 
mit einer etwas geringeren Nei- 
gung versehen als die gegen- 
überstehende Fläche des Ringes 
c. Der Ventilkörper d wird in 
dem Gehäuse e geführt.] In dem 
gegen Dampfzutritt gut geschütz- 
ten Hohlraum von d und e liegt 


Fig. 6T. 


Pop- Sicherheits ventil. 


die Spiralfeder f. Das Gehäuse e ft L 
wird wie der Ring c in den N | 
Stutzen a geschraubt. Der aus- GLA y Ce, Mr 
strömende Dampf tritt aus dem N í 
oberen Ringkanal durch eine | IR NN ur 


große Anzahl kleiner Löcher 
unter die Haube g, die eben- A E 
falls mit zahlreichen Löchern | EEE | 
versehen ist. Der abblasende | | 
Dampf strömt infolgedessen ver- 
hältnisınäßig geräuschlos ins Freie. Oben trägt das Ge- 
häuse e ein Muttergewinde für die Spannschraube h, wel- 
che das verstellbare Widerlager für die obere Federstütz- 
platte i bildet. Die Spannschraube A ist hohl, und in ihr 
führt sich die Ventilspindel k, die mittels des Hebels l ermög- 
licht, das Ventil von Hand zu prüfen. Die Kappe m ist mit- 
tels eines Bajonettverschlusses auf g befestigt und plombiert- 
so daß eineiBeschädigung der inneren Teile unde eine un, 
berufene Verstellung der Spannschraube h und der,Gegen- 


mutter n verhütet wird. 


— 
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Fig. 61 bio 66. ½.gekuppelte Tender. 
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fach in das Tenderwasser geleitet. 
„ Bei Versuchen, welche die beten 
reichische Staatsbahn ap ak 
ließ das gewöhnliche Sicherheitsy 
INY NY SY von 112 i Dmr. an demselben Kes- 
sel und bei gleicher Feueranfachung 
und Verdampfung (es wurden wäh- 
rend der Versuchsdauer 450 kg Koble 
auf 1 qm Rostfläche verfeuert) eine Drückzuna nn m 
2½ at, ein Pop-Ventil von nur 92 mm Dmr. nur eine = z 
zunahme von 0,9 at zu. Bei sinkender Spannung sch 50 
die normalen Ventile fast genau, wenn die ö 
nung wieder erreicht war, die Pop- Ventile stets m 1705 
ringerem Druck, der sich von 0, 1 bis auf 0,5 & 
regeln ließ. : 
z Die Pop-Ventile gewähren daher, besonders auch 3 
plötzlichem, unerwartetem Abschließen des 1 in. 
größere Sicherheit als gewöhnliche Ventile, . ie 
folge der einfacheren, fast durchweg auf der Dreh ie 
stellbaren Teile geringere Unterhaltungskosten 5 
| Der Rost, Bauart Nikophoroff, besteht aus 12 eu 
Platten, Fig. 68 bis 70, von 310 420 mm. De cc 
ist bei einem solchen Rost gut, doch sind Kohlen : 88 
die entweder gar keine oder sehr flüssige Schlac 5 L 
Die Maschine hat einen innenliegenden BER Nie- 
zylinder von 430 mm Dmr. und zwei augenlieg™ atoi 
—— F—̃ ä 75x. . —-— de derdruckzylinder von 460 mm Dmr. Das Raum 


| e d r 
ist also 1: 2,3. Zwischen Hoch- und Niederdruckzylind® 


b. 
1) Zeitschrift des Oesterr. Ing.- u. Arch. Ver. 1895 Nr. 3 


P Hi 12 
Ko H f F 
| IT U 
11 — mn ) — - 
Zum Einstellen des Ventiles wird die Schraube h solange | nächst in die ringförmige Kammer zwischen b und b, gelangt 
gedreht, bis das Ventil bei dem gewünschten Druck abblät. ' und hier infolge der Drosselung bei bı noch einen gewissen 
Der Ring c wird vorher so hoch geschraubt, daß er bei bı Druck hat, der das Ventil mit geöffnet hält, während das 
am Ventilkörper anliegt, ohne das Ventil von seinem Sitze zu Oeffnen selbst nur durch den Druck auf die innere Ringfläche i 
heben, und dann während des Abblasens bei dem Druck, erfolgt. In der Verstellbarkeit des Ringes c hat man ein | 
unter welchem das Ventil schließen soll, so weit herunter- | sehr genau wirkendes Mittel, um das Ventil bei beliebiger 
geschraubt, bis das Abblasen aufhört. Die Wirkungsweise Spannung wieder schließen zu lassen. l , 
des Ventiles beruht darauf, daß der abblasende Dampf zu- Bei Ausrüstung mit 2 Ventilen wird in Amerika das eine 
meist so gestellt, daß es stärker jr i 
Fig. 68 bio 70. 8 länger abbläst. Der Abdampf wird vie | 


Lokomotivrost, Bauart Nikophoroff. 
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Lokomotive der italienischen Mittelmeerbahn. - 


ist eine einfache Klappe, Fig. 71 und 72, eingeschaltet, die 
von Hand geschlossen werden kaun und hierbei einen Steuer- 
kolben betätigt, der dem Frischdampf durch eine Oeffnung 
von 35 mm Dmr. Eintritt in die Niederdruckzylinder gestat- 
tet. Die Kurbeln sind nach Fig. 73 (ausgezogene Linien) 
versetzt. Diese Anordnung ist in letzter Zeit auch bei 
J- gekuppelten Schnellzuglokomotiven der englischen Nordost- 
Bahn und der Midland-Bahn gewählt. Sie hat den Nachteil, 
daß das Anfahren bei der in Fig. 73 dargestellten Kurbel- 
stellung, wenn der Schieber der Niederdruckkurbel I bei 
75 vH größter Füllung gerade abgeschlossen hat, mit der 
andern Niederdruckkurbel allein erfolgen muß, die nur eine 
geringe Zugkraft ausüben kann, da sie erst wenig aus dem 
Totpunkt heraus ist. Schließt dann gleichzeitig die Klappe 
nicht dicht, so kann der Dampf, da der Hochdruckschieber 
bereits die Vorausströmung freigeben wird, hinter den Hoch- 
druekkolben treten; ein Anfahren in der einen Richtung er- 


Fig. 1 und (2. 


Abschlußklappe zwischen Hoch- und Niederdruckzylinder. 
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scheint dann beinahe aus- 
geschlossen. Besser ist in 
diesem Fall eine Ver- 
setzung der drei Kurbeln 
um je 120°, die in Fig. 73 
punktiert angegeben ist. 

Der eine Hochdruck- 
zylinder ist bei 1220 mm 
Kotfernung zwischen den 
Rahmen infolge der gro- 
ßen Flansche ein ziemlich 
schweres Gußstück. Er 
liegt, um die nötige Pleuel- 
stangenlänge zu erhalten, 
mit seiner Mitte 770 mm 
vor Mitte Drehgestell und 
ist schwach geneigt ange- 
ordnet. Der Kolbenschie- 
ber liegt oben, 200 mm 
seitlich. Die Niederdruck- 
zylinder haben entlastete 
Flachschieber. Die drei 
Steuerungen, Bauart Heu- 
singer, sind nach dem Kuhnschen Patent!) miteinander ver- 
bunden, so daß die Niederdruckzylinder eine gleichbleibende 
Füllung von etwa 70 vH erhalten. Der Führerstand trägt 
zwei Steuerschrauben: eine wagerechte, die in üblicher Weise 
seitlich neben der Feuerbüchse liegt, und eine senkrechte 
an der Hinterwand des Führerhauses. Beide sind in der in 
Fig. 74 und 75 angegebenen Art und Weise miteinander ge- 
kuppelt. Die beiden Steuerschrauben liegen auf verschie- 
denen Seiten, so daß der Führer bei ihrer Bedienung stets 
auf er rechten Seite in bezug auf die Fahrrichtung stehen kann. 
Zum gleichen Zweck ist auch der Reglerhebel, wie aus 
Fig. 63 ersichtlich, zweiteilig ausgebildet. 

Die Hauptrahmen sind 25 mm stark und so. ausgeschnit- 
ten, daß die Drehgestellräder untertreten können. Die Dreh- 
gestelle haben seitlichen Ausschlag. en 

Bemerkenswert ist die Anordnung der Zug- und Stoß- 
vorrichtungen, Fig. 76 und 77. Gegenüber einem festen 
Radstand von nur 3240 mm. beträgt die Rahmenlänge 
11420 mm. In den Krümmungen würden also feste Zug- 
haken eine nicht unerhebliche seitliche Biegungsbeanspruchung 
erfahren und feste Puffer sehr ungleiche Drücke aufnehmen 
müssen. Die Puffer sind daher so eingerichtet, daß sich die 
Federn nicht gegen die Pufferbohle, sondern gegen die Enden 
zweier übereinander angeordneter zweiarmiger Hebel stützen, 
die sich um einen Zapfen in der Mittelachse der Lokomotive 
drehen. In Krümmungen werden also die Federn beider 
Puffer gleichmäßig beansprucht, und es wird vermieden, 

daß die Fahrzeuge an den äußeren 
Schienenstrang angepreßt werden. Zur 
Rückstellung des Ausgleichhebels sind 
die aus Fig. 76 ersichtlichen Schrau- 


) g. Z. 1902 S. 1108. 
2 


Sig. 73. 


Anordnung der Kurbeln. 


1980 Metseltin: Neuere Vorortzug- Lokomotiven. 


benfedern vorgesehen. Die Zughaken haben in ihren Füh- 
rungen in der Pufferbohle ein Spiel von 70 mm nach jeder 
Seite. Der hintere Zughaken kann sich um einen Zapfen 
drehen, der etwa 450 mm hinter der Pufferbohle liegt. Für 
den Drehzapfen des Ausgleichhebels der Puffer ist die Zug- 
stange ausgespart. 

Bei dem vorderen Zughaken war eine gleiche Ausfüh- 
rung wegen der Nähe des in der Mitte liegenden Hochdruck- 


Fig. (6 und 7 7. Zug- 
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Fig. T4 und 75. 


Steuerung der /- gekuppelten Tenderlokomotive. 


` 


zylinders nicht möglich. Der Zughaken ist daher mit seinen 
Federn, wie aus Fig. 62 ersichtlich, in einer Wiege ange- 
ordnet, die an zwei wagerechten Querverstrebungen der 
Pufferbohle hängt. Die Wiege selbst gestattet dem Zughaken 
eine seitliche Verschiebung und bewirkt gleichzeitig eine 
Schrägstellung um einen theoretischen Drehpunkt, der etwa 
1000 mm hinter der Pufferbohle liegt 


Ausgerüstet werden diese Lokomotiven mit 
1) einer Friedmann- 


schen Schmierpresse mit 
6 Stempeln; 

11 2) einer Westinghouse 
Bremse, deren Luftpumpe 
einen selbsttätigen Druck- 
regler hat. Ein zweites 
Führerbremsventil mit Ma- 


und Stoß vorrichtung. 


nometern sitzt an der Rück- 
wand des Führerhauses | 
3) einer Gegendamp!- 


' bremse; 
4) zwei Greshamschen 


Band 48. Nr. 53. 
31. Dezember 19H. 


Dampf-Sandstreuern, 
je einem für Vor- 
wärts- und für Rück- 
wärtsfahrt; | 

5) Dampfheizung: 

6) einem Anschluß 
zur Reinigung der 
Heizrohre mittels 
Dampfes. 

Außer den bereits 
erwähnten Teilen der 
Steuerung und der 
Bremse sind auch 
die Züge und Hähne 
für Betätigung des 
hinteren Sandstreu- 
ers und der Pfeife 
an der Rückwand des 
Führerhauses ange- 
bracht. 
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Fig. 78. 


3% gekuppelte Tenderlokomotive für die südafrikanische Zentralbahn, 


Fig. 79 bis 81. 


verbund -Schnellzuglokomotive der österr. Staatsbahn. 
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Staatsbahnen haben 
kürzlich eine ähn- 
liche sehr schwere 
vierzylindrige Loko- 
motive, die für Ge- 
birgstrecken be- 
stimmt ist, in Auf- 
trag gegeben. Die 
Hauptabmessungen 
dieser Lokomotive!) 
sind in Zusammen- 
stellung VI unter 
Nr. 4 nochmals an- 
gegeben (vergl. auch 
die Fußnote auf S. 
1977). Auch die 
Reichseisenbahnen in 
Elsaß-Lothringen be- 
absichtigen die Be- 
schaffung vierzylin- 


Lokomotiven wie 
die beiden vorstehend 
beschriebenen eignen 
sich wegen des gleich- 
mäßig guten Laufes 
bei Vorwärts- und 
Rückwärtsfahrt und 
der Möglichkeit der 
Unterbringung gro- 
zer Wasser- und Koh- 
. lenvorräte sehr für 
schweren Vorortver- 
kehr auf längeren 
Strecken sowie auch 
für nicht zu lange 
Gebirgstrecken und 
werden vermutlich 
bald weiteren Ein- 
gang finden. 

Die preußischen 


driger °/;-gekuppel- 
ter Tenderlokomboti- 
ven. 
Unter Nr. 3 in 
Zusammenstellung VI 
finden sich noch die 
Hauptabmessungen 

einer ebenfalls /- 
gekuppelten Loko- 
motive von 1067 mm 
Spurweite. Diese 

Lokomotive, Fig. 78, 
ist von der Vulcan 
Foundry Co. Ltd. in 
Newton-le-Willows, 

Lancashire, für die 
südafrikanische Zen- 
tralbahn gebaut. Die 


— — — 


) 8. Z. 1904 S. 1296. 


1982 
Kesselmitte liegt trotz der schmalen Spur 2147 mm über Schie- 
nenoberkante. Die Rahmen sind Barrenrahmen, die jetzt für 
Südafrika oft verwendet, in England aber meist aus einer 
vollen, entsprechend dicken Platte herausgearbeitet werden. 
35 Lokomotiven von ähnlichen Abmessungen, jedoch normal- 
spurig, hat die Firma Beyer, Peacock & Co. in Manchester im 
vorigen Jahr an die Staatsbahn von Neu-Süd-Wales geliefert. 
Sie dienen hauptsächlich dem Vorortverkehr um Sydney. 


6) Oesterreichische Bahnen. 


Für die 1897 eröffnete Wiener Stadtbahn hat die öster- 
reichische Staatsbahn °/.-gekuppelte Verbundlokomotiven') be- 
schafft, deren Hauptabmessungen in der Zusammenstellung VII 
Spalte 2 angegeben sind. Diese Lokomotivbauart hat sich 
durchaus bewährt und ist auch von der österreichischen Süd- 
bahn unverändert übernommen worden. 


Zusammmenstellung VII. 
Oesterreichische Bahnen. 


— —— ͤ ʒaàm —— — —-½—- — — — 


Bauart. | E. ie 2 T. -L. 
Baujahr | 1900 1902 1903 
—— Re S; 
Dmr. des H.-D. 2Z2z. „mm 520 420 420 
» D NDE ge a aa an Tay nD 740 650 650 
Kolbenhub 632 720 720 
TrSIbraa- DE „ 1290 1614 1614 
Radstand der gekuppelten Achsen » 2900 4000 4000 
Gouamtradstand : = > m oa u 2 7700 6450 8000 
Gesamtlänge 11384 10253 11766 
Dampfdruck . at 13 14 14 
Siederohre: Zahl ; 200 200 200 
> Dmr. . mm 51 44 44 
Länge 4164 3500 3500 
Rostfläche ee a werd qm 2,30 2,00 2,00 
Heizfläche (feuerberührt) . . . . >» 132,0 98,5 94,9 
Kesselmitte über Schienenoberkante mm 2650 2650 
Relbungsgewichnt t 44,0 43.5 42,0 
Dienstgewichnlt = er.» 69,4 5755 67,0 
Leergewicht kk 53,0 44,3 50,5 
ZUERST re ni 7650 5500 5500 
Wasservorrat „ DE 8,5 2.2 9,5 
Kohlenvorrat S Fe re ee 2,5 8,5 18 


Vor zwei Jahren ging die Staatsbahn zur Beschaffung 
einer /u-gekuppelten Tenderlokomotive, Zusammenstellung VII 
Spalte 3 und Fig. 79 bis 81, für den weiteren Vorortverkehr 
über. Auch diese Lokomotive ist wie die vorher erwähnte 
als Verbundlokomotive mit Gölsdorfscher Anfahrvorrichtung 
ausgeführt. 

Die Hauptabmessungen des Kessels sind folgende: 
Rostflächke . ee 2 qm 


Feuerbüchsheizfläche 13,5 » 
Rohrheizfläche (feuerberührt) 35,0» 
Gesamtheizfläche . 95,5 » 


1) Ausführliche Beschreibung s. Glasers Annalen 1897 II S. 232. 


Vergl. auch »Eisenbahntechnik der Gegenwart«, Lokomotiven, II. Aufl. 
S. 44. 


Nr. Bauart Bahn 


1 2/4 gek., hinteres Drehgestell 


2 ½ gek., hint, dreiachs. Drehgestell 


5 8 v 


a. 2829 2 


16 ek „ hint. zwelachs. Drehgestell 
%% gek., vord. u. hint. Bissel- Gestell 


) bei halben Vorräten. 
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Chicago and South Side Rapid Transit 


Illinois Oentral Bahn 


New York Central and Hudson River-Bahn 
Chicago and Eastern Illinois-Bahn 
Chicago and North Pacific Bahn 
Brasilianische Zentral-Bahn 
» New York Central and Hudson River-Bahn 
Philadelphia and Reading- Bahn 
New Jersey Central Bahn 
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Rostfläche i 
Gesamtheizfläche 1:49 
Feuerbüchsheizfläche & 

Gesamtheizdäche 1203 
Zahl der: Siederohre W i 200 
äußerer Durchmesser der Siederohre 44 mm 
Länge der Siederolre . . . 3500 „ 
Kesselmitte iiber Schienenoberkante . 2650 » 


Die Rostfläche und die indirekte Heizfläche sind im Ver- 
gleich zu deutschen Ausführungen recht groß; die gewählten 
Abmessungen sind aber bedingt durch den Brennstoff, Braun- 
kohle für etwa 3½fache Verdampfung. Die Rückwand der 
Feuerkiste ist schräg gelegt, um eine große Rostfläche ohne 
Steigerung des Kesselgewichtes zu erzielen. Als Sicherheits- 
ventile sind die bereits beschriebenen Coale-Ventile verwendet. 


Die Lokomotive hat eine zweizylindrige Verbundmaschine 
mit Gölsdorfscher Anfahrvorrichtung. Auffällig ist der große 
Kolbenhub von 720 mm. Die Treib- und Kuppelachsen sind 
sämtlich fest gelagert, die vordere Laufachse radial einstell- 
bar, jedoch ohne Rückstellvorrichtung. Infolge der geringen 
überhängenden Massen und des verhältnismäßig langen festen 
Radstandes hat sich d'e Lokomotive besonders für hohe Ge- 
schwindigkeiten bis zu 80 km als geeignet erwiesen. Sie 
wird daher auch zur Beförderung von Post- und Schnellzü- 
gen auf Hauptbahnen an Stelle der älteren 2/,-gekuppelten 
Schnellzuglokomotive mit Tender von 435 mm Zylinderdurch- 
messer, 630 mm Kolbenhub, 1800 mm Raddurchmesser, 2,16 qm 
Rostfläche und 120 qm Heizfläche verwendet, und zwar be- 
sonders auf Strecken mit langen Steigungen von 16 bis 17 „60, 
z. B. Laibach -Tarvis, Prag-Brüx. Im gewöhnlichen Betriebe 
zieht sie, ebenso wie die nachfolgend erwähnte ’/,.gekuppelte 
Lokomotive, auf langen Strecken mit 10 % Steigung 240 
bis 250 t Zuggewicht ausschließlich Lokomotive mit 35 bis 
38 km Geschwindigkeit bei Verfeuerung von Braunkohle mit 
nur 3½ facher Verdampfung. Es ergibt dies bei 2 Radum- 
drehungen für die Minute rd. 5,5 PS auf 1 qm Heizfüche, 
also eine recht beachtenswerte Leistung, die nur durch das 
Zusammenwirken der günstigen Kesselverhältnisse, des hohen 
Dampfdruckes (14 at) und der Verbundwirkung möglich ist. 
Zurzeit hat die österreichische Staatsbahn 17 dieser Lokomo- 
tiven im Betrieb. 

Um bei Verwendung dieser Lokomotiven im Schnellzug- 
verkebr die Finlegung von Kohlen- und Wasserstationen ZU 
vermeiden, hat Gölsdorf, von dem die Entwürfe der drei hier 
erwähnten österreichischen Lokomotiven berrühren, den Was- 
servorrat von 7,2 ebm auf 9,5 cbm, den Kohlenraum von 
3, cbm auf 4,8 cbm erhöht und die Lokomotive zur Aufnahme 
dieses Mehrgewichtes nach Fig. 82 bis 85 auch hinten mit 
einer radial einstellbaren Laufachse versehen, die ebenfalls 
ohne Rückstellfeder geblieben ist. Bei Probefahrten wurden 
bei vollkommen ruhigem Lauf Geschwindigkeiten bis 100 km 
erreicht. Erwähnt sei noch, daß an Stelle der hinteren Gleit- 
lager für den Kessel zwei senkrechte federnde Bleche, ähn- 
lich der bei der / -gekuppelten Tenderlokomotive der fran- 
zösischen Nordbahn getroffenen Anordnung, vorgesehen siiri 
In ausgedehntem Maße ist Stahlformguß verwendet, und zwar 


Zusammenstellung VID. 

2 2 : Radstand 5 5 

3 2 el: 188 |% 

2 E Zyl.-Dmr. © S 3132 g sa| g 

35 „ 

aja sje |34 > ? 
mm nım mm | mm mm | mm — 

257 

1892 |1435 | {2 3810 [406 1067| 1524 49780 7912] 1% 

1891| 1435 5 610 | 1565 3352 10 667 14706 1208 

18911435 457 610 1625 3886 10 84 426012. 

1892 |1485| 457 660 1600 3886 10 845 1 125 

18931435 457 60 1600 4575 10 903 15 658 12, 

1895 | 1600 457 610 1574| #267 10 363 [14% 

19031435 508 610 1600 — 10 8980 [10% 

19031435 508 6100 15650 3810 9368 [14 

19021435 457 ceol 1600| — 7 
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dig. 82 bis 85. 


Verbund-Tenderlokomotive der österr. Staatsbahn. 
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Amerikanische Bahnen. 


für die Radsterne, 


zwischen Rad und 
Schiene getrieben 
— werden muß. Bei 


Lagerkasten, Gleit- 
bahnen, Kreuzköpfe, 
Kolbenkörper, Balan- 


dem Greshamschen 
Sandbläser, Fig. 86, 
ist nur eine Betäti- 


zierlager usw. Aus- gung durch Dampf 
gerüstet sind die möglich. Bei der 
Lokomotiven mit: Rihosekschen Ausbil- 

Geschwindigkeits- dung desselben, Fig. 
messer von Haus- 87, kann der Sand 
hälter, entweder in der Rich- 

Dampfsandstreuer tung a-b frei auf die 


von Gresham, abge- 
ändert von Rihosek, 

selbsttätiger Va- 
kunm-Schnellbremse, 


Schiene fallen, oder 
bei Anstellung des 
bei c eintretenden 
Dampfes in der Rich- 


Dampfheizeinrich- tung a-d zwischen 
tung, Rad und Schiene ge- 
Lufteinlaßventil trieben werden. 


am Verbinder, vereinigt mit Sicherheitsventil und Rauchver- 
brennung nach Marek. 


Bis jetzt hat die österreichische Staatsbahn 22 solcher 


Lokomotiven im Betrieb; auch die Südbahn hat 7 gleiche 
Lokomotiven beschafft. 

Die Rihoseksche Abänderung des Dampf-Sandstreuers geht 
von dem Gedanken aus, daß während der Fahrt beim Schleu- 
dern der Lokomotive die Betätigung eines Hand-Sandstreuers, 


Die Vakuum-Schnellbremse unterscheidet sich von der 
selbsttätigen Schnellbremse durch Einfügung eines Schnell- 
bremsventiles an jedem bremsbaren Fahrzeug, das bei starker 
Bremsung an jedem Fahrzeug Außenluft in die Bremsleitung 
eintreten läßt und dadurch die vom Führerbremsventil aus 
eingeleitete Beseitigang der Luftverdünnung in der Brems- 
leitung unterstützt und beschleunigt. 

Infolge der günstigen Ergebnisse der auf der Arlberg- 
bahn im Jahre 1901 angestellten Versuche!) rüstet die 
österreichische Staatsbahn ihre sämtlichen Schnellzüge mit 
der Vakuum-Schnellbremse aus. 


Rohre © © E Gewicht 2 i ' 
— == 3350 43222 5 

1 © — no a = ; ; 

8 8 & z . È = 8 E 8 8 8 E 5 hauen 7) Amerikanische Bahnen. 
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. 4 ( 2 ~ 2 5 = Zum Schluß sei es gestattet, einige wenige Worte über 

mm mm qm qm 12 kg | cim t amerikanische Vorortlokomotiven hinzuzufügen. 
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Auf den Stadtbahnen in Amerika fand früher fast aus- 


107 44,5 1930| 1,77 | 40,6 18,1 286, 2600 2,8 | 1,8 Anthrazit schließlich die /-gekuppelte Tenderlokomotivo Verwendung. 
32 Die Brooklyner Hochbahn, die Lake Street-Hochbahn in 
21| 38,1 2743| 5,92 108,9] 41,3 69,6900 7,6 | 30 > Chicago, die Chicago and Southern Side Rapid Transit- 
254' 50,8 8352| 2,90 |135,0 | 43,1 | 77,6 5000 8,7 | 8,8 > Bahn und andre benutzten die bekannte »Forney«-Type, eine 
247 | 50,8 | 3352| 2,38 131,9] 43,1 77,6 5500] 9,1] — | Steinkohle kleine vierachsige Tenderlokomotive, meist Zweizylinder Zwil- 
250 | 50,8 3383 2,1 |136 | 46,2 75, 50500 9,8 | 6,0 ` lings- oder Vierzylinder-Verbundanordnung (Vauclain) mit 
252 50.8 3388| 2.28 | 136,2] 46,2 79,8 [5150| 9,1 4,0 |Cardif-Kohle hinterem Drehgestell, von etwa 25t bis ?8t Dienstgewicht 
865 , 50,8 | 3658 5,90 | 203,0 | 64,0 102,7 6900| 13,3 | 4,0 Anthrazit i 2 

447 | 41,5 2730| 6,35 167,1 55,0 | 91,5 71001 | 8,4 » n 

249 50,8 3362| 5,08 |170,0 | 49,0% 75,0 f 61000 11 14,5 > 1) vergl. Organ- 1901 S. 149 u. f. 
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Fig. 86. Sandbläser von Gresham. 


und etwa 40 bis 50 qm Heizfläche; vergl. Zusammenstel- 
lung VIII Nr. 1. Die meisten dieser Lokomotiven sind jetzt 
verschwunden, nachdem die Mehrzahl der Hochbahnen elek- 
trischen Betrieb eingeführt bat. 

Für den wirklichen Vorortverkehr bat sich schon Anfang 
der 90 er Jahre auf den meisten großen Bahnen die - ge- 
kuppelte Tenderlokomotive, Zusammenstellung VIII, Nr. 2 
bis 7, eingebürgert. Vorn liegt eine l.aufachse, meist als 
Bissel-Gestell ausgebildet, binten ein dreiachsiges Drehgestell. 
Die einzelnen Abmessungen übertreffen die der meisten euro. 
päischen Ausführungen erheblich; die Rostflächen betragen (bei 
Verfeuerung von Anthrazitkohle) bis zu 6 qm, die Heizflächen 
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Fig. 8(. Sandbläser von Rihosek. 
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bis zu 200 qm, die Reibungsgewichte bei 3 Treibachsen bis 
zu 64 t, die Wasservorräte bis zu 13 cbm. Letztere sind 
meist hinten angeordnet und erfordern deshalb dort ein mehr- 
achsiges Drehgestell. 

Neben den ½-gekuppelten Lokomotiven finden auch 
schwere ?/s-gekuppelte Lokomotiven, z. B. auf der New Jer- 
sey Central-Bahn, und ?/,-gekuppelte, z. B. auf der Philadel- 
phia and Reading-Bahn, Verwendung. Die Hauptabmessungen 
der letzteren beiden Lokomotiven sind ebenfalls in Zusam- 
menstellung VIII gegeben. Die erwäbnte ?/;-gekuppelte 
Tenderlokomotive hat nach europäischem Muster seitliche 
Wasserkasten. 


Versuche an Wasserhaltungen 


(Dampfwasserhaltung der Zeche Victor, hydraulische Wasserhaltung der Zeche Dannenbaum, Schacht Il, 
und elektrische Wasserhaltungen der Zechen Victor, A. von Hansemann und Mansfeld.) 


Bericht des Versuchsausschusses, 
erstattet von Professor Baum in Berlin unter Mitarbeit von Ingenieur Dr. Hoffmann in Bochum. 


(Schluß von S. 1964) 


C) Die Versuche an der Wasserhaltung der Zeche 
Mansfeld, Schacht Colonia. 


Die Wasserhaltungsanlage besteht aus zwei vollständig 
gleichen Maschinensätzen nebst Kabeln, von denen einer 
dauernd in Reserve steht. Die beiden Dreifach-Expansions- 
maschinen von Gebrüder Sulzer in Winterthur und Ludwigs- 
bafen sind Zwillings-Tandemmaschinen mit zwei Niederdruck- 
zylindern, die vor dem Hoch- bezw. Mitteldruckzylinder an- 
geordnet sind. Die Maschinen haben eigene Kondensationen, 
die Luftpumpen stehen unter Flur und bängen an den Kur- 
belzapfen der Maschine. Die Dampfzylinder haben folgende 
Abmessungen: 


Dmr. des Hochdruckzylinders 


610 mm 

» » Mitteldruckzylinders . 950,5 » 
» der Niederdruckzylinder . . 1100 

HI ð ² 129 

Uml. / min ; . . . 100 » 


Die beiden Generatoren, deren Magneträder auf der 
Dampfmaschinenachse sitzen, sind von der Allgemeinen Elek- 
trizitäts-Gesellschaft, Berlin, geliefert. Sie erzeugen Dreh- 
strom von 3000 V Spannung und leisten je 830 KW. Ihre 
Polzabl ist 48, so daß bei der normalen Umlaufzahl von 100 
i. d. Min. die Periodenzahl 40 beträgt. Die Ankerbohrung 
hat 5000 mm Dmr., der Anker ist 390 mm breit und hat 
einen Luftschlitz. 

Den Erregerstrom liefert ein von der Primärmaschine 
gespeister Drehstrom Gleichstrom- Umformer. Beim Inbetrieb- 
setzen und Stillsetzen der Wasserhaltung muß aber, da die 
Pumpenmotoren mit der Primärmaschino anlaufen und aus- 
laufen, die Erregung einem Hülfserreger entnommen werden. 

Der Drehstrom-Gleichstrom- Umformer besteht aus 

1) einem Kurzschluß ankermotor der A. E. G, Type H D 
für eine Leistung von 50 PS bei 450 Uml. /min, i ö 

2) einer mit dem Motor gekuppelten Nebenschluf maschine 


a = E. G., Type SG, für eine Leistung von 275 Amp bei 


Der Hülfserreger besteht aus 


| 
| 


1) einer stehenden Zwillings-Verbundmaschine mit 235 
Uml. / min von Gebrüder Sulzer; 

2) einer mit der Dampfmaschine gekuppelten Nebenschloß- 
dynamo der A. E. O. für eine Leistung von 300 Amp bei 
120 V. 

Zur Verbindung der Primär- und der Sekundärstation 
dienen zwei verseilte Hochspannungskabel von 3 x 150 qmm 
Kupferquerscbnitt. 

Die Sekundärstation umfaßt 4 Kurzschiußankermotoren, 
von denen jeder mit einer Riedler-Expreß pumpe gekuppell 
ist. Auch hier steht die Hälfte der Anlage, ? Motorpumpen' 
sätze, dauernd in Reserve. 

Die Kurzschlußankermotoren, Type H D 187/650 der 
A. E. G., leisten bei einer Spannung Fon 2950 V, 710 8 
Stromverbrauch von 104 Amp und 143 Uml. / min 595 t9 
Sie haben folgende Hauptabmessungen: 


40 mm 
Dmr. der Bohrung T a 
Eisenbreite . . ee a A 30 i 
2 Luftschlitzt:ze . a. 
Polzahl: 5 = u 3 8b 8 2 
An der Anlage fanden folgende Versucho statt: 
Paradeversuch: | Betriebs versuch: 


1903; 
1) Versuch mit überhitztem desgl. am 16. Dezember 


Dampf und normaler Um- 
laufzahl am 20. Juli 1904 303: 

2) Versuch mit überhitztem desgl. am 17. Dezember 1903; 
Dampf und erhöhter Um- 
laufzahl am 21. Juli 1904 903; 

3) Versuch ohne Ueberhitzung desgl. am 21. Dezember 1903; 
des Dampfes am 23. Juli 
1904; 

4) Leerlaufversuche 
Dampfmaschine 4 
19. Dezember 1903: 

desgl. am 18. und 
zember 1903. 


m 17. und 


5) Pumpeneichungen am 18., 
21. und 23. Juli 1904. 
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1) Ergebnisse der Versuche am Dampfteil. 


a) Kesselanlage. 


Zur Verfügung standen drei gleiche, mit der Abhitze der 
Koksöfen betriebene Zweiflammrohrkessel mit Schwoerer- 
Ueberhitzern, erbaut im Jahre 1900 von Jacques Piedboeuf in 
Düsseldorf für 12,25 at Ueberdruck. 

Ueber Heiz- und Ueberhitzerfläche sind folgende An- 
gaben zu machen: 


Heizfläche eines Kessels 96,70 qm 
Gesamtheizläche . . : . .» 290,10 » 
Ueberhitzerfäche eines Kessels 70 » 
(tesamtüberhitzerflächke . . . 210 » 


Die Ergebnisse der Beobachtungen enthält Zahlentafel 62. 


Zahlentafel 62. 


à 
2 
5 
2 
a 
auer 2 
Datum und Art des Versuches des Versuches = 
a 
A 
at abs. 


Įm E, 


8!? Uhr vorm. 
bis 41“ Uhr nachm. 
= 8 st 


20. Juli 1903 
Paradeversuch mit überhitztem 
Dampf und normaler Umlaufzahl 


21. Juli 1903 10!° Uhr vorm. 


Paradeversuch mit überhitztem bis 1° Uhr nachm.] 13,1 17920 
Dampf und erhöhter Umlautzahl = 3 st 
23. Juli 1903 10% Uhr vorm. 
Paradeversuch mit gesättigtem bis 515 Uhr nachm.] 13,1 49352 
Dampf = 7 / st 
16. Dezember 1903 915 Uhr vorm. 
Betriebsversuch mit überhitztem bis 515 Uhr nachm. 13,6 48708 
Dampf und normaler Umlaufzahl = 8 st 
21. Dezember 1903 915 Uhr vorm. 
Betriebs versuch mit gesättigtem bis 51” Uhr nachm.] 13,5 8518 


Dampf = 8 st 


) Die Gastemperatur wurde mit elektrischen Pyrometern von Le Chatelier g 


b) Dampfmaschine. 


Da die Dreifach- Expansionsmaschine mit überhitztem 
Dampf von etwa 300°C arbeitet, bot die Anlage eine will- 
kommene Gelegenheit, Vergleiche zwischen dem Betrieb mit 
gesättigtem und mit überhitztem Dampf zu ziehen. Es wurde 
ein besondrer Versuch mit gesättigtem Dampf ausgeführt, 
dessen Ergebnisse in Zahlentafel 63 den mit Heißdampf er- 
haltenen gegenübergestellt sind. 

In der Leistung der Dampfmaschine ist der Energiever- 
brauch der elektrischen Beleuchtung unter Tage, die ihren 
Strom deın Kraftnetz entnimmt, mit enthalten. Da die Kraft- 
abgabe für diesen Nebenzweck mit etwa 5 PS bei einer 
Leistung der Dampfmaschine von etwa 1350 PS nicht ins 
Gewicht fällt, so wurde sie im Einverständnis mit dem Ver- 
treter der Firma, welche die Pumpen geliefert hatte, bei den 
maschinentechnischen Ermittlungen nicht pesonders in Rech- 
nung gestellt. 


2) Ergebnisse der Versuche an den Pumpen. 


a) Feststellung der Förderhöhe und der Betriebs- 
verhältnisse der Pumpen. 
Ueber die Förderhöhe der Pumpen gibt Fig. 43 Auskunft, 
Von den 4 Expreßpumpen stehen gewöhnlich 2 im Be- 
triebe, von denen jede eine eigene Saug- und Steigleitung 
hat. Die Steigleitungen sind 80 weit, daß sie das von zwei 
Pumpen gelieferte Wasser aufnehmen. Sie können sowohl 
im Pumpenraum als auch an der Rasenhängebank durch ein- 
gebaute Schieber miteinander verbunden werden. Die eine 


gesamter Speise- 
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Feststellungen an den Dampfkesseln. 


wasser verbrauch 


13,46 | 43989 | 17 


| 


— 2 


Steigleitung gießt in den Hochbehälter, die andre etwas unter 
der Rasenhängebank aus. Das Vorhandensein der Schieber 
gestattet, eine Pumpe mit der einen oder andern Steigleitung 
zu verbinden, sie also in den Hochbehälter oder an der 
Rasenhängebank ausgießen zu lassen. 

Ein verhältnismäßig großer Teil der Wasser setzt der 
Grube auf der höher gelegenen 220 m-Sohle zu. Das Was- 
ser wird dort gesammelt und fließt durch eine Abfallei- 
tung zu einer der Pumpen. Diese ist also im Schenkel- 
punkte zweier kommunizierenden Röhren in die Leitung 
eingeschaltet und hat den Widerstand der angesaugten Was- 
sersäule, den Steigleitungswiderstand und eine Förderhöhe 
zu überwinden, die der Wasserteufe der oberen Sohle = 220 m 
entpricht. 


wo 
Temperatur ES 
i 2 
ug, Ex so = = Du 
O | © 8 
2 -4 o LoD 9 i N 
2 4 = 2 5 — 4 52 daea 8 gaf E 
S . Am 39, 6 2 & Na © © D 
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44756 486 373 | 320,2 | 19,28 
| | 
17 18223 | 1093 521 380 322 | 20,93 
| : Y3 l — 1 
| 17 50186 | 997,5 367 23,86 
| 
| 
| 16,12 |49635,5 | 992 510,5 882,8 | 21,39 
o 2 a p — 
15,58 5967274] 1091 343 25,71 
emessen. 
b) Wassermess ung. Fig. 43. 


Als Eichbehälter diente 
der in der Einleitung 
(S. 1830) bereits erwähnte 
Hochbehälter, dessen Inhalt 
einerseits durch Berech- 
nung aus den Maßen, an- 
derseits durch Ausliterung 
genau bestimmt war. 

Es verdient Erwähnung, 
daß die nach beiden Ver- 
fahren ermittelten End- 
werte nur um 0,487 vH 
voneinander abweichen. Im 
Behälter war eine Latte 
eingebaut, auf der die 
Meßabschnitte von 5 zu 
5 obm verzeichnet wären. 

Für die Prüfung wur- 
den die Pumpen I und III 
gewählt und in der üb- 
lichen Weise geeicht: man 
legte die Zeit fest, welche 
die Pumpen gebrauchten, 
um das Gefäß zu füllen, 


Förderhöhe der Wasserhaltung auf 
Zeche Mansfeld. 


Hochbehälter 


—— 


Rasenhongebonk g, 


dessen Inhalt ja sowohl in seiner 
ganzen Größe durch eine Anfangs- und eine Endmarke, als 
auch in den einzelnen Füllabschnitten durch die Marken der 
Unterteilung bestimmt war. Während der Eichung wurde von 
5 zu 5 Minuten die Umlaufzahl der Pumpe bestimmt und die 


1986 Dani und Hoffmann: Versuche an . 5 
Zahlentafel 63. . an der N (hierzu die Diagramme Fig. 44). 
Bochdrucksylinder Mitteldrucksylinder ren e ale?" 
ben | 33 a s EHH 
atu [3] 2 D j = = — g s é £ S ur 
des 8 8 28 328 © Ss 438 F = 3 2 5 855 
Versuches | 3 8 3 5 8 2 so 8 5 = E es E 
85 © = 5 ® a = ; 
A > de A a J A = ese k 
Es Eintritts-Dampf- 
8 52 2 85 spannung . at abs. 13,08 2,243 
82 2 ® © | Eintrittstempe- | | 
382 g | raur...... „ 297,2 296,8 297,0 
E E 3 8 8 mittlerer Kolben- | | 
ag 8 = | 8 | druck .. k. %% em | 3,95 3,1 3,83] 1,037 0,996 1,017 0,330 0,323 0,527 0,328 0,330 0,328 
— Ei E 5 8 Lelstung der Zy- ; , ' 99,88 ‚69,0 75,3 43862) 4150 
ESS. |. n Underseſte . .. PSi 292,28 289,58 290, 98192, 10 188,60 190,35 8 1,39 80,58 81,14 [81,19 82,83 81,76 
> wg 8 5 Leistung jedes 
5 8 8 Zyllnders 581,86 380, 70 162,27 
E > % | Gesamtleistung 
oe der Maschine 1288,85 
4. =) 2 Eintritts-Dampf 
SB. 3 spannung . at abs. 2,427 
S 8 8 % Í Eintrittstempe- 
8 35 
2 32 8 5 ratur » 301,2 300,8 301,0 
& g 3 > g | mittlerer Kolben- 
388 2 [23 [druck .. ka dem 3,61 3,72 3,67] 1,046 1,004 1,025] 0,354 0,848 0,851 | 0,48 | 0 330 0,339 
F 3 3 [Ps | Leistung der Zy- 110,67 [09,0 [75,1788 / 4,118 
32533 |2 n Underseite . . P3ı 295,27 322,16 308,952 14,17 210,65 212,68 97,06 96,20 96,65 94,48 1,2 93,34 
= =» = = Leistung jedes 
3:5 32 | Zylinders ... >» 617,89 425,35 193,29 186,67 
d. z > = | Gesamtleistung 
der Maschine >» 1428, 20 u 
E 8 = a Eintritts-Dampf- 
a na spannung . at abs. 
8 2 2 5 i mittlerer Kolben- | | 
E 3 2 >" | druck ...kg/qcm | 3,76 1,086 1,016 1, 036] 0,39 0,37 0,38 | 0,355 0,577 0,366 i 
5 8 5 u 8 | Leistung der Zy- | 99,54 [67,3 |75,5[49000 / 5,8 
238 | 5% | Mnderseite. . . PS 277,27 252,87 265,0:|194,96 191,73 198,55|96,81 91,89 :94,10 |87,57 98,78 90,65 
38 3 [8 a Leistung jedes 
Au 8 OE Eo = Zylinders >» 530,14 336,69 188, 20 181,3 
E se | Gesamtleistung 
8 A 8 der Maschine . > 1286,33 
2 . o o | __—————— 
8 8 Elntritts-Dampf- 
© = Br 
2 2 2 = spannung . at abs. 13,3 2,42 
Dass . © | Eintrittstempe- | 
Su 
= a5" g ll ratar. ..... »C 273,8 274,2 274,0 Eine Temperatur von 300“ C konnte nicht erreicht werden 
A E Ss | $ g | mittlerer Kolben- | | 
38 8 2 3 druck kt / 
SAS 28 „kg / em | 3,62 3,62 3,62] 0,94: 0,89 0,92] 0,38 0,35 0,87 | 0,35 0,86 0,36 
2 3 5 38 3 Leistung der Zy- ' i i | a i ' i í "1102,02 [66,4 75,048854% 4 
5848 8 linderselte . . . PSi 273,59 288,75 281,17|177,86 172,18 175,0 |96,08 89,18 92,63 [88,46 91,73 90, 11 
Zw f E œ © | Leistung jedes 
B 3 | S2 | Zylinders ... » 562,34 349,99 185,26 180,23 
S 8 > | Gesamtleistung 
= der Maschine „ 1277,81 Be m 
3 8 ý Eintritts-Dampf- 
3 s Zo 2 * spannung . at abs. 12,6 2,61 
Dass 8 =“ | Eintrittstempe- 
238 * 8 ratur °C 280,60 280,90 280,75 
A E S | $ g | mittlerer Kolben- 
2 
328 8 n 9 | druck . . ke em | 2,5 3,63 3,44] 0,98 0,98 0,96] 0,59 0,36: 0,58] 0,8 u. Hs: 
es 8 8 5 5 | Leistung der Zy- 1125 66,8 75,3 
8 = 8 3 3 Iinderseite . . PS; |270 ‚03 318,18 294,11203,75 197,93 200,85 108,35 100 „80 104,581105,55 103,60 104,58 
2 2 o x & D | Leistung jedes 
© 
E 3 38 | sz | Zyünde ... » 588,21 401,69 209,15 209,15 
$ 2 > © | Gesamtleistung 
I I | der Maschine . > 1408,2 
8 5 moe an ea 
845 2 © | Eintritts-Dampf- 
a go g h spannung . at abs. 13,1 2,57 
2 3 — 5 mittlerer Kolben- i 
© — 3 ' 
38 8 > g | druck . . . k % em] 3,39 8,20 3,30] 1,04 0.96 1,00 040 oss oss| 0.88 91 5,5 
5 wB | 5% | Leistung der Zy- u i ’ i ' i 10. 87 [60,0 [76,5575 240 5 
— € 
gag | Pa | linderseite . . PS; [258,35 257,39 257,87|198,43 187,22 192,s3]101,98 97,64 99,81 99,45 102,78 101,11 
2 8 — z E Leistung jedes 
“u D Zylinders evesa D 515,74 886.65 3,21 
98 3 e SZ | Gesamtleistung s i * 
D des der Maschine 


) nach Abzug von 127 kg Kondensationswasser 


5 


* 


» 


1303,22 


t) nach Abzug von 374 kg Kondensationswasser 


» » 82 > >» 5 x F 
z aa ) > 594 > 


a 
“tia DA acsem landet. 


122 „% „„ „„ „. 


. æf Dre 


22 4 „2 „„ 


alor „„ „% 


22 „„ 050 
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Leerlauf mit Erregung. 


Betriebsversuch am 19. Dezember 1903. 


Fig. 44. 


Diagramme der Dampfmaschine auf Zeche Mansfeld. 


Leerlauf ohne Erregung. 
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Dampfmaschine indi- 
ziert. Ueber Anfang und 
Ende einer jeden Mes- 
sung verständigte man 
sich mit Hülfe einer 
elektrischen Signallei- 
tung, die vom Hochbe- 
hälter zur Pumpenkam- 
mer führte. 
Die Versuche konn- 
ten hier nicht so glatt 
durchgeführt werden 
wie bei den andern An- 
lagen. Bei der Pumpe 
III trat zwischen Parade- 
und Betriebsversuch ein 
Bruch der Hauptstopf- 
büchse ein, so daß der 
zweite Versuch entgegen 
den Bedingungen des 


Versuchsprogrammes 
bei einem wesentlich ver- 
änderten Zustande der 
einen Pumpe vorgenom- 
men wurde. Es ist wahr- 
scheinlich, daß die besse- 
ren Ergebnisse des Pum- 

penbetriebes in der 
zweiten Versuchsreihe 
eine Folge der Erneue- 
rung der Stopfbüchse 
waren. Unter diesen 
Umständen kann der 
zweite Versuch nicht als 
»Betriebs versuch“ im 

l Sinne des eingangs skiz- 
zierten Programmes an- 
gesehen werden; doch 


soll der Einfachheit hal- 
ber auch für diese Prü- 


| fung die Bezeichnung 
| »Betriebsversuch« bei- 
behalten werden, die ja 
auch für die Untersu- 
chung der Pumpe I ge- 
rechtfertigt erscheint. 
Bei den Pumpen- 
eichungen konnte unter 
den vorliegenden, für 
die Messung äußerst 
ungünstigen Verhältnis- 
sen, die sich trotz aller 
! * Bereitwilligkeit der 
| Zechenverwaltung und 
Arbeitsfreudigkeit des 
Versuchspersonals nicht 
f beseitigen ließen, nicht 


der Grad von Genauig- 
keit erreicht werden wie 
bei der Wassermessung 


auf den übrigen Zechen. 

Die Ungenauigkei- 

ten wurden verursacht: 

1) durch die wech- 

selnde Dauer des Schlie- 

gens und Oeffnens der 

Absperrschieber zu Be- 

ginn und bei Beendi- 

gung der Wassermes- 

sung. So sehr man auch 

darauf hielt, daß die 
Schieberbewegung 

gleichmäßig ausgeführt 

| wurde, so waren doch 
| Fehler unvermeidlich; 

2) in verringertem 


Maße durch die starken 
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Zahlentafel 64. 


Parade versuch 


Pumpe I 


Dauer der Wassermessung 


8 ; 37'20" 34' 50" 
gesamte geförderte Wastermenge cbm 177,000 ıı 157,750 
Wassermenge i d. Min. b > 4.740 4.527 
Uml. / min 8 „ e 148,91 147,87 
Leistung bei 1 Doppelhub e » 0,03182 0.03061 
theoretische Leistung bei 1 Doppelhub . . » 0,03364 0,03335 
volumetrischer Wirkungsgrad . . . I 91,59 91,78 


Wallungen des aus der Steigleitung mit ziemlich hohem Fall 
in den Behälter stürzenden Wassers, welche die Genauigkeit 
der Ablesungen ebenfalls beeinträchtigten. Eine Verbesserung 
der Meßanlage lag praktisch außer dem Bereiche der Möglich— 
keit. Man mußte sich damit begnügen, die Ungenauigkeiten 
durch die Vornahme einer größeren Reihe von Eiehungen 
und die Ermittlung ihrer Ergebnisse so weit als möglich aus- 
zumerzen. Die Mittelwerte der Eichungen sind in Zablen- 
tafel 64 wiedergegeben und der späteren Berechnung zu- 
grunde gelegt. 


Bei geringen Aenderungen der Umlaufzahl wird die vo- 
lumetrische Leistung die gleiche bleiben; setzt man deshalb 
den pro Minute festgelegten Mittelwert aus den Eichungen 
ein, so ergeben sieh für die Hauptversuche die in Zuhlen— 
tafel 65 enthaltenen Werte, wohei beim Paradeversuch der 
Versuch mit gesättigtem Dampf und normaler Umlaufzahl, 
beim Betriebsversuch der Versuch mit überhitztem Dampf und 
normaler Umlaufzahl zugrunde gelegt ist. 


Zahlentafel 65. 
— —— b — :.: — — 
Betriebs- 
versuch 


Parade - 
ver- uch 


Pumpe Pumpe Pumpe Pumpe 
I 111 | 1 11 


—— —́ZA— ———.—Ü — dw ͤ— cm - — 


mittlere Umlaufzahl der Pumpe . 145.49 he 148,38 


Druck im Druckwindkeasel , at Ueberdr. 43,51) 411) 41 433) 
durchschnittitehe Saughöhe bis i 
Mitte Pumpe m | 2,03 2,03 2.66 2,66 

gesamte FörderhHhbde » 434 23 414.2341486 434,86 
Leistung >. o: ebm) min | 4,629 4,455 | 4627 | 4,622 
Leistung der Dampfmaschine PSi 1286 33 1277,81 
spez. Gewicht des Wassers. 1,002 1,002 1,002 | 1,002 
Gesamtwirkungsgrad. . . . vH 66,74 68,47 


— — — — 


l) Pumpe I gießt in den Hochbehälter, Pumpe III unter Flur aus. 
2) Pumpe I giebt unter Flur, Pumpe IlI in den Hochbehälter aus. 


3) Ergebnisse der Versuche am elektrischen Teil. 


a) Messungen beim Betriebsversuch. 


Da der elektrotechnischen Abteilung des Dampfkessel- 
Ueberwachungsvereines zur Zeit des Paradeversuches die 
sämtlichen erforderlichen Instrumente für die Messungen an 
dem Generator und den beiden Motoren noch nicht zur Ver— 
fügung standen, konnte eine eingehende Prüfung des elek- 
trischen Teiles der Anlage nur während des Betriebsver- 
suches und der in Verbindung damit vorgenommenen Pum- 
peneichungen ausgeführt werden. Beim ’aradeversuch wur- 
den die Angaben der Schalttafelinstrumente aufgezeichnet 
und dadurch die Möglichkeit eines Vergleichs mit den Er- 
gebnissen der späteren Messungen gesichert. | 

Die bei dem achtstündigen Betriebsversuch mit über- 
hitztem Dampf in Zeitabständen von je 15 Minuten vorge- 
nommenen Ablesungen hatten folgende Ergebnisse: 


Generator: 
Uml. / min 
Perioden - 

N raftverbrauch 


102,02 
41,3 
1277,8 PS, 


Pumpe III 


Betriebsverasuch 


| FE 


mit Abfalleitung | erhöhte Umlaufzabl 


Pumpe I Pumpe III are js 8 = 
| Pumpe I Pumpe III | Pumpe I Pumpe III 
BR — — —d 
33’ 6" 25˙ 36“ 2931“ 2325“ 28354“ 24 1857 
152,747 118.635 141,693 | 114,502 119,360 125.265 
4.610 4,637 4.798 4,891 4.996 5.088 
148.44 148.90 150.344 149,94 161.79 162.09 
0,03 106 0,03115 0.03191 0.03262 0,08088 0,3139 
0,03364 CO .03335 0,03364 0,03335 0,03364 0,63335 
9232 94,38 94,86 97,81 | 91,80 94,13 
Spannung . e „ SEN 
Stromstärke aaa a 189,5 Amp 
Leistung p en Jow p g w a SEW 
cos q Oo i ar ee OnT 
Erregung: 
Stromstärke e e e e S . . . 104,5 Amp 
Spannung an den Schleifringen „„ „ 8708 V 
Energieverbrauch für Erregung 9, KW 
Spannung an der Erregerdynamo . . 115, N 
abgegebene Leistung der Erregerdynamo 12,06 KW 


b) Messungen bei den Pumpeneichungeu. 


Gelegentlich der Pumpeneichungen, von denen jede 
etwa eine halbe Stunde beanspruchte, wurden elektrische Mes- 


sunzen bei verschiedenen Belastungen der Pumpen ange- 
stellt, nämlich: 


1) bei normaler Umlaufzahl, Pumpe aus dem Sumpf sau- 
gend und in den Hochbehälter ausgießend; 


2) desgl. bei erhöhter Umlaufzahl; 


3) bei normaler Umlaufzahl, Pumpe aus der Abfalleitung 
saugend und in den Hochbehälter ausgießend. 


Die Mittelwerte der alle 10 Minuten gemachten Ablesun- 
gen sind in Zahlentafel 66 zusammengestellt. 


Zahlentafel 66. 


normale 
normale erhöhte Umlaufzatl: 


Umlautzahl; Umlaufzahl; das Wasser fiel 
Pumpe aus dem | Pumpe aus dem gen Pompen a0: 
Sumpf saugend | Sumpf saugend |, Apfalleitung 10 


Pumpe ; 1 111 1 111 I III 


Uml. / min der Pumpe 148,44 148,90 | 161,79 | 162,09 | 150.34 143,9 
Spannung des Gene- Ä | 
rators . V | 3086,0 3097,5 | 3305,0 | 3467,5 3136.0 3086,5 
Stromstärke Amp] 91,90 | 98,35 | 92,8 | 97,65 | 70,1 80.5 
Lelstun © 2 2 . . kW 419,4 426,1] 454,3 456 | 277,0 8006 
cos . . 0,855 0,8075 | 0,858 | 0,777 0,78 0,19 


e) Einzelmessungen am Generator. 


Nach den Angaben des Maschinenschildes: 3000 V, 
223 Amp, 97,5 Uml./ min, soll der Generator 1157,4 KVA lie- 
fern. Unter Berücksichtigung des bei den Versuchen ermit- 
telten durchschnittlichen Leistungsfaktors von 0,798 entspricht 
dies einer Leistung von 923, KW. Bei 48 Polen und der 
oben angegebenen Umlaufzahl von 97,5 ergibt sich eine 
Periodenzahl von 59,0. 

Im normalen Betrieb ist der Generator, wie beim Haupt-“ 
versuche ermittelt wurde, mit etwa 803 KW, bei cos q = 0,798 
also mit 87 vH seiner Nennleistung belastet, was 102,02 Uml. /min 
bei 40,81 Perioden entspricht. 


a) Bestimmung der Kupferverluste. 


Der Widerstand des Kupfers im Stator und im Maguet- 
rade wurde im betriebswarmen Zustande der Bewicklung AUS 
einer Reihe von Einzelmessungen bestimmt. Zur Messung 
wurde Gleichstrom in einer der normalen Belastung gleich- 


—— 
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Zahlentafel 67. 


Art des Versuches Rg 


mittlerer Kolbendruck . . kg / qem 0.414 

Leerlaufversuch Leistung der Zylinderseite PSi 31,26 
ohne Erregung > jedes Zylinders . » 
Gesamtleistung der Maschine . » 

E * 5 1 . ke dem 0,443 

hal Erregung auf eistung der Zy ni erseite . . PSi 33,48 
» jedes Zylinders. » 

3119 V 

Gesamtleistung der Maschine . » 


F iq. 45. 
Leistungs verluste im Statorkupfer des Generators. 
AW 
8.0; 
"We u 
T w 
6.5 
6.0 5 e- -aa 2 di 
| Qt, 
8 t 
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55 
| = R 
N 
50 -- K} 
u | 
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Ge — — b 
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Generororstromstorke 


kommenden Stromstärke benutzt; hierbei ergab sich ein Wi- 
derstand von 0,833 Ohm für die Magnetwicklung und von 
0,065 Ohm für jede Phase des Stators. Aus den Widerstands- 
werten ermittelte man die Leistungsverluste im Kupfer, 
welche durch die Schaulinie Fig. 45 wiedergegeben sind. 


Fig. 46. 


Leistungsverluste in der Magnetwicklung des Generators. 


195 710 115 Amo 


5 9 9 0 
Erregerstromstarke 


Für die durchschnittliche Belastung von 189,5 Amp beim 
Betriebsversuch wurde der Verlust im Kupfer zu 7,05 KW 
festgestellt. | 

Die Leistungsverluste im Kupfer des Erregerstromkreises 
sind in Fig. 46 graphisch dargestellt. 


H.-D.-Zyl. Um!./min 
| i der 
Kurbelseite Deckelseite Mittel Kurbelseite Deckelseite Mittel Maschine 
0.332 0,373 0,139 0.102 , 0,1205 
26,46 | 28,86 20,87 19,72 20,295 
57,72 40.59 
136,37 101,9 
0,385 0,414 0,173 0,131 0,152 
80,71 32,095 32,73 25,33 29,03 
64,19 58,06 
177,03 102,0 


Für die Erregerstromstärke während des Betriebsver- 
suches (104,5 Amp) berechnet sich der Leistungsverlust im 
Magnetrad zu 9,ı KW. 


Aus der Differenz der Widerstände des warmen und des 


kalten Generators — im letzteren Falle war die Kupfer- 
temperatur nach längerem Stillstande der Maschine gleich 
der Maschinenhaustemperatur, hier 23° C — berechnete sich 


die Temperaturerhöhung 


für den Stator zu 27,5 C 

» die Magnetwicklung » 20,5% », 
blieb also weit unter der vom Verband deutscher Elektro- 
techniker festgesetzten Zulässigkeitsgrenze. f 


p) Bestimmung der Eisenverluste. 


Die Eisenverluste wurden in der üblichen Weise dadurch 
ermittelt, daß man die Dampfmaschine einmal bei unerreg- 
tem, das andremal bei auf die normale Spannung erreg- 
tem Stator indizierte. Die Ergebnisse dieser Leerlaufver- 
suche sind in Zahlentafel 67 wiedergegeben. 


Die Differenz der erforderlichen Maschinenleistungen ent- 
spricht der für die Eisenverluste aufgewendeten Arbeit. Zah- 
lentafel 63 gibt diese Werte. 


Zahlentaiel 68. 


2 v 5. 

a2 Su 5 2 * . © 
E5 A S 2 u. 8 L N o 2 — D B 
2 2 S 5 2 8 8 vg | SS 12933 23% 
T9 — ] m a u 2 D D 
EO 3 25 o A 2 8 „ ME 
Da z > oa E 2 3 2 

= PSi v Amp bsi KW 
—— d 

i . | | i 
101,9 0 136,37 0 0 865 0 


102,0 | 40,8 177, 3119 84,5 | 68,1 40,66 29,98 


Da die Spannung des Generators bei dem Betriebsver- 
such mit 3059 V nur wenig von der bei den Leerlaufver- 
suchen abwich, wurde der für die letzteren ermittelte Eisen- 
verlust für den ersteren Fall übernommen. 


d) Messungen an der Erregermaschine. 


Der Erregerstrom wird von einer Gleichstrommaschine 
geliefert, die durch einen von dem Generator gespeisten Dreh- 
strommotor (Kurzschlußankermotor) angetrieben wird. 

Nach den Maschinenschildern soll der Motor bei einem 
Verbrauch von 7,7 Amp und 3700 V mit 450 Uml. /min 60 PS 
leisten und die damit gekuppelte Dynamo bei derselben Um- 
drebungszabhl 275 Amp bei 120 V= 33 KW abgeben. Von 
dieser Leistung sind, wie der Betriebsversuch erwies, für die 
Erregung des Generators nur 12 KW = 56vH der Nenn- 
leistung erforderlich. Eine bessere Ausnutzung der Maschine 
wird durch ihren Anschluß an das Beleuchtungsnetz erzielt. 

Zur Bestimmung des Wirkungsgrades des Erregersatzes 
wurde die von der Drehstromseite aufgenommene Energie 
beim Leerlauf und bei 2 verschiedenen Belastungen, die 
von der Gleichstromseite abgegebene Energie ebenfalls bei 
verschiedenen Belastungen gemessen. Die Ergebnisse sind in 
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Zahlentafel 69 wiedergegeben und im Diagramm Fig. 47 dar- 
gestellt. 


Zahlentafel 69. 


— FE etz — — — — 


Drebstromseite Gleichstromseite 
© | Fer p © u u Du 
80 4 M : 
€ 3 | 8 2 3212 
2 - B S 9 - 5 8 
| 0 + =] a 2 5 & 
g = z = 8 8 | 2 * 4 
5 T 8 8 J 
i | | 2 7 | E 
Amp KW V Amp I KW H 
| | i 
3128 2,5 2,14 0, 158 — — — — 
3130 440 19,11 0,802 | 115,0 | 127,2 14,62 76,8 


3074 4,5 20,96 0,830 | 111,2 |, 147,8 | 1644 78,5 


Fig. 4T. 


Leistung und Wirkungsgrad des Erreger Motorgenerators. 
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Der Versuchsbelastung entsprechen nach den Schau- 
linien folgende Werte: 


der Drehstromseite zugefübrte Leistung 16,0 KW 
von der Gleichstromseite abgegebene Leistung. 12,06 » 
Wirkungsgrad OR 754 vH 


Zur Ermittlung der Leistungsverluste in dem Haupt- 
strom-Regulierwiderstand der Magnetradwicklung wurde bei 
dem Versuche die Spannung an den Klemmen der Erreger- 
dynamo (also vor dem Regulierwiderstand) und an den 
Schleifringen des Generators (also hinter dem Widerstand) 
gemessen. Die Ergebnisse waren folgende: 


an den Stromstärke 104,5 Amp 
Klemmen der } Spannung . e 115,4 V 
Erregermaschine (abgegebene Leistung . 12,08 KW 
an den Spannung . a Ts g 87,08 V 
Schleifringen des Leistung in der Magnetwick- 
Generators lung u a 91 KW 
Verlust im Regulierwiderstand . » . . 2,96 >» 


e) Messungen am Schachtkabel. 


Die Länge des Kabels beträgt 700 m, sein Kupfer- 
querschnitt 3 x 150 qmm. 

Die Verluste in dem Schachtkabel wurden wie bei den 
andern Anlagen durch eine Widerstandsmessung mit Gleich- 
strom und durch Kurzschluß messungen bestimmt. Die nach 
letzterem Verfahren ermittelten Werten ergaben den Span- 
nungsverlust des Kabels. In dem Wirkungsgrad sind auch 
die Energieverluste in den Sicherungen, Schaltern und Sam- 
melschienen der Schalttafeln über- und untertage enthalten. 

Bei der Widerstandsbestimmung wurde aus einer größe- 
ren Anzahl von Einzelmessungen der durchschnittliche Wider- 
stand zu 0,0862 Obm pro Ader ermittelt. 

Die Ergebnisse der Kurzschlußmessungen sind in Zahlen- 
tafel 70 enthalten. 

Die graphische Darstellung, Fig. 48, gibt die Leistungs- 
und Spannungsverluste des Kabels in Abhängigkeit von der 
Betriebstromstärke. 


Zahlentafel 70. 
Generator: Uml./min 100,7; Perioden 40,23. 
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Ta R 


| Widerstand 
Spannung | Stromstärke | Leistung | cos 9 des Kabels 
| | | pro Ader 

v Amp KW | Ohm 

| | 
| 

17,0 94,15 2,32 05,839 0,0872 

22.6 | 125,0 | 4,01 | 0,819 0,0853 

30,0 166,8 7,17 | 0,837 0,0859 


im Mittel 0,08613 


Fig. 48. 


Leistungs- and Spannungsverluste im Schachtkabel. 
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Für die beim Betriebsversuch festgestellte Stromstärke 
des Generators von 189,5 Amp ergibt sich aus den Schau- 


linien ein Spannungsverlust von 23,4 V und dementsprechend 
ein Leistungsverlust von 9,22 KW. 


f) Messungen an den Motoren. 


Nach den Angaben der beiden gleichlautenden Maschinen- 
schilder: 2950 V, 104 Amp, 140 Uml./min, 535 PS, sind die 
Motoren für eine Energiezufubr von 530 KW gebaut. Das 
Produkt Leistungsfaktor x Wirkungsgrad ist demnach 20 
0,743 angenommen. Bei dem Versuch waren die Motoren 
wie im normalen Betriebe mit durchschnittlich 400 KW, also 


Fig. 49. 
Leistungsverlaste im Statorkupfer der Motoren I und III. 
AW 
70 


LEE 
23282777 


1 
HEBEN 


mit 75,5 vH ihrer Nennleistung, belastet. Entsprechend den 
39,0 Perioden des Generators sind dié 32 poligen Motoren für 
146,3 Uml. /min im Leerlauf und 1,55 vH Schlüpfung be 
rechnet | 

Die Widerstandsmessungen für die Berechnung der Lei- 
stungsverluste im Statorkupfer wurden auch hier wieder im 
kalten und im warmen Zustande der Wicklung — im letzte- 
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ren Falle, nachdem der Generator mehrere Stunden mit der 
normalen Belastung betrieben worden war — ausgeführt. 
Die Schaulinien der graphischen Darstellung, Fig. 49, geben 
die Mittelwerte der Meßergebnisse wieder, die an der betriebs- 
warmen, normal belasteten Wieklung mit Gleichstrom ge- 
wonnen wurden. 


Der Belastung der Motoren bei dem Betriebsversuch 
entsprechen folgende Werte der Schaulinien: 


Zahlentafel 71. 


Widerstand pro Verlust im 


Motor ies Phase Statorkupfer 
Amp Ohm | KW 
I 90,2 0,3167 7,73 
III 99,3 0,3094 9,515 


Aus der Differenz der für den Widerstand im kalten 
(Temperatur gleich Maschinenraumtemperatur =- 26°C) und 


im warmen Zustande der Motoren ermittelten Werte ergibt 
sich für 


den Motor I eine Temperaturerhöhung von 21,5°C 
» » II „ » » 233,20 C. 


Daraus ist ersichtlich, daß Motor III auch in dieser 
Hinsicht ungünstiger arbeitet als I, daß aber die Erwärmung 
in beiden Fällen weit unter der vom Verband deutscher 
Elektrotechniker gezogenen Zulässigkeitsgrenze bleibt. 


Fig. 50. 


Leistungsverluste im Rotorkupfer der Motoren I und III. 


Da die Rotoren Kurzschlußwicklung haben, wurden die 
Leistungsverluste (Zahlentafel 72) in den Rotoren durch 


Schlüpfungsmessungen nach dem stroboskopischen Verfahren 
ermittelt. 


Zahlentafel 72. 
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M Amp vH 


KW i 


102,0 3122 | 70,1 278,6 0,736 1,74 
I 101,8 | 3095 91,9 419,2 0,853 2598 
— 1 — 3150 94,0 452,8 0,883 3,30 
1025 3100 9,5 428,0 0,809 2,96 
III 102,2 3078 | 79,4 300,0 0,709 2,20 
108,8 3115 8358 334,9 0,743 2,44 


Die graphische Darstellung, Fig. 50, verbildlicht diese 
Werte und erleichtert den Vergleich der Meßergebnisse an 
den Motoren I und III. 


Für die Belastung der Motoren beim Betriebsversuch 
lassen sich aus den Schaulinien folgende Werte entnehmen: 


j 


Zahlentafel 73. 


— — u . — 


Motor zugeführte Leistung Verluste im Rotorkupfer 
KW KW 
— _____ÜÖ De 
| 
I 378,48 9,95 
III 897,10 11,1 


Zur Bestimmung der Eisen- und Reibungsverluste wur- 
den Leerlaufversuche mit den von den Pumpen abge- 
kuppelten Motoren ausgeführt. In den Ergebnissen dieser 
Versuche (Zahlentafel 74) sind bei beiden Motoren die Ver- 
luste von je 3 Lagern enthalten, von denen eines dem Motor 
zugehört, während die beiden andern die Pumpenwelle tragen. 


Zahlentafel 74. 


| 


Spannung 
Motor an den Stromstärke Leistung Schläpfung 
Motorklemmen | 
V Amp ö K vH 
| | 
3120 45, 18, 0,075 
3050 43,5 17,7 0,077 
2905 40,4 16,4 0,081 
1 2330 31,1 | 12,8 0, 104 
2140 | 28,2 12,2 0,117 
1818 | 23,8 10,6 0,142 
1504 19,8 9.4 0,182 
1228 | 16,6 9,1 0,258 
3120 | 54,7 | 18,4 0,062 
2825 473 16,7 0,072 
i 2410 38,8 14,4 0,5088 
2035 32,3 | 12,1 0,106 
1690 286,7) 10,69 0,136 
826 | 15,3 | 7,89 0,358 


Die vorstehenden Zahlenwerte sind in Fig. 51 und 52 
graphisch dargestellt. 


Fig. 51. 


Eisen- und Reibungsverluste im Motor I. 
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Fig. 52. 


Eisen- und Reibungsverluste im Motor III. 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Wie bei den früheren Versuchen schon dargelegt ist, 
scheidet die durch den Anfangspunkt der Kurve (Spannung 


= 0) gelegte Wagerechte die Verluste im Eisen von den 
durch Lagerreibung verursachten. 


Für die Belastung der Motoren beim Betriebsversuch 
nehmen die Reibungs- und Eisenverluste folgende Werte an: 


Zahlentafel 75. 


Spannung an den Lager - El lust 
Motor Motorklemmen und Luftreibung a 
V KW KW 
I 3035,6 | 7,2 10,4 
III 3035,6 | 7,0 10,8 


4) Zusammenstellung der Einzelverluste 
und Wirkungsgrade. 


Bei der Berechnung des Dampfverbrauches der Antrieb- 
maschine war folgendes zu berücksichtigen: 

1) Der Energieverbrauch der Erregermaschine, deren 
Motor von dem Generator gespeist wird, ist in den Diagram- 
men der Dampfmaschine mit enthalten, muß also bei der Be- 
stimmung des Wirkungsgrades der Heißdampfmaschine in 
Abzug gebracht werden. 

2) Beim Vergleich mit den andern Anlagen ist zu be- 
rücksichtigen, daß die Kondensationseinrichtung hier von der 
Dampfmaschine betätigt wird. Nimmt man den Kraftver- 
brauch der Kondensation zu 1,5 vH der indizierten Maschi- 
nenleistung an, so berechnet sich die für die Konden- 
sation aufgewandte Leistung zu 1277,8 x 0,015 = 19,17 PS 
= 14,13 KW. 

Sowohl der Generator als auch die Erregermaschine 
gaben während des Versuches Strom für Beleuchtungszwecke 
ab. Der Generator versorgte einen untertage aufgestellten 
Transformator für die Bogenlichtbeleuchtung des Pumpen- 
raumes mit Strom, die Erregermaschine lieferte etwas Energie 
für die Beleuchtung übertage. 

Die Beleuchtungsenergie wurde an der Hochspannungs- 
seite des Transformators untertage zu 2,5, an der Dreh- 
stromseite des Erregerumformers zu 3,2 KW ermittelt. 

Die für Beleuchtungszwecke gebrauchten und der Kraft- 
übertragung entzogenen Energiemengen sind in der nach— 
stehenden Zusammenstellung der Einzelverluste an der ent— 
sprechenden Stelle in Rechnung gesetzt. 


Zahlentafel 76. 


Zusammenstellung der Einzelverluste. 
er REG 
—, ᷑ u— —-¾ 


KW 
ä —5ði — 
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Fig. 53. 


Dampfverbrauch für die indizierte und die Nutzlelstung. 
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Fig. 54. 
Einzelverluste und Wirkungsgrade während der Betricbsversucht, 
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Unter Einsetzung dieser Werte ergeben sich für die 
verschiedenen Glieder der Anlage folgende Wirkungsgrade: 


Zahlentafel 77. Primärstation. 


Dampfmaschine (mit Lager- und Luft- 
reibung) einschl. Errererleistung, 
ausschl. Kondensation: 

zugeführte Leistung . 
abgegebene Leistung 
Wirkungsgrad. 


. 1258,60 PS (926.33 KW) 
. 1146,58 * (843,88 * ) 
91,1 vH 


Dampfmaschine (mit Lager- und Luft- 
reibung) einschl. Erregerleſs tung, 
ausschl. Kondensation: 


zugeführte Leistung . 1277,80 PS (940,16 KW) 


abgegebene Leistung 1146,58 » (843,88 > ) 
Wirkungsgrad. . 89,74 vH 
Generator einschl. Erregung: 
zugeführte Leistung. . 813,35 KW 
Verluste im Ankerkupfer 7,0% KW 
» » Ankereisen 29.93 > 
» in der Erregung 9,10 >» 
» im Magnetregulator . 2.06 
» » Erregerumformer 3.94 „ 52,98 » 
abgegebene Leistung 790.0 KW 
Wirkungsgrad e 93,7 vH 
vom Erreger- Umformer für Beleuchtung 
abgegebene Leistung g N 3,20 KW 
an das Schachtkabel abgegebene Leistung 787,70 KW 
Zahlentafel 78. Schachtkabel. 
zugeführte Leistung a er 787,70 KW 
abgegebene Leistung „ og e 778,48 >» 
Verluste ao po oa anom a — 9,22 » 
Wirkungsgrad . . : 98,83 vH 


Zahlentafel 79. 


Sekundäranlage. 


778,48 KW 
vom Transformator untertage für Be- 


leuchtung abgegebene Leistung . ; 
den beiden Motoren zugeführte Leistung 


Motor I: 


2,90 
775,8 >» 


vom Schachtkabel abgegebene Leistung 
| 


zugeführte Leistung . 378,48 > 
Verlust im Statorkupfer 7.73 KW 

» » Rotorkupfer 9,953 » 

X » Eisen 10,40 >? 

» durch Lager- und Luftreibung 7,30 >” 35,38 » 1 
abgegebene Leistung | 343,10 KW 

(= 466,17 Ps) 

Wirkungsgrad . Te 90,65 vH 


Troske: Die Pariser Stadtbahn. 
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Motor III: 
zugeſährte Leistung. 397,10 KW 
Verlust im Statorkupfer 9,10 KW 
> > Rotorkupfer 11,10 > 
> > Eisen 10,80 >» 
dureh Lager- und Luftreibung 7.00 > 398.0353 » 


359.05 KW 
(= 487,7 PS) 
90.39 vH 


abgegebene Leistung 


Wirkungsgrad. 


Pumpe I einschl. Steigleitung 
(gießt an der Rasenhängebank aus): | 
zugefübrte Leis’ung . Br ae 
abgegebene Leistung (Wasserpferde) | 
Wirkungsgrad. 


342,10 KW = 166,17 PS 
427.12 > 
91.690 vH 


Pumpe III einschl. Steigleitung 
(gießt in den Hochbehälter aus): 

zugeführte Leistung. . 378,9. š 

abgegebene Leistung (Wasserpferde) 117.21 
Wirkungsgrad. . 2 2 2020000 91,77 vH 


In Zahlentafel 80 sind die Hauptergebnisse zusammen- 
gostellt. 


Zahlentafel 80. 


a) Wirkungsgrad der Primärstation 
einschl. Kondensation und Erregerumformer 
sowie einschl. Kabelverluste. 
der Dampfmaschine zugeführte Leistung 1277,80 PS = 940,16 KW 


den Motoren zugeführte Leistung . 1053,78 » = 775,58 > 
Wirkungsgrad einschl. Kabelverlust . 82,47 vH 


b) Wirkungsgrad der Sekundärstation. 


den Motoren zugeführte Leistung . 
von den l’ampen abgegebene Leistung 
Wirkungsgrad . . .. 


1035,78 PS = 775.58 KW 
874,96 » 643.94 „ 
f 83.01 vH 


e) Gesamt wirkungsgrad. 
der Dampfmaschine insgesamt zugeführ- 
te Leistung 5 


von den Pumpen abgegebene Leistung 
Gesamt wirkungsgrad 


1277,82 PS = 940,16 KW 
874,96 > 643,04 >» 
ya ek 68,47 vH 


Vergleich der Versuchsergebnisse aller geprüften 
Anlagen. 


In Fig. 53 und 54 sind die Ergebnisse der verschiede- 
nen Versuche einander übersichtlich gegenübergestellt. 


Da noch einige Mittel für Versuche vorhanden sind, 
wird im Laufe des Winters oder des nächsten Frühjahres 
eine weitere Anlage geprüft werden; über das Ergebnis soll 
im nächsten Jahre berichtet werden. 


Die Pariser Stadtbahn. 


Von Ludwig Troske in Hannover. 


(Schluß von S. 1951) ) 


IX. Zugbetrieb, Verkehr und Ertrag. 


a) Zugbetrieb. 


Infolge des ungewöhnlich großen Verkehrs sind die 
Linien auch ungemein stark mit Wagen besetzt. Insge- 
samt waren am 1. Januar 1904 für die betriebenen 24,8 km 
langen Linien 462 zweiachsige Wagen vorhanden, wovon 

132 Trisbwagen II. Klasse, 
221 Beiwagen II » 
109 » J. » 
waren; das ergibt durchschnittlich für 1 km 
rd. 19 Wagen mit zusammen 972 Plätzen. 


Da nach Abschnitt VII (Wagen) die kurzen zweiachsigen 


— —ę— 


?) Berichtigung: In der Zusammenstellung auf S. 1927 ist für den Innen- 
durchmesser der Helzröhren der Creusot-Kessel 97 statt 91 mm zu setzen. 


Triebwagen nach und nach durch lange Drehgestellwaren 
ersetzt werden sollen und auf Linie Nr. 3 überhaupt nur 
Wagen mit Drehgestellen verkehren, so hatte die Betriebs- 
gesellschaft bereits im Frühjahr 1904 für die Linien Nr. 1 und 
2 Nord 77 Triebwagen dieser neuen Bauart in Bestellung ge- 
geben, desgleichen für die zwischen ihren Endstationen 7 km 
lange Linie Nr. 3 90 Triebwagen und je 28 Anhängewagen 
I. und II. Klasse. Hierdurch hat sich die oben für I km 
angegebene Wagen- und Platzzahl noch etwas erhöht: vgl 
auch S. 1921, b). | 
Die Züge der einzelnen Linien sind nach Abschnitt VII 
in verschiedener Weise zusammengesetzt, und zwar lau- 
fen auf 
1) Linie Nr. 1 
2) >» » 2 Nord. 
9)» >» 3, 


Siebenwagenzüge mit 3 Triebwagen, 
Sechswagenzüge » 2 » 


Fünfwavenzü n 
wagenzüre » 3 5 


U 


7 
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während auf dem 
Bruchstück des Süd- 
ringes vorderhand 
noch Vier wagenzüge 
verkehren. Fig. 411 
bis 413 zeigen die 
Zugbildung für die 
drei erstgenannten 
Linien. 

Die züge für 
die Linien Nr. 1 und 
2 werden in dem 
großen Wagentunnel 
bei der Endstation 
Vincennes, Fig. 112 
(Z. 1903 S. 1888), so- 
wie auf den Gleisen 

der benachbarten 
Hauptwerkstätte ge- 
bildet und von da in 
den Bahntunnel über— 
geführt; einige davon 


nehmen nach Beendigung des Dienstes auf den Schleifenstatio— 
nen usw. Aufstellung, um anderntags als Frühzüge zu laufen. 


Der Betrieb beginnt morgens 5% Uhr und endet I Uhr 
nachts. Der letzte Zug fährt aus den Schleifenstationen um 
12½ Uhr nachts ab und kommt gegen 1 Uhr am andern 
Endpunkt an. Anfangs waren die Züge nur 4 Waren stark 
und folgten einander auf Linie Nr. 1 bis gegen 8 Uhr abends in 
3 Minuten, von da bis Mitternacht in 6 Minuten. Auf dem 
Nordring bestand anfangs bis 8 Uhr abends eine Sechsminuten— 
Folge und von da bis Mitternacht eine solche von 8 Minuten. 
Der immer mehr anschwellende Verkehr zwang in den ge- 
schäftigsten Stunden auf der Linie Nr. 1 zur Verkürzung der 
Zugfolge auf 2½ Minuten und zur Verlängerung der Züge 
bis auf 72 m. So liefen in den letzten Jahresmonaten auf 
dieser Linie werktäglich in beiden Fahrrichtungen zusammen: 


1900 | 1901 


5 — 2—P en 


Fig. 411 bis 413. 


Zugbildung auf der Stadtbahn 1903/05. 


a) Zug der Linie Nr. 1. 


Linie Nr. 1. 
— ... . . d —— . i¶0 — — ʒ—ö—œQ̃—œU i 


Zoitschrift des Vereines 

deutscher Ingenieure. 
Zügen bereit stan- 
den, im Dezember 
1902 immer noch rd. 
84200. 

Zieht man hier- 
bei die schwächere 
Wagenbesetzung in 
den späteren Vor- 


stunden in Rück- 
sicht, ferner den Um- 
stand, daß der Ver- 
kehr an manchen 
Tagen erheblich grö- 
Ber ist als im Durch- 
schnitt, so zeugen 
vorstehende Zahlen 
für die arge Ueber- 
füllung der Züge in 
gewissen Tagesstun- 
den. Da die schma- 


len Sitzplätze davon 
nicht betroffen werden können, so drängen sich zahlreiche 


Fahrgäste auf den Stebplätzen und zwischen den Sitzreihen in 
oftmals beklemmender Enge zusammen. Eine Besetzung mit 
70 bis 75 Personen in einem Wagen, davon nur 20 bis 25 
sitzend, war an den Wochentagen in solchen Stunden nur 
allzuhäufig. Die Stehplätze waren und sind auch noch heute 
die eigentlichen Dividendenmacher der Bahn. Es ist dies 
eine in gleicher Weise wohl nirgend anderswo anzutreffende 
Erscheinung. Wohl hat das Polizeipräsidium das Einsteigen in 
besetzte Wagen verboten, und die Bahnbeamten sind an- 
gewiesen, Ueberfüllungen nicht zu dulden; alle Verbote 
haben sich aber gegenüber solchem Verkehr als machtlos 
erwiesen. 

Die Verhältnisse wurden besonders drückend, als nach Voll- 
endung des Nordringes vermehrte Scharen der Linie Nr. 1 zu- 


| 1902 1908 


peA 


| 533 Züge mit 4 Wagen 
120 > >h > 
| 47 7 > 


660 Züge mit 4 Wagen 


514 Züge mit 4 Wagen 


596 Züge mit 7 Wagen 
222 >» > 8 > ! 


men 660 Züge mit 132000 Plätzen 700 Züge mit 164620 Plätzen 736 Züge mit 205970 Plätzen 596 Züge mit 223500 Plätzen 
gusaımm A i 


i i i i Mindestleistung 

Gesetzlich ist die Gesellschaft zu einer ing 
von tärlich 270 Zügen mit je 100 Plätzen in beiden Rich- 
tun en verpflichtet; sie hat hiernach von Anfang an wesent- 
ich mehr Zugplätze auf der Linie Nr. 1 bereit gestellt, und 


zwar im 


Betriebsjahr 4,14 mal Mindestleistung, 
1. Betriebs 


6,1 2 2 ’ 
2. j 7,63 >” 2. , 
4, 2 f 


i Betriebsleistung ist es der Verwal- 


Trotz dieser ne Verkehrsbedürfnis gerecht zu 


tung nicht geglückt, 


l 902 
. ner Reihe von Monaten der Jahre 1901 und 190 
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i Ì beförderten 

nittlich an einem Tage dert 
se 7 i ea größer gewesen als die = 
wie nachstehende Uebersicht für 
der gebote 


at 
den Mon Linie Nr. 1. 


S o der 155 Dezember auf Linie Nr. 1 
f cbse 


E | Tugesdur ' ` lees 
E über die Platzzahl 
| i 
| ten Personen beförderten Personen 
Jahr nen platzzahl Dt pef 


gebote 
7 8224 
Ä 172844 T 


36 + 2716 
i 164 5 | 208 686 8 
190 nn i nach rd. 20 
f 901 sind 80 
1902 dem einen Monat. en ius regelrecht en 
In © ‚fahren W 7 
anr ge 
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strömten. Wie die Verwaltung im Mai 1904 mitteilt, genügte auf 
gewissen Stationen nicht einmal mehr die Zeit zwischen zwei 
fahrplanmäßigen Zügen, um die Bahnsteige ordnungsmäßig 
sich entleeren zu lassen. Waren doch im ersten Monat des 
vollen Nordringbetriebes auf der Linie Nr. 1 223833 Per- 
sonen im Tages durchschnitt auf rd. 206000 Zugplätzen 
zu befördern! Der Mangel eines zweiten Stationsausganges 
wurde jetzt auch besonders störend empfunden. Die Station 
Porte Maillot erhielt im Mai nachträglich die zweite Aus- 
gangstreppe, wie hier eingeschaltet sein mag; andre Statio- 
nen sollen hierin bald nachfolgen. 

In betriebstechnischer Hinsicht erwiesen sich auch die 
72 m langen Züge, die auf Linie Nr. 1 und dem Nordring 
immer zahlreicher hatten eingestellt werden müssen, unbe- 
quem und nachteilig. 

Die auf 75 m beschränkte Stationslänge läßt zwar nach der 
Polizeivorschrift eine Zuglänge bis zu 72 m zu; unmittelbar 
am Bahnsteigende steht aber das Ausfahrsignal, vor dem 
der Führer halten muß. Eingefahren in die Station wird 
recht flott, und infolgedessen sind die überschießenden drei 
Meter Stationslänge zu wenig und stellen hohe Anforde- 
rungen an die Geschicklichkeit und Aufmerksamkeit 5 
Wagenführer sowie an die Güte und Zuverlässigkeit i 
Bremseinrichtungen. Dieser Gesichtspunkt kommt in not 
stärkerem Maße auf der Linie Nr. 3 zur Geltung, die Ja 
nach früherem, s. Fig. 18 (Z. 1903 S. 1669), das eg 
Längenprofil unter allen 8 Linien, ja unter allen bestehenden 
Stadtbahnen aufweist. i 

Die Verwaltung sah sich in der Folge gezwungen, 16 
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Zuglänge zu beschränken und die geringste Zeitfolge zwi- 
schen zwei Zügen von 2½ Minuten wieder auf 3 Minuten 
zu erhöhen. Nach Einführung der neuen Drehgestell-Trieb- 
wagen haben die Züge auf den Linien Nr. 1 und 3 eine 
Länge von rd. 70 m, auf dem Nordring eine solche von rd. 
50 m; vgl. Fig. 411 bis 413. Durch Vermehrung der Zahl 
der langen Züge unter Zugrundelegung des stärksten Monat- 
Verkehrs (April) gelang es dann endlich, die Platzzahl zu 


dem durchschnittlichen Personenandrang in ein angemessenes 
Verhältnis zu bringen. 


Nach den S. 1998 unter II erläuterten Verkehrsver- 
hältnissen der Linie Nr. 1 betrug im Dezember 1903 der 
Tagesdurchschnitt der Fahrgäste 205144, die Zahl der Zug- 
plätze 223500. Es ist aber hierbei zu beachten, daß der 
Stadtbahnverkehr auch Ende 1903 noch unter den Nach- 
wehen des Brandunglücks vom August zu leiden hatte, wie 
zu Fig. 420 näher ausgeführt ist. Ueberfüllungen bilden 
auch jetzt noch in den Hauptverkehrstunden am Morgen und 
Spätnachmittag eine regelrechte Erscheinung, ebenso die Be- 
lagerung der Station Porte Maillot an schönen Sonntagen 
durch die Riesenscharen heimkehrender Spaziergänger. 

Zu Anfang dieses Jahres lagen für die drei 24,8 km lan- 
gen Linien nachstehende Zugzahlen vor: 


Er 


anus 0 Vierwagenzüge Siebenwagenziige a z 
mit 210 Plätzen mit 375 Plätzen 
Züge Plätze 
— 
Linie Nr. 1... — | 596 596 223500 
» » 2 Nord 401 190 591 155460 
» » 2 8nd!) 148 — 448 94080 


2 473040 
) Etolle- Passy. 


zusammen | 1635 


Rechnet man nach Ausbau des Netzes für jede der acht 
Linien durchschnittlich nur 250 Züge in jeder Richtung, was 
eher zu gering als zu hoch veranschlagt ist, so müssen dem- 
nächst 4000 Züge täglich auf der Stadtbahn gefahren werden, 
eine Zahl, die wohl zur Genüge den Stadtbahnverkehr der 
Seinestadt kennzeichnet. 

= Naturgemäß kann auf so stationsreichen kurzen Linien 
nicht genau nach dem starren Fahrplan gefahren werden; 
denn jeder unvorhergesehene längere Stationsaufenthalt be- 
einflußt wieder die nächstfolgenden Züge. So habe ich z. B. 
im Jahre 1901, als nur Vierwagenzüge verkehrten, auf ver- 
schiedenen Stationen eine 18 malige Zugfolge beobachtet, die 
zwischen 1 min 50 sk und 3 min 27 sk schwankte und im 
Mittel 2½ ͤ min betrug. Auch die Dreiminutenfolge der jetzi- 
gen Siebenwagenzüge auf Linie Nr. 1 wird über- und unter- 


schritten. Fahrplanmäßig sollen einander an Werktagen die 
Züge der Linie Nr. 1 folgen: 


von 5½ Uhr morgens bis 9'4 Uhr morgens alle 3 Minuten 


» Yp 5 » > 3½ » nachm. » 4 » 
> 3½ * nachm. » 8¼ „ abends » 3 » 
» 8l » abends » 94, „ » v 4 » 
» 9 ¼ » » » 1215 „ » » 6 » 


l Sonntags findet ein Dreiminutenverkehr nur von 12 Uhr 
mittags bis gegen 8 Uhr abends statt, in der übrigen Zeit 
wird mit 4, 5 und 6 Minuten-Folge gefahren. Auf dem Nord- 
ring ist es ganz ähnlich; dagegen besteht auf dem Südring- 
abschnitt nur eine Vier-, Sechs und Achtininutenfolge. 

Die Aufenthaltzeiten der Züge auf den Stationen 
schwanken erheblich. Sie betragen im regelrechten Betriebe 
12 bis 15 sk; jedoch habe ich wiederholt kleinere Werte bis 
> sk abwärts gefunden, anderseits aber auch wesentlich 
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höhere. Von a8 genau beobachteten Fällen lag die Aufent- 
haltze it 

27 mal zwischen 3 und 15 sk 

7 >» » 16 » 28 » 

3 o» » 40 » 65 » 

l1 » betrug sie 165 sk. 


Die Züge fahren sehr schnell an, ihre Beschleunigung 
beträgt bei 2 Triebwagen (älterer Bauart) im Zug in der 
Regel 0,5 m/sk; bei ihrem raschen Einlaufen in die Statio- 
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nen werden sie sehr kräftig gebremst, und zwar gewöhnlich 
mit in / sk Verzögerung; vergl. auch Fig. 346 und 347. 

Die größte Fahr geschwindigkeit ist nach Abschnitt VI 
(Oberbau) vom Polizeipräsidium auf 36 km. st begrenzt; sie 
darf nur mit besonderer behördlicher Erlaubnis überschritten 
werden. Anderseits müssen mit einer geringeren Geschwin- 
digkeit durchfahren werden: 

a) Gefällstrecken mit einer Neigung von mehr als 20 „%o, 

p) Krümmungen unter 50 m Halbmesser, 

c) Spitzweichen. 

Für a) und e) sind von der Betriebsgesellschaft 15 km / st 
festgesetzt, für b) noch weniger. 

Die in den amtlichen Fahrplinen angegebenen Fahr- 
zeiten für die einzelnen Stationsabstände sind nun so be- 
stimmt, daß, unter Zugrundelegung einer Geschwindigkeit 
von 36 km /st, für Anfahren, Bremsen und Stationsaufenthalt 
zusammen 30 sk (!) Zuschlag gerechnet sind, desgleichen für 
jede Spitzweiche 10 sk und für je 100 m Gefällstrecko mit 
mehr als 20% o Neigung 14 sk. Fir Steigungen, selbst solche 
von 40 % o, sind keinerlei Zuschläge angesetzt; sie werden 
dıher mit derselben Geschwindigkeit befahren wie die wage- 
ı :chten oder bis 20 °/oo geneigten Gleisabschnitte — ein Vor- 
„ug des elektrischen Betriebes. Beispielsweise wird die 
51,2% m lange Hochbahnstrecke Rue d'Allemagne-Le Combat 
(Nordring), die eine 301,7 m lange Rampe von 40% Neigung 
enthält, fabrplanmäßig wie folgt durchfahren: 

abwärts in 2 min 3 sk, 
aufwärts in 1 min 21 sk. 


Unter Berücksichtigung des 30 sk-Zuschlages ergibt sich 
hier sonach eine Höchstgeschwindigkeit bei der 
Talfahrt . uy 20 km/st, 
Bergfahrt . J. 36 > 


Diese auf den ersten Blick etwas auffällig erscheinende 
Fahrplanvorschrift: die Steilrampen bergab langsamer zu be. 
fahren als bergauf, ist u. a. deshalb erlassen, damit die Augen 
der Wagenführer beim Uebergang von der Hochbahn zur 
Tunnelstrecke nicht zu plötzlichen Lichtwechsel erleiden, also 
besser die ersten Tunnelsignale oder etwaige Hindernisse 
auf den Tunnelgleisen erkennen können. 

Die 10,328 km lange Linie Nr. 1 wird in 30 min durch- 
fahren, der in der Richtung Ost-West 12,256 km lange Nord- 
ring in 34¼ min, was einer Reisegeschwindigkeit von 
20, 5s km/st im ersten und von 21,2 km/st im zweiten Fall 
entspricht. Diese Werte sind ½ bis 1 km geringer als auf 
der elektrisch betriebenen Central London-Bahn oder der 
Chicagoer und Bostoner Hochbahn, dagegen 2% bis 3 km 
größer als auf den älteren, in diesem Jahre zum letzten Male 
mit Dampflokomotiven betriebenen Londoner Untergrundbah- 
nen. Bei der Pariser Anlage sind jedoch die Stationsabstände 
kürzer als bei allen andern genannten Bahnen, was die Reise- 
geschwindigkeit naturgemäß verlangsamt. 

Bestimmt man nun für die Linien Nr. 1 und 2 Nord an 
der Hand der Höhen- und Kurvenpläne in Fig. 5 und 9 (7. 
1903 S. 1660 und 1663) die verschiedenen Zeitzuschläge, die 
z. B. für den Nordring in der Richtung Place de la Nation- 
Porte Dauphine 865 sk betragen, darunter 100 sk für die 
scharfen Gefällstrecken und 30 sk für 3 Spitzweichen, so er- 
hält man für beide Linien die Höchstgeschwindigkeit, und 
zwar 36 km /st. 

Die fahrplanmäßigen Einzelzeiten für das Durchfahren 
der Stationsabstände sind sehr gering. Sie wechseln z. B. 
für den Nordring zwischen 1 min 2 sk (für die 322,17 m lange 
Strecke Courcelles-Pare Monceau) und 2 min 35 sk (für die 
612,8 m lange Strecke Victor Hugo-Porte Dauphine mit 313 m 
Rampe von 34 % o Gefälle und 1 Spitzweiche). Für die 
48 Stationsabstände beider Fahrrichtungen ist die Fahrzeit 
einschl. Stationsaufenthaltes nur fünfmal etwas größer als 2 min, 

Infolge der schwankenden Stationsaufenthalte werden 
diese Fahrplanzeiten häufig über- und unterschritten, wenn 
auch in der Regel nur um Sekunden. So zeigen die Schan- 
linien der im Abschnitt VII gebrachten Figuren 346 und 347 
Aufenthaltszeiten von nur 9 sk, während die Anfahrzeit etwas 
größer als 20 sk ist; die zulässig größte Fahrgeschwindigkeit ist 
hierbei nur einmal um ein Geringes überschritten. Sie wird 
es aber im Betrieb häufiger infolge der unvermeidlichen klei- 
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nen Unregelmäßigkeiten, die einem derartigen Stadtbahnhe- 
trieb eigen sind. f 

Der Fahrdienst an sich erfordert auf den kurzen Strecken 

große Uebung und Aufmerksamkeit; denn wie die eben er- 

Ahnten Schaulinien zeigen, wird der elektrische Strom be— 
reits bei Beendigung der Beschleunigungsperiode von den 
Motoren abgeschaltet; der Zug läuft dann ohne Strom weiter, 
um bald hernach kräftig bis zum Stillstand abgebremst zu 
werden. 

Die kurzen Stationsaufenthalte zwingen die Fahrgäste 
zu schnellem Ein- und Aussteigen. Letzteres ist bei iiber- 
füllten Wagen nicht immer ganz einfach, da man sich unter 
Umständen erst durch die im Wageninnern stehende Men— 
schenmenge hindurchdrängen muß; che aber glücklich die 
Tür erreicht ist, fährt mitunter der Zur schon wieder fort. 
Auch hier ist Selbsterziehung des Publikums für den eigen- 
artigen Bahnbetrieb notwendig. 

Die Wagen werden sehr in Anspruch genommen. Auf 
der Linie Nr. 1 liefen vor der im Herbst 1903 erfolgten Ein- 
führung der Siebenwagenziige in den geschäftigsten Stunden 
bis 30 Zugeinheiten, sonst etwa 24 und in den Abendstunden 
13. Die täglich durchschnittlich gefahrenen Wagenkilometer, 
die von Jahr zu Jahr erheblich zugenommen haben, sind für 
die einzelnen Monate in nachfolgender Uebersicht zusammen— 
gestellt. 


Durchschnittszahl 
der täglichen Wagenkilometer und der auf je 100 
von ihnen beförderten Personen. 


auf je 100 Wa- 

genkilometer 
wurden 
befördert 


Wagenkilometer 


Monat Bemerkungen 


1901 1902 1903 [1901 1902 1903 
— — 11“ 


26857 31963 59058 | 492 523 408 
N i 31.1.1903: Eröffnung 
8 na 1 436 der 5,578 km langen 
Februar 29227 3601877807 au 208 222 Nordringstrecke 
| Anvers - Bagnolet 
är 30086 36550 80397501 518 433 
en 1903: Eröffnung des 
i lom REAN P 1,16 km langen 
April 30108'37239:87077 541,516 443 | Ses n vom 
Nordring 
Mai 30758 36289 87843 924510 423 
Juni 33313 3596688 278 493 522 408 
5 1499283 723449 456 381 
N u: 1903: Verkehrstö- 
; rung durch Brand- 
August 31523 33217 74144 389 428 291 unglück auf dem 


| | Nordring 
| 
| 


444 71556 | 124 466 322 
September 31072 34 ) | E 


| 8 4 km langen 
33740 48110 78 309494 471 398 |  Nordringstrecko 
| | Etoile-Anvers 
November | 33725 54545 88055 |529 491 418 
Dezember 35065 57863 84005 531 500 442 


Oktober 


zum Vergleich sei angeführt, daß ein . 
vierwagenzug beim Durchfahren der „Linie ae A 5 2 
100 Wagenkilometer 494 Fahrgäste befördert; = a eg ne 
ist hierbei zu 10,576 km gerechnet, so daß er nen 
. ligen Durchfahren 42,3 Wagenkilometer urüc egt. 
Unter Zugrundelegung dieser Fahrgastzabl gibt auch die vor- 
b Uebersicht ein Bild von der in den En 
und 1902 herrschenden Wagenüberfüllung, zumal die in 0 
Zanients e mitberücksichtigten Züge der Südring- und A i 
ingstrecke weit schwächer als diejenigen der Linie Nr. 
a ewesen sind. Gleichzeitig läßt sie klar die nach dem 

5 eingetretene Verkehrsabnahme erkennen. 


b) Fahrkarten wesen. 


ic ich durch große Einfach- 
hrkartenwesen zeichnet sich 
Ha dadurch vorteilhaft gegen das oft schwer- 


2 icht 
heit aus und stic Für die gesamte Stadtbahn be- 


fällige andrer Länder ab. 
steht ein Einheitspreis: 
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15 cts = 12 Pfg für die Fahrt in II. Klasse 
25 » — 20 » » » » > I. » 
Außerdem werden in den Frühstunden bis 9 Uhr mor- 
gens Rückfahrkarten mit eintägiger Gültigkeit zum Preise 
von 20 cts = t6 Pig ausgegeben. Die Hinfahrt muß bis 9 Uhr 
vormittags angetreten sein, die Rückfahrt im Laufe des Ta- 
ges. Schulkinder der Gemeindesehulen unter Führung eines 
Lehrers werden auch auf Sammelkarten zum Preise von 
5 ets = 4 Pig die Person befördert. Die Benutzung der ver- 
schiedenen Kartenarten sowohl der Stückzahl nach als aueh 
in Hundertteilen der Gesamtsumme zeigt folgende Uebersicht: 


1901 1902 1903 
Kartenart ee ur ze Su 
Struck vH Stück vH Stück vH 
| | 
FEinzelkarten | 
I. Kl. 6581621 13,529 | 5825184 14,206 | 12505450 12,492 
Einzelkarten | 
II. Kl.. . [34485 168 71.240 43229446 69,587 | 69499009 69,424 
ltückfahrkar- | 
ten (II. Kl.) | 7403911 15.230 110060300 16,194 | 18094141 18,075 
Schülerkarten 71 16, 0.001 7798 O, 013 8941 0,008 


zusammen |48478116 100 62122728 100 1100 107631 100 


Alle Fahrkarten haben für das ganze Netz eintägige 
Gültigkeit und tragen deshalb nur den Namen der Ausgabe- 
station. Man kann also demnächst für 15 oder 25 cts ganz 
Paris durchqueren, indem man nur an den Kreuzungsstellen 
mit andern Linien den Zug wechselt. Es ist das ein Ent— 
gerenkommen der Verwaltung dem Publikum gegenüber, das 
vorbildlich genannt werden darf und das schon jetzt reiche 
Früchte trägt und noch mehr tragen wird, wenn die Linien 
im Ausbau vollendet sein werden. 

Nicht minder ist die Anordnung lobenswert, daß man, 
wie schon bei den Betriebsmitteln kurz angedeutet wurde, 
beim Benutzen der I. Klasse auf die Karte II. Kl. nur den 
Preisunterschied an den revidierenden Beamten zu zahlen 
hat, der dafür entsprechende Zusatzkarten, Fig. 419, verab- 
folgt. Es sind also 10 cts auf eine Einzelkarte nachzuzahlen, 
5 ets auf eine Rückfahrkarte bei der Hinfabrt, wobei das 
Recht zur Rückfahrt verloren geht, und 15 cts bei der Rück- 
fahrt. Die dadurch erzielten Einnahmen sind nicht unbedeu- 
tend und stellen sich wie folgt: 


Erlös aus Zusatzkarten während der Fahrt. 
Jahr 1900 . .23 721,10 frs 


» 1901. 48 922,20 > 
» 1902. ek 58 514,35 ? 
» 1903 . 


mo e, o u ae l g 120 336,65 » 
Die Gründe für diese seltsame Erscheinung sind schon 
früher dargelegt worden. Weigert sich allerdings der Fabr- 
gast, den Zuschlag zu zahlen, so verfällt er gerichtlicber 
Strafe. So war z. B. auf den Stationen angeschlagen, daß 
ein Fahrgast zu 16 frs Strafe und in die Kosten verurteilt sei, 
weil er sich geweigert habe, den Zuschlag für die I. Klasse 
auf seine II. Kl.-Karte zu zahlen. Mit derartigen Strafan- 
schlägen lehnt sich übrigens die Betriebsgesellschaft an das 
Vorbild der alten Londoner Untergrundbahnen an, nur wer- 
den in Paris die Namen der Bestraften fortgelassen. Diese 
öffentliche Bekanntmachung der Strafen wirkt vorbeugend, 
zumal letztere empfindlich sind; so war u. a. ein Fahrgast 
mit 6 Tagen Gefängnis bestraft worden wegen Beleidigung, 
Bedrohung und Schlagens eines Beamten, und das Urteil 
sollte in 10 verschiedenen Stationen angeschlagen werden. 
Uebrigens werden alljährlich auch zahlreiche Personen ohne 
Fahrkarte ermittelt, so 


s 4 1 
1m Jahre 1900 . . . a * . * . . . . . . N 1 73 
.. 22401 
* * 1901 + 0 0 . . . „ . . * . * ; 
; 5836 
» * 1902 . . * . . . . . . * . ai ” 21898 
» » 1903. Rare 


Mit zunehmendem Verkehr ist hiernach auch die zu 
der Kartenlosen gewachsen. Wer ohne Karte betroffen 9 5 
hat nur den Fahrpreis zu bezahlen, Wer dagegen eine = 
gültige Fahrkarte vorzeigt, wird zu Protokoll genommen 
hat gerichtliche Bestrafung zu erwarten. 


Band 48. Nr. 53. 
Al. Dezember 100. 
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Einfach wie der Fahrtarif ist auch die Herstellung und 
Verausgabung der Karten. 

Die Schalterriume sind mit einem in Fig. 414 in äußerer 
Ansicht dargestellten Druckapparat ausgerüstet, der nach Be- 
darf die drei verschiedenen Kartenarten herstellt. Verausgabt 
werden letztere durch Frauen, wofür aus »Gründen der Mo— 
ralität«, wie mir gesagt wurde, stets die 
Ehefrau des wenige Meter davon aufge- 
stellten Bahnsteigschafiners, der die Fahr- 
karten nachzusehen und zu durchlochen 
hat, genommen wird. Der Druckapparat 


steht zur Linken der Verkäuferin. Eine r AR 
kurze Hebelbewegung setzt diejenige „ 


Druckwalze in Tätigkeit, die die ver— 
langte Kartenart bedruckt. Der Karton 
für die drei verschiedenen Kartensorten 
ist in langen Streifen getrennt aufge- 
wickelt, ähnlich wie die Papierstreifen 
im Morse- Schreiber, und im untern Teile 
der etwa 1,6m hohen Gestelle unterge- 
bracht. Ein Elektromotor von 1800 
Uml. / min treibt unter Zuhülfenahme eines 
Riemens und einer Gallschen Kette nebst 
Jahnrädern die mit 80 Uml./min arbeiten- 
den Druckwalzen, die im obern etwas 
schmaleren Teile des Gestells liegen. 
Der Apparat enthält 4 Druckeinrichtun- 
gen, wovon drei für die gängigen Karten, 
(J., II. Kl. und Rückfahrkarten), eine als 
Aushülfe dient. Es können also 3 = 80 
= 240 Karten minutlich gedruckt werden, 
was dem Bedarfe genügt. Neben dem 
Drucken wird auch selbsttätig und ge- 
trennt fiir jede Art das Zählen der ge- 
druekten Karten besorgt und durch eine 
Zahlenreihe über jedem Kartenauswurf 
sichtbar gemacht. Der höchst sinnreich 
und handlich eingerichtete Apparat, den 
ich auf der Stadtbahn und in der Fabrik 1) 
in Tätigkeit zu sehen wiederholt Ge- 
legenheit hatte, kostet 6000 frs. Da sich 
durch seine Benutzung das Schreibwerk 
und die Revision wesentlich vereinfachen, 
indem die Kaıtenverkäu- 
ferinnen beim Dienstantritt 
nur die drei Anfangsnum- 
mern mit der letzten Ein- 


rosa 


tragung zu vergleichen 
und beim Verlassen des 


Dienstes die Zahlenangaben 
des Apparates einzutragen 
haben, so macht er sich 


t 


| 


Fig. 414. 


Fahrkartendrucker und -Zähler. 


| 
1 EEE OFFER FE | (gem) 


Fig. 415 bis 419. 


grauweiß 


231 412 


Meinungsverschiedenheiten zwischen Fahrgästen und Beamten 
haben ihn veranlaßt. Zur beiderseitigen Erleichterung, nament- 
lich um das jedesmalige Lösen einer neuen Karte vor dem 
Fabrtbeginn zu beseitigen, werden seit 1901 an den Schaltern 
auch kleine Kartenhefte verkauft, die je 10 aus dünnem Papier 
hergestellte Karten I. oder II. KI., Fig. 418, enthalten; Preis 
2,50 frs und 1,50 frs. 

Die Instandhaltung der Druckappa- 
rate wird von der Fabrik besorgt. 

Beim Verlassen der Station können 
die Fahrkarten in einen neben dem 
Bahnsteigschaffner befindlichen Holz- 
kasten geworfen werden; im ersten Be- 
triebsjahre war das sogar Zwang. Jetzt 
wird aber kein Wert mehr darauf gelegt. 
Viele Reisende werfen daher ihre Karte 
erst auf der ins Freie führenden Haupt- 
treppe, Fig. 84 bis 86 (Zz. 1903 S. 1837), 
fort, die infolgedessen tagsüber oft mit 
Karten besäet ist. 

Jede Erleichterung und Vereinfachung 
im Betrieb ist hier besonders wertvoll; 
denn wohl auf keiner andern Bahn findet 
ein soleher Andrang, dabei in so klein 
bemessenen Stationen, statt. 


c) Verkehr. 


Die Uebersichten I und II geben die 
geradezu erstaunlichen Verkehrszahlen 
für die bisherigen Betriebsjahre 1900/03, 
und zwar I für das ganze derzeitige Be- 
triebsnetz, II für die Linie Nr. 1 allein. 

Der nach und nach erfolgte Zuwachs 
an Betriebstrecken ist unter »Anmerkun— 
xene näher angegeben. Seit November 
1903 stehen insgesamt 24,81 km im Be- 
trieb, und zwar: 

Linie Nr. 1 

mit 10,328 km seit 19. Juli 1900, 
Linie Nr. 2 Nord 

mit 12,522 km seit 2. April 1903, 
Linie Nr. 2 Süd 

mit 2,107 km seit 5. November 1903. 

Die erst gegen Ende 
dieses Jahres eröffnete 7 kin 
lange Linie Nr. 3 kommt 
hier noch nicht in Betracht. 
Die Längenzahlen beziehen 
sich auf die Entfernung der 
Endstationen voneinander. 

Beide Uebersichten, 


* 


Fahrkarten. 
grün 


f noch besser die Figuren 
bald bezahlt. Außerdem 2 CLPx.0.15 420 und 421, lassen das 
können die Schalterräume LABLE POUR sprunghafte Anwachsen des 
klein gehalten werden, da 


alle Kartenbehälter 
fortfallen. 

Die für die einzelnen 
Wager klassen usw. ver- 
schieden gefärbten Fahr- 
karten werden fortlaufend 
bis zu je 100000 gedruckt: 
sie sind in */, der nat. 
Größe in Fig. 415 bis 419 


usw. 


— — - 1 


H BARE DE LYO 


A Getacher avant le Coniròle 


| in 
wiedergegeben. Da sie all- Iyerr i N 
zemeln nur 1 Tag Gültig- |! ; METROPOLITAIN 1. 
keit haben, so müssen der * DENS Classe. S 
Tag und die Stunde aufge- —— — N 
druckt werden; so besagt A % sortie. jeter vans da ht. 
2. B. die Karte I. Kl. der f. ee er, E: = 


Figur 415, daß sie unter 

Nr. 49947 am 227. Tage (am 14. August) 1904 in der 
23. Stunde (11 Uhr nachts) verausgabt worden ist. In den 
ersten Betriebsjahren fehlte der Gültigkeitsaufdruck (1 Tag). 


— — n 


) Société universelle des appareils controleurs, Paris, Rue de 
Castellane 6. 


ta UUR SEULERENT 
It VILLI 


Verkehrs klar erkennen, 
ferner sein regelmäßiges 
Abflauen in der heißen 
Zeit (saison morte), d. i. in 
den Monaten Juli bis Sep- 
tember, anderseits sein An- 
schwellen im Frühling, 
p wenn die Pariser Bevölke- 
rung ihre Massenwande- 
rung nach dem Boulogner 
Gehölz, Longchamps usw. 
unternimmt, und sodann 
besonders im Dezember. 
Der plötzliche ver- 
kehrsabfall im Monat Au- 
l gust vorigen Jahres ist 


i durch das große Brand- 
unglück auf dem Nordring verursacht, das geradezu lähmend 


auf die ersten darauf folgenden Tage einwirkte. Am Tage vor 
jenem Unglück benutzten 282 946 Personen die Stadtbahn, aın 
Tage darnach 208385 und am folgenden Tage, 129 465. Der 
ganze Monat ergab gegen den Juli einen Minderverkehr von 
3204000 Personen, d. i. ein 5mal so starker Abfall wie im 
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I. V 3 7 . . 
erkehrsverhältnisse der Linien Nr. 1, 2 Nord und 2 Süd (2 km-Abschnitt). 


Fahrgäste 
Monat — D — - 3 


5 . Einnahmen aus dem Personenverkehr in frs 
1900 1901 


| re, a l Bemeıkungen. 
l | 
1902 1903 1900 1901 | 1902 1908 Eröffnung der Bahnstrecke 


| 
D en mm e , ß , .. 
f | 


Januar 4096 8260 56 | | | 
OR (Zahl den, Rn Bi 5670843 8873 821 = ee 555647,60 1343090,05 [2h Januar u. un An- 
ausgabten 98 303! 509289 i , vers-Bagnolet 
Mürz Fahrkarten, 4673348 807 Sa = 606 678,05, 762976,50, 1421024,65 8 
N u | 10794355 — 702 029,75 881182.55 1605 970,20 er 
pri en hierbei 5000 608. 9 91: RR | 
> o 50s! 5769913 115829190 — | 759832,15 863 792,90 1727 694,60 „ 3 
N g e 403 5811266 11529861 33 , , nges Bagnolet- Place de la Natlon 
Juni 4724140 5635663 108075233) = ` no „ . — 
Juli 538442) 4355 887 5033451 93895 997] 89 605,38 641026, 1535 55 
August (1708 301) 3 1 0 een eee 19. Juli 1900: Linie Nr. 1 
9. 0” * 2 č 5 
807723 4413597 66919590 282 914,15 547 194,30 632 497,99 931 305,05 pito; August 1903: Brandunglück auf 
Septeinber| (2946340) 40576 5 ar E Nordring Station Rue des Couro 
) 4057 i 4818029 6917318| 495 550,10 592 159,35 699 410,90 358 154,80 = an 
| 2. Oktober 1900: Büdringstrecke Pl 
Ok i 7 a Br 8 | : g ace 
tober | (8638277) 5008729 7030653 943 161 622628,85° 741217,55 1046742,05 188107955] de l'Étoile- Trocadéro. — 
) ’ 7. Oktober 1902: Nordringstreeke 
| Place de l’£toile-Anvers 
November | (3372119) 5352425 8042060 10414086 »74268,65| 800775,05 1210010,55 1509275,90| f vember 1903 : Südringstrecke to 
| cadèro- Pass 
Dezember | (3692047) 5777946 8976722, 11531871 


629 601,85 8698 16,20 1356 152,45 1692 513,90 (13: Dezember 1900: Nordringstrecke 


Place de l'Étoile-Porte Dauphine 


zusammen |(17 656228) 55882027 72183 028!118201772|2694 563,45 8 348 285,65 10761677,65 17290839 25| 
? ? 


Vorjahre. Der Eindruck jener 
Katastrophe war so stark, daß 
selbst die Londoner Unter- 


II. Verkehrsverhältnisse der Linie Nr. 1. die bis dahin sehr beliebten 


— — — — - und begehrten Stadtbahn- 
Fahrgäste Einnahmen aus 


grundbahnen darunter zu lei- on 5 einen empfindlichen 
den hatten, obwohl auf ihnen Monal pe k ia nt 1 110 nn 11 
ee s noc 
sure nen e Ä Ba Im Jahre 1903 auf 644 bei nor 30 frs Nenn- 
stehens trotz Lokomotivbetrie- VF a fiel f 
bes, hölzerner Bahnsteige und Januar 3789344 5 254250 6292161 951619,05 5 a 8 1 SO Am 9 5 0 
Treppen niemals ein Brand- Februar . 3636 758 4700874 5724343 800 409,05 7780 age au 614 un be- l 
unglück vorgekommen war. Mirz. 4330944 5450598 6444885 | 9065 394,0 ielten bis zum Frühjahr des | 
Eb ar die City and South Mai. 4654119 5379558 6700 760 | 1011588,9 nächsten Jahres ihre Neigung Ä 
Ne > di Mai 4658 061 5415 907 6383 896 966 479,10 zum Fallen bei. Seitdem | 
London-Bahn während ihres Juni 4419522 5272093 6001372 898 372,20 zeigen sie ein langsames 
12jährigen Betriebes völlig Juli 4085185 4749473 5425352 793 797,85 Steigen. Zurzeit (11. Sep- 
davon verschont geblieben. August . . 3604202 4191186 3881993 518 177,20 tember 1904) stehen au 
Noch im Dezember vorigen September . 3863092 1564662 3892446 550 850,05 566 ar hei 
Oktober . 1678861 5723762 5366343 245.5 „ was Ja immer noch ein 
Jahres, fast 5 Monate nach 788 245,50 
A U lick. litt der Ver- November 4968047 5849145 5582138 9281 recht hoher Kurs genannt 
em Ung , Dezember 5358150 6469260 6297458 952000, 90 werden muß. Allerdings ha- 


kehr der Pariser Anlage da- 
runter. Ganz besonders 
wurde die Linie Nr. 1 in 
Mitleidenschaft gezogen. Ihr 
Verkehr fiel im September 
auf denjenigen des Jahres 
1901(!) herab, um, wie Fig. 
420 veranschaulicht, bis zum 
Jahresschluß dauernd unter 
demjenigen des Jahres 1902 
zu verharren, während der 
April-Wert des Jahres 1903 
den von 1901 um mehr als 
2 Millionen übertroffen hatte. 

Dieser Verkehrsturz 20g 
natürlich eine ganz erheb- 
liche Mindereinnahme nach 
sich, die gemäß den Mittei- 
lungen der Betriebsgesell- 
schaft in den ersten Tagen 
nach dem Unglück bis 40 vH 
erreicht hat und von der Ge- 
sellschaft für ihren Anteil auf 


insgesamt etwa 800 000 frs 
geschätzt wird; vergl. auch 
Fig. 424. 


dureh Versicherung 


1150 000 frs. 


Hierzu treten die unmittelbaren Verluste durch | 
den Brand sowie die Entschädigungen an die Hinterbliebe- 
nen der Umgekominenen; sie belaufen sich, abzüglich der | 
en Schäden, 
Geldeswert durch das Unglück 
stellt sich daher für die Verwaltung auf rd. 2 Millionen frs. 
Aber auch weitere Kreise wurden finanziell getroffen, indem 


gedeckt 
Die Einbuße an 


zusammen | 52096 285 63021068 67993147 | 10 115 876,45 


Fig. 420. 


Monatschwankungen im Personenverkehr der Linie Nr. 1. 


Aulheren Fohrzasse 


tierte. 

Die Omnibusgesellschaft hatte nun schon vorher, gestützt 
auf ihren Monopolvertrag vom Jahre 1860, gegen die Stadtbahn“ 
verwaltung auf Schadenersatz geklagt. Das Gericht hat Je- 
doch entschieden, daß die Stadtbahn in die an jene verliehene 
Gerechtsame bezüglich des Straßenverkehrs nicht eingrelle: 
beide Verkehrs unternehmungen seien verschiedener Art, die 


auf zusammen 


ben die 24,8 km langen Li- 
nien auch im ersten Quartal 
dieses Jahres bereits rd. 35 
Millionen Personen befördert, 
was auf einen Jahresverkehr 
von etwa 125 bis 130 Millio- 
nen Personen schließen läßt. 
Hand in Hand mit dieser 
Verkehrsabnahme ging umge- 
kehrt eine Verkehrsanschwel- 
lung auf den Linien der All- 
gemeinen Omnibus - Gesell- 
schaft vor sich. Früher habe 
ich schon erwähnt, daß diese 
Gesellschaft unter dem für sie 
höchst nachteiligen Wettbe- 
werb der Stadtbahn verschie- 
dene Linien mangels genu- 
gender Erträgnisse hat em- 
gehen lassen müssen. Seit 
jenem 10. August stieg aber 
ihr Verkehr plötzlich ganz er- 
heblich, was die Börse durch 
Emportreiben des Kurses der 
Omnibus -Aktien dankbar quit- 
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Fig. 421. 


Monatschwankungen im Personenverkehr der Stadtbahn. 
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Stadtbahn sei ausdrücklich als Lokalbahn vom Staate ge- 
nehmigt worden und benutze nicht die Straßenoberfläche. 
Immerhin sei der Omnibusgesellschaft eine von Sachverstän- 
digen näher festzusetzende Entschädigung seitens der Stadt 
zuzubilligen. Wahrscheinlich wird diese in Zugeständnissen 
an die elektrische Betriebsweise gewisser Straßenbahnlinien 
bestehen, wie Gestattung der Oberleitung usw. 


Wir haben hier also denselben Vorgang, wie er jetzt in 
Berlin durch den Einspruch der Großen Straßenbahngesell- 
schaft gegen die geplanten Untergrundbahnen entstanden ist. 

An dem Gesamtverkehr der Stadtbahn sind die einzelnen 
Stationen naturgemäß sehr ungleich beteiligt, wie die bild- 
lichen Darstellungen in Fig. 422 und 423 erkennen lassen. 
Obenan steht seit Eröffnung der ersten Linie deren Endstation 
Porte Maillot, die den Hauptverkehr mit dem Boulogner Ge- 
hölz vermittelt; am schwächsten wird die im vornehmen 
Stadtviertel gelegene Station Kleber (Südring) benutzt. Die 
Zahl der jährlich verkauften Fahrkarten ist für einige der 
verkehrreichsten und verkehrschwächsten Stationen nach- 


stehend angegeben und in den eben genannten Figuren zum 
Ausdruck gebracht. | 


Zahl der verausgabten Fahrkarten. 


— D 


Station 1900 1901 1902 1903 


— . —A—j . 


Porte Maillot . 1848611 4706410 5460471 6222214 


Bastille . . 1320 554 4011686 4816594 5085545 
Porte de Vincennes. 1317770 3576154 4519223 5344254 
Chatelet 1037194 3663055 4453 949 4938395 
Palais Royal .. I 1384074 3 501058 4117607 4366789 
Place de I' Etoile (Nordring) — — 23206 108 432 
Kléber i 25275 92725 102617: 106605 


In diesen Zahlen sind die Rückfahrten auf die 20 cts- 
Karten nicht einbegriffen. Verteilt man sie gleichmäßig auf 
alle Stationen, so haben 1903 mindestens 7 Millionen Personen 
die Abfahrseite der Station Porte Maillot benutzt — ein für 
den vorhandenen kurzen und schmalen Bahnsteig geradezu 
erstaunlicher Verkehr! 

Werden die Verkehrsverhältnisse auf 1 km der mittleren 


jährlichen Betriebslänge bezogen, so ergibt sich nachstehende 
Uebersicht: 
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Ergebnisse der Linien Nr. 1, 2N und 2S. 


Roheinnahme 

mittlere jährliche Zahl der auf an 

Jahr Betriebslänge 1 km beförderten 
8 Personenverkehr 
' Personen 
km fra/jkm 

1900 5,135 3438420 524 744 
1901 13,329 4192514 626 325 
1902 14,272 5057667 754041 
1903 23,442 | 5042307 730 760 


Die Folgen des Brandunglücks spiegeln sich hier in den 
Werten des Jahres 1903 deutlich wieder. 
Fig. 422. 


Verkehr auf den einzelnen Stationen der Linie Nr. 1. 
(ZabI der im Jahre 1903 verausgabten Fahrkarten.) 
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Fig. 423. 


Verkehr auf den einzelnen Stationen der Linie Nr. 2 Nord. 
(Zahl der im Jahre 1903 verausgabten Fahrkarten ) 
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Faßt man die“ Linie Nr. 1 allein ins Auge, so tritt die 
ungewöhnliche Verkehrstärke noch greller hervor; zeigt sie 
doch folgende Durchschnittzahlen für 1 km ihrer Länge 
(= 10,328 km zwischen den Endstationen): 


Ergebnisse der Linie Nr. 1. 
ß » » » — m ——— 
Roheinnahme 


aus dem Personenverkehr 


frs/k m 
mm Ta 


Zahl der auf 1 km 
8 beförderten Personen 


1901 5044180 rd. 756 000 
1902 6101962 » 910000 
1903 6593 062 | » 980000 


Mit diesen Ergebnissen hat die Linie Nr. 1 alle be- 
stehenden Stadtbahnen übertroffen, selbst die nach englischer 


und amerikanischer Ansicht durch die besten Verkehrsbezirke 


der Welt sich hinziehende Central London-Bahn, sowie die 


auch als besonders verkehrreich geltenden New Yorker Hoch- 
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bahnen !); denn diese haben es im Jahresdurchschnitt für 


d) Ertrag verhältnisse. 
l km nur auf etwas über 4 Mil 


können. e Zu den in den Zahlentateln I und II bereits ange- 
Auf den drei fast gleich langen und fast gleich- | gebenen Einnahmen aus dem Personenverkehr, die für 
altrigen elektrischen Stadtbahnen von Berlin. London die einzelnen Betriebsjahre durch Fig. 424 übersichtlich ge- 
und Paris (Linie Nr. 1) sind im Jahre 1903 in des Zahlen macht sind, treten noch einige Einkünfte aus dem Verpach- 
befördert worden: ten der Zeitungsverkaufstellen und Automatenplätze sowie 
Berlin 30 Millionen Personen der zu Reklamezwecken dienenden Stationswände, ferner 
London 45 6 i gewisse Zinsbeträge. Für die Berechnung des gesamten 
Paris nn 68 2 8 Reingewinnes ist sodann der übliche, auf das neue Ge- 
Setzt man den Verkehr der Linie Nr. 1 1. so folet: schäftsjahr unter »Vortrag« überschriebene Teil des vor- 
Berlin 0 i = jährigen Reingewinnes einzustellen. Diese verschiedenen 
Ionen 0 1. Einnahmesummen sind aus der unten folgenden Ertrag-Zah- 

Pais == 1 a lentafel zu ersehen. 


Bemerkenswert ist noch die Verteilung des Pariser Ver- 
kehrs auf die beiden Warenklassen, die sich in den ver- 
schiedenen Jahren ziemlich gleichbleibend gestaltet hat. 
Rechnet man für die Rückfahrkarten, wie zulässig, je eine Hin- 


und Rückfahrt, zieht man ferner die Zuschlagkarten für nach- 
trägliche Fahrten in I. Klasse von der Gesamtzahl der Karten 


Die Ansgaben setzen sich aus den Betriebs- und Ver- 
waltungskosten sowie den Abgaben an die Stadt zusammen. 
Unter den ersteren sind die Erzeugungs- und Beschaffungs- 
kosten des elektrischen Stromes am höchsten. Die Ausgaben 
sind in ihren Einzelbeträgen und in Hundertteilen der Ge- 
samtsumme nachstehend angegeben. 


Ucbersicht der Betriebs- und Verwaltungskosten. 


1901 2 
Kostenart an | KR en u N, E pi OY S 
fes vH frs vH frs > "H 
— —ñä—— —— E tee een 
Allgemeinkosten einschl. Wohlfahrtseinrichtungen . 715 340,57 17,7 | 975 795,72 21,4 1 465 654,93 19,4 
Betriebspersonal, Fahrkarten, Drucksachen . . . 1 107 906,57 27,5 1 177 061.24 25,8 1 970 991,36 286.0 
Betriebsttom © . 2: 2 ern nn. 1 164 278,0 28,9 | 1398 967.52 80,7 2 547 041.45 33,6 
(67 Trieb u. 162 Anhängewagen) (118 Trieb- u. 278 Anbhängewagen)](1 3 2 Trieb u 330Anhängewagen) 
Wagen 7 ee a A 629 933,56 | 15,6 | 558 818,18 12,2 1048 993 80 13.8 
Oberbau, Stationen, Signalwesen und Fernsprecher 141114 137,79 10,3 450 692.12 9.9 544 379,28 752 
zusammen 403159649 100 | 4561383458 100 | 7577 060,82 100 
II. Klasse ab und setzt sie den Karten I. Klasse zu, so sind | Fig. 424. 


unter Zugrundelegung der oben gebrachten amtlichen Fahr- 
kartentabelle nachstehende Personen in den einzelnen Wagen- | 


18 
klassen befördert worden: | DEREN 1 
o 3 77 4 h 
Zahl der beförderten Personen | -Y B Sy 7 

sur | ar | j „N | 

I. Klasse l II. Klasse ' zusammen 7 
— p] — •ð . — ˙ A J N 

2 


Einnahme aus dem Personenverkehr. 


4 55882027 
901 | 7070843 4881118 
1205 9410332 | 62772 696 | 72183028 Ä 
1903 | | | 
Drückt man die Verkehranteile der beiden Klassen nach . | / 
Personen und nach Einnahme in Hundertteilen der Gesamt- 
j i II. Wagenklasse noch 
zahlen aus, so tritt die Benutzung der g , / 


75 
13708 816 104492 956 118201772 15 
73 E 
greller hervor: ii | 
N | B 


Anteil in Hundertteilen der Gesamtzahl 7 


Jahr a) beförderte Personen b) Einnahme | 


” 
I. Kl II. Kl. I. Kl. H. II. x 
- - 0. 
F E 
87,35 20,0 80,0 8 E 
9 12,65 87,35 ? 8 EN 
1955 13,03 86,97 21,05 78,95 N Ç 
1903 11,60 | 88,40 18,78 81,22 
f TO A mE 
Die I. Wagenklasse liefert hiernach etwa */is des Ver 
kehrs, aber °/ıs der Einnahmen. Selbst im demokratischen 
Frankreich dessen Wahlspruch bekanntlich »Freiheit, 8 os 
Í i e I. 
i t i tet, kann und will man di 
it. Brüderlichkeit« lautet, 
a enkiasse nicht entbehren. Finanzielle Gesichtspunkte a 


haben die Berliner Stadtverwaltung bestimmt, auf ihren ge- —— 1 

planten Untergrundbahnen die erste Wagenklasse neben der P 

= bahnen haben befördert: 03 E 
l 51.5 km langen New Yorker Hoch 
on . . 184164110 Personen oder 3 576000 auf 1 km 

j = 191 .. 190045741 > » 3690 208 » 1 » a? 


Die Central London-Bahn ist bis zam Anfang dieses Jahres seit 
! ` Y N N 
S J & SS E 8 


: folgten Erčtfuung von rd. 150 Millionen Per- 5 
ihrer im Sommer 1900 erfolg | 


utzt worden und zurzeit im Tagesdurchschnitt von etwa 


sonen ben 
120 000. 


2 

7 

Q 8 S8 
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Die Abgaben an die Stadt sind durch das der Ge— 
nehmigungsurkunde beigefügte U’ebereinkommen (Artikel 19) 


festgelegt. Darnach erhält die Stadtverwaltung für jede ver- 
kaufte Fahrkarte I. Kl. 10 ets und für jede einfache oder 
Rückfahrkarte II. Kl. 5 cts, und zwar bis zu einem Verkehr 
von jährlich 140 Millionen Fahrgästen. Ueber diese Zahl 
hinaus empfängt die Stadt für jede weitere 10 Millionen 
Personen 0,ı cts mehr für jede Fahrkarte, und zwar bis 
zu einem Verkehr von 190 Millionen. Für letztere Zahl 
beträgt also die Kartenabgabe 10,5 cts für die I. Klasse und 
5,5 cts für die II. Klasse, das ist mehr als / der Gesamt- 
einnahme. 

Ueber die letztgenannte Verkehrszahl hinaus wachsen 
die Kartenanteile der Stadt nicht mehr. Diese Zahl wird 
aber voraussichtlich schon im Jahre 1905 nach Einfügung 
der Linie Nr. 3 und eines neuen Südringabschnittes in das 
Betriebsnetz erreicht und überschritten werden. 

Die Schülerkarten sind abgabefrei. 

Die in den ersten 4 Betriebsjahren entstandenen Aus— 
gaben sind mit den erzielten Einnahmen und Reingewinnen 
in nachstehender Ertrag-Zahlentafel zusammengestellt. 


2001 


Troske: Die Pariser Stadtbahn. 


Hiernach erklärt sich auch das für das Jahr 1901 be- 
sonders groß ausgefallene Anteilverhältnis der Stadt. Natur- 
gemäß muß diese auch infolge ihrer größeren Geldaufwen- 
dungen für die Bahn mehr als deren Pächter erhalten; immer- 
hin ist sie sehr günstig gestellt. Sie hat für die Linien Nr. 1 
und 2 Nord sowie für die Zweigstrecke Etoile - Trocadéro 
70 402 092 frs aufgewendet. Läßt man die Bauzinsen außer 
Betracht, so hat diese Bausumme im Jahre 1902, trotzdem 
vom Nordring nur die Strecke Porte Dauphine-Place d An- 


vers ein Vierteljahr im Betriebe gestanden hat, sich doch 


schon mit mehr als 5 vH verzinst; im folgenden Jahr, in 


welchem jene Linie während dreier Vierteljahre voll betrie- 
ben wurde, sogar mit 8,» vH. Die Stadt macht also schon 
von rein finanziellem Standpunkt aus ein gutes Geschäft, zu- 
mal bei dem geringen Zinsfuß ihrer Bahnanleihen und deren 
75jähriger Tilgungsdauer. Ihr steht sonach eine gute und 
sichre Einnahmequelle für alle Zukunft zur Verfügung; und 
wenn die 35 jährire Genehmigungsfrist für die letzten Linien- 
züge Nr. 7 und 8 abgelaufen ist, erhält sie ihre Bauten voll- 
ständig betriebsfähig ausgerüstet, also mit Oberbau, Lichtnetz, 
Signal- und Gleisanlagen sowie mit den Kraftwerken und 


Ertrag-Zahlentafel. 
Gesamteinnahme und -ausgabe in frs. 


Betriebselnnahmen 


Reingewinn der Gesellschaft 


i Betriebsauagaben Abgzab 
Jahr R einschl. Betriebsüberschuß Be einschl. der Ein- 
BAG ENENE Verwaltungskosten e nur aus Betrleb nahmen aus Bilanz- 
ee vortrag und Zinsen 
I 
1900 2 714 985,25 1 070 605,07 1 644 380,18 906 293 85 738 086,33 967 546,08 
1901 8 550 234,32 4 031 596,49 4 518 637.83 2 778 133.50 1740 504,33 i 2064 125,42 
1902 10 987 417,08 4 561 334,58 6 426 082,50 3 577 836,10 2 848.246,40 ö 3 313 528,86 
1903 17 626 682,28 7 577 060,82) 10 049 621,46 5 693 654,25 4355 967,21 l 4 999 537,79 


) In dieser Summe sind noch enthalten: 1 150 000 fra Sonderausgaben, die durch das Brandunglück vom 10. August 
1303 entstanden sind, sowie 63 657,75 frs Prozeß- bezw. Vergleichskosten. 


Die Betriebseinnahmen sind hiernach ständig mehr als 
doppelt so hoch gewesen wie die Betriebsausgaben, und 
die Stadtverwaltung erhält von ihnen erheblich mehr als die 
Betriebsgesellschaft, wie ein Vergleich der drittletzten Spalte 
mit der vorletzten zeigt. Noch schärfer tritt dies zutage, 
wenn die beiderseitigen Anteile einmal auf das Kilometer der 
mittleren jährlichen Betriebslängen bezogen und sodann 
in Hundertteilen der Gesamtsumme ausgedrückt werden: 


Gewinnanteile der Stadt und der Betriebsverwaltung an den Betriebseinnahmen. 


t i 
mittlere jährliche | Cesamtgemipn 
Jalir Betriebslünge SOR D K ee —— 
Länge 


Antelle für 1 km mittlerer jährlicher 
Betriebslänge 


Stadtverwaltung Betriebsgesellschaft 


Unterstationen, Kabeln usw. kostenfrei zurück. Dieser unent- 
geltliche Rückfall stellt ein großes Geschenk für die Stadt dar; 
denn im Geschäftsbericht für das Jahr 1903 sind für diese An- 
lagen der Betriebsgesellschaft bereits 36 516 287,48 frs verbucht. 

Wie verzinst sich nun das Anlage- und Betriebskapital 
des Pichters? 

Das Aktienkapital betrug anfänglich 25 Milionen frs und 
wurde 1901 auf 50 Millionen erhöht, wovon die Restsumme 


Anteils in Hunderttellen der 


Gesamtsumme 
Verhältnis 


beider Anteile 


Stadtverwaltung Betriebsgesellschaft 


1900 5,135 320 229 176 493 
1901 13,329 339 008 208 428 
1902 14,272 450 257 250 689 
1903 23,442 428 701 212 882 


In diesen Zahlen spiegelt sich deutlich neben der ge— 
waltigen Verkehrsteigerung die Wirkung der für die Stadt 
vorteilhaften Vertragsbestimmung wieder, wonach diese ihren 
Anteil stets aus der Roheinnahme (Fahrkartenerlös) berechnet, 
während der Reingewinn der Gesellschaft durch das Schwanken 
des Betriebskoeftizienten mehr oder weniger beeinflußt wird. 
Letztere Größe, d. i. das Verhältnis der jährlichen Betriebs- 
ausgaben (einschließlich Verwaltungskosten, jedoch ohne die 
Stadtabgabe) zu den Betriebseinnahmen (aus Personenverkehr 
und Pachterträgnissen, jedoch ohne Bilanzvortrag und Zin- 
sen) in Hundertteilen der Einnahme, ermittelt sich nach der 
vorletzten Zahlentafel zu: 


Jahr 1 39,4 vH 
» 901 47,15 » 
’ 
» 1902 41,52 š 
1903 429 » 
7 


143 741 55,1 44.9 1,227:1 
130 580 61,48 38,52 1,590: 1 
199 568 95,5 44,5 1.2472 1 
185 819 56,67 43,35 1,307: 1 


jedoch erst im Sommer 1903 eingefordert worden ist. Im 
Dezember 1902 ist sodann eine abermalige Erhöhung um 
25 Millionen beschlossen worden, wovon !/, gegen Ende des 
vorigen Jahres und ?/, in diesem Jahre eingetordert wurden 
Eine weitere Erhöhung ist mit fortschreitendem Linienbau zu 
erwarten. Schuldverschreibungen kann die Gesellschaft ge- 
mäß S 6 der Genehmigungsurkunde erst nach Vollendun 

der ersten Liniengruppe (Linie Nr. 1 bis 3) ausgeben An 
frühestens 1905 nach Fertigstellung der beiden jetzt in der 
Ausführung befindlichen Seinebrüeken bei Passy, Fig. 125 
und am Austerlitzbahnhof. Auf das Aktienkapital 25 Min. 
frs) sind nach dem Geschäftsbericht der Gesellschaft für die 
Jahre 1900 und 1901 je 6 vH Dividende gezahlt worden 
während im Jahre 1902, wo sich zum ersten Male die Kapi- 


talverdopplung geltend machte, nachs nde Divi 
; tehend v 
träge gezahlt wurden: ividendenbe- 
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6 vH für das eingezahlte Kapital von 25 Millionen, 
3 » » gezeichnete Neukapital von 25 Millionen, 
3 » „ die 1902 in 2 Posten eingezahlte erste Hälfte dieses 

Neukapitals. 

Die letzteren beiden Beträge sind unter Berücksichtigung 
der Einzahlungszeiten gleichbedeutend mit einer Jahresver— 
zinsung von 10,85 vH für das tatsächlich Eingezahlte. 

Für das Jabr 1903 sind trotz der Einbuße und der Son- 
derausgaben durch das Brandunglück wiederum 6 vH Divi- 
dende auf das voll eingezahlte Kapital von 50 Millionen frs 
verteilt worden. 

Die Aktionäre der Stadtbahn können also ebenfalls zu- 
frieden sein. 

Allerdings geht aus den Geschäftsberichten nicht die 
Höhe der Abschreibungen hervor. In dem Gesellschaftsstatut 
heißt es unter Art. 40: »Bei der Inventuraufnahme bestimmt 
der Verwaltungsrat die gewerbliche Abschreibung, wie er sie 
für zweckmäßig hält.« Die Bilanz enthält keinerlei Zahlen- 
angaben darüber, sondern führt nur die Inventurwerte 
auf. Auch ist ein Tilgungsfonds für das Aktienkapital noch 
nicht angelegt worden. Artikel 41 des vorgenannten Statutes 
besagt, daß ein solcher erst nach Eröfinung der ersten Li- 
niengruppe gegründet werden soll, und zwar derart, daß das 
eingezahlte Gesellschaftskapital in Höhe von 250 frs für jede 
Aktie spätestens beim Erlöschen der letzten Linienkonzession 
vollständig getilgt werden kann. Es weicht dieses Verfahren 
von demjenigen gut geleiteter deutscher Bahnen ab, deren 
Bilanzen stets die eingestellte Abschreibungssumme auf Ge- 
bäude, Maschinen, Wagenpark usw. klar erkennen lassen und 
damit eine richtige Beurteilung der wirtschaftlichen Lage des 
Unternehmens ermöglichen. Wird übrigens dieser Tilgungs- 
fonds demnächst alljährlich bedacht werden, so schmälert sich 
die Jahresdividende; denn mehr als jetzt wird kaum aus der 
Linie Nr. 1 herausgewirtschaftet werden können, es sei denn, 
daß es gelingt, die Erzeugungskosten des elektrischen Stro- 
mes herabzudrücken; im übrigen lastet eben die Höhe der 
Abgaben an die Stadt schwer auf der Bahn. Der auch jetzt 
noch immerhin ungewöhnlich hohe Kurs der Aktien: 577 frs 
(Kurs am 21. Dezember 1904) gegen 250 frs Nennwert, dürfte 
daher demnächst wohl eine Minderung erfahren. Erwähnt 
sei noch, daß vor Ausschüttung einer Dividende zunächst der 
gesetzliche Reservefonds mit 5 vH!) der Reineinnahme (einschl. 
der Zinserträgnisse, jedoch ohne die Vortragsumme vom 
Jahre zuvor) solange bedacht wird, bis er 1/10?) des Ge- 
sellschaftsvermögens erreicht hat (zurzeit beläuft er sich 
auf 292 676,6 frs). Dann wird ein Betrag für den Tilgungs- 
fonds, wenigstens demnächst, zurückgelegt und nunmehr eine 
Dividende von 3 vH auf das eingezahlte Kapital verteilt. 
Vom Uebrigbleibenden erhält der Verwaltungsrat 8 vH, der 
Rest dient gegebenenfalls zu einer weiteren Dividende für 
sämtliche Aktien ohne Unterschied und für die auf das neue 
Jahr zu überschreibende Vortragsumme, unter Umständen 
auch für die Ueberweisung an besondre Fonds. 


e) Fürsorge für Beamten und Arbeiter. 


Es ist die Fürsorge hervorzuheben, die der Pariser Ge- 
meinderat den Bahnbeamten und Arbeitern hat angedeihen 
lassen. Die tägliche Betriebszeit ist gesetzlich auf 20 Stun- 
den festgesetzt, dauert jedoch in Wirklichkeit nur von mor- 
gens 5 Uhr 30 bis nachts 1 Uhr, also 19½ Stunden. Durch 
die unvermeidlichen Zeitverluste bei der Uebernahme und 
Abgabe des Dienstes entsteht für das Betriebspersonal eine 
etwa 20 stündige Dienstzeit. Es sind also täglich doppelte 
Besetzungen nötig, die sich gegen 3 Uhr nachmittags ab- 
lösen. 

In erster Linie hatte nun der Stadtrat in den Vertrags- 
entwurf die Bestimmung aufgenommen, daß 


a) die tägliche Dienstdauer 10 Stunden nicht über- 
schreiten, 


b) den Beamten und Arbeitern ein monatliches Ein- 
kommen nicht unter 150 frs und 

c) den vorübergehend beschäftigten Personen ein Tage- 
lohn nicht unter 5 frs gezahlt werden solle. 


1) Diese beiden Zahlen stimmen genau mit den im § 262 des 


Handelsgesetzbuches für das Deutsche Reich für unsere Aktiengesell- 
schaften vorgeschriebenen “' ‘ustwerten überein. 


| 
| 


Diese drei mit dem Eisenbahnwesen nicht immer zu ver- 
einbarenden Punkte hat jedoch der Gesetzgeber ausdrücklich 
durch den S 4 der Genehmigungsurkunde gestrichen, die an- 
dern dagegen genehmigt, und diese sind sehr beachtenswert, 
da sie sich durch ein hohes Maß von Wohlwollen für die wirt- 
schaftlich Schwachen auszeichnen. Sie lauten: 


1) Jährlich wird ohne Abzug am Einkommen ein Urlaub 
von 10 Tagen bewiligt. 

2) Während einer militärischen Dienstleistung wird das 
Einkommen unverkürzt weitergezahlt. 


3) Die durch den Kassenarzt festgestellten Krankentage 
missen ebenfalls voll bezahlt werden, und zwar mindestens 
für die Dauer eines Jahres. 


4) Bei einem Dienstunfall, der augenblickliche Arbeits- 
unfähigkeit zur Folge hat, wird dem Arbeiter das Einkommen 
bis zu seiner Genesung weitergezahlt, unbeschadet der Ent- 
schädigung, die ihm im Falle teilweiser oder ganzer Erwerbs- 
unfähigkeit bewilligt wird. 

5) De Babnarbeiter sind gegen Unfälle auf Kosten der 
Betriebsverwaltung zu versichern. Abzüge am Einkommen 
dürfen ihnen hierfür nicht gemacht werden. Die Betriebs- 
gesellschaft bleibt dem Verunglückten gegenüber stets un- 
mittelbar für die Bezahlung haftbar, gleichgültig, wen die 
verantwortung für den Unfall trifft. 

6) Die Gesellschaft ist perechtigt, die als notwendig er- 
kannten Schutz- und Gesundheitsmaßnahmen vorzuschreiben. 

7) Nach 24 monatiger Dienstzeit wird jedem mündigen 
Beamten oder Arbeiter beiderlei Geschlechts die feste An- 
stellung in Form des Mietvertrages verliehen. 

Die Betriebsgesellschaft ist bei Vermeidung des Verlustes 
ihrer Rechte an die genaue Befolgung vorstehender Bestim- 
mungen gebunden. Sie ist ferner verpflichtet, wie es in 
Artikel 17 des Vertrages heißt, 

8) für ihr gesamtes Personal Beiträge an die nationale 
pensionskasse zu leisten. Die Beiträge setzen sich zusammen 
aus 2 vH Lobnabzügen und dem dreifachen Zuschuß aus der 
Gesellschaftskasse. 

Der Arbeitnehmer zahlt also in diesem Falle ¼, der 
Arbeitgeber / der Beitragssumme. (Nach dem deutschen 
Versicherungsgesetze für Invalidität und Altersversorgung 
zahlt jede der beiden Parteien die Hälfte.) Sobald die 
Zahl der beförderten Personen 220 Millionen überschreitet, 
sind die Lohnabzüge auf 1 vH zu ermäßigen, die Gesell 
schaftsbeiträge auf 7 vH zu erhöhen; die Beiträge sind also 
dann im Verhältnis / und / zu leisten. l l 

9) Ferner hat die Verwaltung für unentgeltliche ärztliche 
Behandlung und kostenlose Lieferung von Heilmitteln Sorge 
zu tragen. Ber den 

10) Endlich sind auch auf Gesellschaftskosten au er 
Arbeitern alle Bediensteten gegen Unfall zu versichern. 


Zur Sicherung der durch die 88 3 bis 5 und 9 In 10 
vorgeschriebenen Gesellschaftsleistungen hat die yon 
eine besondre, auf Generalkosten zu verrechnende Kasse te 
den müssen, die von den Bediensteten und Arbeitern 1885 
geleitet wird. Die Gesellschaft ist übrigens noch . A 
Verpflichtungen hinausgegangen und gewährt den Bes a 
Prämienanteile an der Einnahme, Belohnungen USW. "ohl- 
Jahre 1903 hat die Gesellschaft folgende Beträge für Wo 
fahrtzwecke (ohne die Unfallversicherung) gezahlt: 


Arztbehandlung und Heilmittel 166 876,51 frs 
Sua a 


pflichtmäßig { 19725,20 ? 


Pensionskasse 
Prämien 121004,70 ? 
freiwillig ( Beihülfen i 65546,5? 
"zusammen 473152,66 frs 
ga N ist fol- 
Das monatliche Einkommen einiger Bediensteten ist 
gendes: e 
225 frs 
Stationsvorsteher 1 m 225 » 
Wagen führer 202,5, 5 K 105 7 
Fahrkarten-Verkäuferrn 90, 10 5 180 · 
Streckenarbeiter 150, ) 


Trotzdem hiernach so gut für die Bediensteten gesor, 
ist wie wohl bei keiner andern ähnlichen Gesellscha en Aus- 
reichs, traten sie vom 29. bis 31. Januar 1901 10 er Tage 
stand, so daß der Stadtbahnbetrieb während dies 
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völlig ruhte. Sie verlangten u. a. die feste Anstellung schon 
nach sechsmonatiger Dienstzeit und eine besondre Geld- 
bewilligung von 10 vH ihres Einkommens für die Mehrarbeit, 
die sie während der Ausstellungsmonate (19. Juli bis 12. No- 
vember 1900) geleistet hätten. Der Streik wurde durch Ver- 
mittlung des Ministers der öffentlichen Arbeiten beigelegt. 
Das Ergebnis war für das Personal u. a. das, daß die feste 
Anstellung schon nach einjähriger Beschäftigung erfolgen 
kann, ohne daß die Bediensteten jedoch ein Recht haben, 
sie zu fordern. (Am 1. Januar 1904 waren bereits 1303 
Personen angestellt.) Die Geldzulage wurde ebenfalls be- 
willigt und belief sieh im ganzen auf 37000 frs. 

Nach dem großen Eisenbahnunglück im vorigen Jahre 
haben sich die Betriebsbeamten und Arbeiter wiederum nicht 
versagen können, eine Protestversammlung abzuhalten, in 
der sie u. a. die Betriebsgesellschaft für das Unglück ver- 
antwortlich machten, dem Polizeipräsidium zu große Nach- 
sieht gegen die Gesellschaft vorwarfen und Aenderungen in der 
Bauart der Wagen sowie in den Anforderungen an das Per- 
sonal verlangten, alles Dinge, die in jener Zeit übrigens auch 
in allen Pariser Zeitungen ausgesprochen wurden. — 

Schließlich sei noch angeführt, daß das noch nicht ein- 
mal zur Hälfte ausgebaute Achtliniennetz in diesem Jahre 
zahlreiche Ergänzungen erfahren hat, vgl. Fig. 425, die, falls 
sie alle genehmigt und ausgeführt werden, die Zahl der 
Stationen von 158 auf 245 erhöhen. Hierzu kommen dann 
noch die 25 Stationen der Berlier-Linie (Z. 1903 S. 1619), 
so daß sich insgesamt 270 Stationen auf 7302 ha Boden- 
fläche ergeben. Von diesen Ergänzungslinien werden so- 
wohl die inneren Boulevards betroffen (Innenring) als auch 
an der Umwallung belegene Stadtteile. Paris erhält damit 
ein unvergleichliches Stadtbahnnetz, das für alle Zeiten ein 
beredtes Zeugnis tatkräftiger Energie ablegt. 

Im Anschluß an Fig. 425 sei noch hervorgehoben, daß 
die Linie Nr. 4 nach diesem neuesten Plane die Cite-Insel 
etwas weiter östlich unterfährt, als in Fig. 2 und auf Tafel 26 
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(Z. 1903) dargestellt ist. Auch erhält sie in der Cit& eine 
Station; die Gesamtzahl ihrer Stationen ist von 22 auf 25 
erhöht worden. 

Auch Linie Nr. 5 hat gegen Tafel 26 eine Aenderung 
erfahren: sie nimmt jetzt auf der Westseite des Arsenalhafens 
ihren Weg, nicht, wie früher angenommen, auf dessen Ost- 
seite. Dadurch ist die Kreuzung des St. Martin-Kanales ver- 
mieden worden. Die Zahl der Stationen dieser Linie ist um 
l auf 14 vermehrt. Ebenso hat Linie Nr. 8, deren West- 
schleife weiter nördlich in das Boulogner Gehölz hinein ver- 
schoben und als Doppelschleife nach Fig. ?2 geplant ist, eine 
Erhöhung ihrer Stationszahl von 14 auf 16 erfahren. Das 
Achtliniennetz zählt daher jetzt 158 Stationen, nicht, wie 
früher (Z. 1903 S. 1623 und 1771) angegeben, 152. Der mitt- 
lere Stationsabstand im ganzen Netz wird damit auf 
493 m herabgedrückt. 


Damit seien meine Ausführungen über die Pariser Stadt- 
bahn geschlossen). Der Leser wird aus dem Gebrachten ein 
Bild von dem jetzigen Stande des gewaltigen Unternehmens 
gewonnen haben. Ist dieses Bild auch nicht lückenlos, so 
verrät es doch, von welch großen Gesichtspunkten Stadt- 
verwaltung und Stadtbauamt bei der Feststellung des Linien- 
laufes sich haben leiten lassen, und zeigt auch, mit welcher 
Einheitlichkeit das ganze Netz ausgebaut wird, ohne dabei 
das Stadtgepräge nennenswert zu trüben. Gerade hierdurch 
hebt sich die Pariser Stadtbahn besonders vorteilhaft gegen 
die Bahnanlagen aller andern Städte ab, wie sie ja auch schon 
jetzt alle durch ihren beispiellosen Verkehr und ihr wirt 
schaftliches Ergebnis überragt. Großzügig entworfen, nach 
einheitlichem Plan energisch durchgeführt, eigenartig be- 
trieben und wirtschaftlich wertvoll für Publikum und Be- 
sitzer, ist sie ein Vorbild für andre Großstädte. 


1) Leider mußte im Abschnitt VILI das Dampfturbinen - Kraftwerk 
St. Ouen infolge verspäteten Eingangs der zeichnerischen Unterlagen 
ausfallen. Es wird jedoch in einigen Wochen veröffentlicht werden. 
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Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 24. Oktober 1904. 
Karlsruher Bezirksverein. 
Sitzung vom 27. Juni 1904. 
Vorsitzender: Hr. Schellenberg. Schriftführer: Hr. Meuth. 
Anwesend 14 Mitglieder. 
Der Vorsitzende berichtet über die 45. Hauptversamm- 
lung in Frankfurt a M. 


Sitzung vom 11. Oktober 1904. 
Vorsitzender: Hr. Schellenberg. Schriftführer: Hr. Meuth. 
Anwesend 36 Mitglieder und 3 Gäste. 

Hr. Stahl berichtet über 9 5 VSP der 
badischen aden. kanptverkstitte Karlsruhe hatte bisher ein 
ig es Kraftwerk, in welchem 3 Dampfdynamos A je 99 0 
Seien en von 2 * 120 V Spannung lieferten, der zum 


5 f nN. 
trieb der Werkstätten und zur Beleuchtung des Personen-, 
Güter- und Verschiebebahnhofes diente. 


Das Werk war aber 
änlich an der Grenze seiner Leistungslähigkeit 5 
al, Erweiterung geboten schien. In der Hauptwer 5 
1 Ibs war jedoch nicht genügend Platz vorhanden; des- 
1 15 A Neee in Aussicht genommen, bei wel- 
2 laß i n die Betriebspannung geändert werden sollte, 
1 an DRIE von 2 x 120 V für die Stromversorgung des 
an aa naio der großen Entfernung wegen nicht 
neuen 


N genauer Prüfung der . 8 
zes sich ein Platz im Durlacher Wald in der Ns intel 
wies sich qe neue Werk als geeignet. Das hier errichtele, 
. 180 e in Betrieb befindliche Kraftwerk liefert 
seit rd. einem 8000 V mit dem die weitesten in Betracht 

Drehstroin Entfernungen beherrscht werden können. 
kommenden ws bot einige Schwierigkeiten, da der Grund- 

Die a Ahr hoch liegt. Um dem einigermaßen zu be- 
wasserspiege 5 sich gezwungen, den Boden des Maschinen- 
gegnen, sah i 4 m über Erdoberfliche zu legen. Trotzdem 
hanses etwa icht erreichen, daß der Boden der Kellerräume 
konnte 1 wurde; deshalb mußten besoudre Vorkehrun- 
grundwasse 


gegen Wasserzudrang getroffen werden. 
gen ge 


1 
| 
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Das Werk ist so eingeteilt, daß sich an den Kohlenbunker 
das Kesselhaus anschließt. Dann folgen das Maschinenhaus 
und der die Diensträume und den Schaltraum aufnehmende 
Anbau. Die Diensträume sind für Maschinenwärter und 
Heizer getrennt angeordnet und haben einen besondern Zu- 
gang, so daß die Angehörigen der Arbeiter bei Besuchen in 
den Pausen die Haupteingänge nicht zu benutzen brauchen 
und somit nicht in die Lage kommen, das Kesselhaus oder 
den Maschinenraum betreten zu müssen. 


Der Kohlenbunker ist vertieft angelegt und hat einen 
Fassungsraum von 300 t. Die Kohlen werden ihm durch 
Selbstentlader zugeführt, die auf den den Bunker abschlie- 
benden Rost ausschütten. Aus dem Bunker werden die 
Kohlen mittels eines Becherwerkes gehoben und in die 
über den Kesseln angebrachten eisernen Behälter gefördert, 
wobei sie mittels Transportbandes und Abwurfwagen in die 
einzelnen Abteilungen verteilt werden. Aus den Behältern 
fallen die Kohlen in die Fülltrichter der vier Wasserröhren- 
kessel. Jeder Kessel hat eine Heizfläche von 30 qm und lie- 
fert Dampf von 10 at Betriebspannung, der um etwa 50 iiber- 
hitzt wird. Die Kessel haben Kettenrostfeuerung nach Babcock 
& Wilcox, die nicht nur den Brennstoff selbsttätig zuführt, 
sondern auch selbsttätig abschlackt!). Die damit erzielten Er- 
gebnisse sind, nachdem die anfänglich aufgetretenen Schwierig- 
keiten beseitigt sind, gut. Die Speisepumpen sind in 5 
Anbau zum Kesselhaus untergebracht; sie drücken das 0 1 
reine Speisewasser durch einen Greenschen V min a 
Kessel, wobei es auf etwa 120° erhitzt wird. Der 1 
dampf wird mittels einfacher Verbindungsleitungen nn 
fachen Sammelleitung zugeführt, an die sich die Masc 8 5 
leitungen anschließen. Die an den Anschlußstellen 
ten Absperrventile können vom Maschinenraum aus yet die 
werden. Die Sammelleitung hat Schieber, mittels 1 10 
toten Strünge abgeschaltet werden. Aus diesem no 0 
nicht nur für die unter Druck stehenden Leitungen, sonde 
auch für die kalten eine Entwässerung vorhanden ie 

Im Maschinenraum sind zurzeit 2 Dampfdynamos A T 
850 KW bei induktionsfreier Belastung aufgestellt. ir: 2 
Kondensation arbeitenden Verbunddampfmaschinen zeige 


1) Vergl. Z. 1901 S. 1659. 
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Tandembauart, und zwar ist der Niederdruckzvlinder, wie es 
bei Verwendung von überhitztem Dampf jetzt fast allge- 
mein üblich ist, der Schwungradwelle zugekehrt. Das Ein- 
spritzwasser für die Kondensation wird aus 2 Brunnen ge- 
schöpft, die das Wasser der oberen Bodenschicht entnehmen. 
In tiefere Schichten konnte nicht eingedrungen werden, da 
an dieser Stelle eine Lettenbank von mehr als 40 m Mäch- 
tigkeit vorhanden ist. Das von den Maschinenlagern ab- 
tropfende Oel sammelt sich in einem besondern! Behälter, 
aus dem es mittels Preßluft nach einem im Keller des Oel- 
raumes aufgestellten Gefäß gedrückt wird. Es wird dann 
in einer besondern Vorrichtung gereinigt und kann, mit neuem 
Oel gemischt, wieder benutzt werden. In der Oelkammer 
sind außerdem noch Gefäße für Lager- und Zylinderöl vor- 
handen, die mit den im Maschinenraum aufgestellten Oel- 
sparern durch Rohrleitungen verbunden sind; in diesen wird 
das Oel gleichfalls mittels Preßluft bewegt. Die im Freien 
stehenden Oelfässer werden mittels Handpumpe in die Be- 
hälter der Oelkammer entleert: im Winter muß dazu das 
dickflüssige Zylinderöl etwas vorgewärmt werden. 

Das auf der Schwungradwelle der Dampfmaschine sitzende 
Polrad macht 83,8 Uml. min und trägt 72 Pole, deren Magnet- 
wicklung aus hochkant gewiekeltem Flachkupfer besteht. Das 
Polrad hat ein Gewicht von 65 t und erteilt der Dampfma- 
schine einen Ungleichförmigkeitsgrad von 1: 300. Die Hoch- 
spannungswieklung ist in einem festrelarerten gußeisernen 
Gehäuse angeordnet, das von den Wänden der Grube ge- 
nügend Abstand hat, um Arbeiten an der Wicklung zuzulassen. 
Die Drehstrommaschinen werden von einer aus 2 Umformer- 
sätzen bestehenden Anlage aus errert, die in einem Einbau 
des Kesselhauses angeordnet ist. Jeder Satz besteht aus einem 
asynchronen Drehstrommotor und einer damit gekuppelten 
Gleichstrommaschine. Die Drehstrommotoren sind für 8000 V 
und 50 Per./sk gebaut und leisten 100 PS; die Gleichstrom- 
dynamos liefern Strom von 120 V Spannung, der den Erreger- 
wieklungen unmittelbar zugefiihrt werden oder zum Laden 
einer Akkumulatorenbatterie dienen kann. Die im Kellerraum 
aufgestellte Akkumulatorenbatterie ist mit den Umformern 
parallel geschaltet und liefert den zur Inbetriebnahme des 
Werkes erforderlichen Gleichstrom, der auch Verwendung 
findet, wenn die Umformeranlage gestört ist. 

Bei der Schaltanlage waren zwei Gesichtspunkte bestim- 
mend: Es sollten auf der Hanptschaltwand keine Hochspan- 
nung führenden Teile vorhanden sein, und die Dynamos 
und die Abzweigungen der Stromkreise sollten zum Umschal- 
ten auf zwei voneinander unabhängige Sammelschienen ein- 
gerichtet sein, damit Betriebstörnngen vorgebeugt wäre. Die 
Schaltanlage ist in dem oberen Stockwerk des Anbaues unter- 
gebracht und zerfällt in zwei Teile, in die Maschinenschalt- 
tafel und den abgeschlossenen eigentlichen Schaltraum. 

Das ältere Kraftwerk in der Hauptwerkstätte lieferte Gleich- 
strom, der zum Antrieb der Elektromotoren der Hauptwerk- 
stätte Verwendung fand und auch zur Beleuchtung des Per- 
sonen- und Güterhahnhofes diente. Für die Glühlichtbeleuch- 
tung waren einzelne Verteilpunkte vorhanden, an denen die 
Spannung anf gleicher Höhe erhalten wurde. Für die Boren- 
liehtbeleuchtung waren vom Werk aus, wo auch die Aus- 
schalter angebracht waren, besondre Leitungen gelegt. Es 
wäre nun sehr unwirtschaftlich gewesen, die vorhandene 
Gleichstrom- Verteilanlage, nachdem das neue Werk erbaut 
war, in eine für Drehstrom zu ändern. Zu berücksichtigen 
war außerdem, daß die Anlage im Personenbahnhof ohnehin 
nur noch von kurzer Dauer sein wird, und daß die für den 
Antrieb der Hauptwerkstätte dienenden Motoren einen an- 
sehnlichen Wert darstellen. Ferner bietet Gleichstrom im 
Werkstättenbetrieb besondre Vorteile. Aus diesen Gründen 
entschloß man sich, in der Hauptwerkstätte eine Umformer— 
station zu errichten, worin der vom Durlacher Kraftwerk 
zugeführte Drehstrom in Gleichstrom von 2 * 120 , umee- 
wandelt wird. Die Umformeranlage besteht aus 2 Einanker- 
maschinen, bei denen der Drehstrom an Schleifringen eintritt, 
während der Gleichstrom an Kollektoren abgenommen wird. 
Durch diese Umformeranlage, die ohne erhebliche Mittel herge— 
stellt werden konnte, wurde es möglich. die ganze vorhandene 
Finrichtung beizubehalten, da der Strom in der bisherigen 
1 ein Dreileiternetz mit 2 * 120 V verteilt wer- 
e e Diese Betriebsweise ist für diejenigen Ver- 

rauchsgebiete, die den Strom für Beleuchtung verwenden 

selbstverständlich nur ei rläuti Nachdem de der- 
sonenbahnhof ir B Be vorläufige. Nachdem der neue Per- 
ones bel 1 > gesetzt sein wird, wird er mittels 

ee en werden, und ‚auch die Beleuchtung des 
richtet werd $ Pii dann allmählich für Drehstrom einge- 
erden müssen. Der Gleichstrom wird aber im wesent- 
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a für den Antrieb der Hauptwerkstätte beibehalten wer- 


Die Jahreslieferung des Karlsruher Werkes beträgt 2 Mill. 
KW-st. Während die städtischen Werke mit einer Brenn- 
dauer der Glühlampen von jährlich 300 bis 400 Stunden 
rechnen können, ist die Brenndauer bei den Bahnhofsan- 
lagen wesentlich höher; sie beträgt etwa 3000 Stunden. Aus 
diesem Grunde lassen sich die Bahnhofskraftwerke günstiger 
ausnutzen, und sie können die Stromerzeugungskosten wesent- 
lich niedriger halten als die städtischen Werke. 


Eingegangen 10. Oktober 1904. 
Kölner Bezirksverein. 


Sitzung vom 14. Juli 1904. 
Vorsitzender: Hr. Deeg. Schriftführer: Hr. Musmacher. 
Anwesend 33 Mitglieder und 6 Gäste. 


Hr. Karch berichtet über die 45. Hauptversammlung in 
Frankfurt a/M. 

Darauf spricht Hr. Makowski über Trinkwasserge— 
winnungsanlagen. 

Der Redner erklärt den Rohrbrunnen bei gut durchlässigem 
Grundwasserträger für die wirtschaftlich und gesundheitlich 
richtigste Fassungsart. Die Brunnentiefe richtet sich nach der 
Lage und Mächtigkeit der wasserführenden Schicht. Der 
Rohrdurchmesser wird am häufigsten zwischen 15 und 30 em 
gewählt. Ein Rohrbrunnen vielfach benutzter Konstruktion 
besteht aus dem unteren gelochten oder geschlitzten Teil, der 
mit Draht oder Tressengewebe überzogen ist, den Futterröh- 
ren und den Anschlußstücken an eine Sang- oder Heberlei- 
tung. Die Brunnenwandungen bestehen aus Guß- oder ver- 
zinktem Schmiedeisen, die Saugrohre aus Kupfer oder Schmied— 
eisen. Vom Kopf der Heberleitung führt ein Beobachtungs- 
rohr mit oder ohne Finsteigschacht bis zur Bodenhöhe. 

Bei Brunnen größeren Durchmessers wird der Saugkorb 
auch lose in den Brunnen eingehängt. was betriebstechnische 
Vorteile bei der Reinigung des Brunnens bietet. Mit dem grö— 
Beren Brunnendurehmesser sind jedoch höhere Ausführunes- 
kosten für den Brunnen selbst und die erforderliche Bohrung 
verbunden, während die Vortejle in bezug auf wrößere Ergie- 
bigkeit bei gleicher Absenkung des Wasserspiegels gering 
sind. Auch beim Rohrbrunnen kleinen Durchmessers läßt sich 
bei geeigneter Wahl des Filtergewebes und nicht übermäßig 
starker Beanspruchung des Brunnens verhüten, daß der Brunnen 
versandet. Es empfiehlt sich, die Beanspruchung eines solchen 
Rohrbrunnens auf 3 bis 5 Itr/sk zu bemessen. 

Durch Anordnen einer Reihe vou Rohrbrunnen in einer 
Linie senkrecht zur Grundwasserströmung lassen sich Fas- 
sungsanlagen für wrößere Grundwassermengen einrichten, 
ebenso durch Anordnen der Brunnen auf dem Umfang eines 
Kreises, Wodurch unter Umständen Ersatz für einen Schacht- 
brunnen gleichen Umfanges geschaffen wird. Die Anordnung 
der Brunnen richtet sich nach den Zuständen des Wasserge— 
winnungsgeländes, die durch hydrologische Untersuchungen 
klargelegt werden müssen. 

Die mit einer oder mehreren Heberleitungen gefaßten 
Wassermengen werden zu einem Sammelbrunnen mit dichter 
Sohle geleitet und dann der Verwendungsstelle durch Pumpen 
zugeführt. 

Schlitzfassungen werden dort verwandt, wo der Unter- 
grund wenig durchlässig ist und die wasserführenden Schich— 
ten flach, bis 10 bis 12 m unter Flur, liegen, ferner dort. wo 
zur Erginzung des wenig ergiebigen Grundwasserstromes he- 
nachbarte Wasserläufe herangezogen werden müssen: im letz- 
teren Falle dient der Schlitz als Sammelbehälter für das durch 
den Untergrund gefilterte Oberflächenwasser. Schlitzfassungen 
werden mit gelochten oder geschlitzten Rohren, die in Stein- 
schlag, Sand und Kies eingebettet sind, ausgerüstet. 

Durch eine Schlitzfassung, welche den Grundwasserstroin 
vollständig durchquert. läßt sich eine durchgreifende Wasserent- 
ziehung erzielen: der ankommende Strom beendigt seinen Weg 
in der Fassungsanlare. Bei Rohrbrunnen ist das nicht immer 
erreichbar: die Entnahmegrenze richtet sich vielmehr nach 
den sich einstellenden Depressionskurven des Grundwassers 
also nach dem Gefälle des Grundwasserstromes, sowie nach 
der Absenkung des Wasserspiegels im Brunnen; eine Grund- 
wasserströmung kann von einem Brunnen aus beeinflußt oder 
abgelenkt werden, braucht jedoch nicht zur Ergiebigkeit des 
Brunnens beizutragen. 

Besondere Vorsicht in der Anlage und im Betrieb erfor- 
dern Schlitzfassungen, die von Flüssen gespeist oder becin- 
fußt werden. Die parallel zu einem Flußlauf gerichtete Schlitz- 
fassung ist deshalb besonders vorsichtig anzulegen, weil das 
Wasser auf dem Wege vom Fluß zur Fassung Seine physika- 
lische und bakteriologische Beschaffenheit vielfach ändern 
muß, um den hygienischen Anforderungen in bezug auf Tem. 
peratur und Keimzahl zu genügen. Außerdem verschlammt 
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ihn m vor Mißgrilien. und durch dauernde 
ber g des Grundwasserzustandes sowie regelmäßige 
chemische und bakteriologische Untersuchungen lassen Sich 
etwaige Schäden rechtzeitig erkennen. Der hyrieniche Schutz- 
streifen muß vergrößert werden, sobald sich die Entnahme- 
und Einwirkungsgrenzen der Gewinnungsanlagen verschieben. 

Zum Schluß vibt der Redner Beispiele von hydrolorischen 
Arbeiten. Das untersuchte Gelände in Harburg a. E. ergab 
einen artesischen Grundwasserstrom, der im Elbtal. an der 
Grenze zwischen Geest und Marsch, bis 3 m über Bodenhöhe 
stieg. und dessen Strömrichtung zur Elbe ging. Das Gelände 
bei Dörnitz im Tale des Gloiner Baches zeigte einen Grund- 
wasserstrom, der die Wassermenge des Baches auf rd. 2 km 
um 40 Itr.sk erhöhte. Grundwasserströme eigener Nieder- 
schlaggebiete beobachtete der Vortragende in Rathenow. 
Ostrowo, Strelnow. Tal- und Bergströme in einem und den- 
selben Gelände, erstere von Flüssen beeinflußt, letztere nur 
von eigenen Niederschlaggebieten, fanden sich im Tal der 
Mulde bei Kertzsch und Remise, im Tal der Selke bei Ballen- 
stedt a. II., der Memel bei Ragnit. 


Eingegangen 20. Oktober 1904. 
Mannheimer Bezirksverein. 

Sitzung vom 21. September 1904. 
Vorsitzender: Hr. Stabv. Schriftführer: Hr. Heintz. 
Anwesend 36 Mitglieder und 6 Gäste. 

Hr. Dieterich aus Leipzig (Gast spricht über die wirt- 
schaftliehe und technische Bedeutung von Massen- 
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transportein richtungen, unter besonderer Berück- 
sichtigung schwebender Transporte. 


Darauf werden Vereinsangelegenheiteu behandelt. 


Eingegangen 10. Oktober 1904. 
Pommerscher Bezirksverein. 


Sitzung vom 13. September 1904. 
Vorsitzender: Hr. Rudolph. Schriftführer: Hr. Wevland. 
Anwesend 17 Mitglieder. 


Der Vorsitzende teilt mit, daß die Herren Koppen, 
Jüngermann und Sieg dem Verein durch Tod entrissen 
sind. Die Versammlung erhebt sich zu Ehren der Verster- 
benen von den Sitzen. 


Der Vorsitzende berichtet sodann über die 45. Hauptver- 
sammlung in Frankfurt a. M. 


Eingegangen 11. Oktober 194. 
Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 13. Mai 1904. 
Vorsitzeuder: Hr. Veith. Schriftführer: Hr. Schulz. 
Anwesend 24 Mitglieder und 5 Gäste. 


Hr. Wachtel aus Kalk b. 


Köln (Gast) spricht über 
Dampfturbinen. 
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Bücherschau. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Handbuch zur Berechnung der Feuerungen, 
Dampikessel, Vorwärmer, Ueberhitzer, Warmwas- 
ser-Erzeuger, Kalorifere, Reservoire usw. Von d. 
Brauß. Hannover 1904, Gebrüder Jünecke. 84 8. Preis 
MN. 

Der künstliche Seeweg und 
liche Bedeutung. Von Georg Schanz. 
A. Troschel. 96 S 5°. Preis 2 N. 

Tabelle zur Bestimmung der Randspannungen 
von Fabrikschornsteinen nebst Erläuterung ibrer 
Herstellung und Anwendung. Von I. Landmann. 


seine wirtschaft- 
Grunewald 1904, 


Wiesbaden 1904, C. W. Kreidels Verlag. 40 S. So. Preis 
1 M. | | | 
Etude thcorique des alliages inctalliques. Von 


Leon Guillet. Paris 1904. Vve. Ch. Dunod. 232 S. S° mit 


117 Fig. Preis 7,50 frs. , | | 
i t combustion dans les moteurs a 
M r Paris 1904, Vyve. Ch. Dunod. 250 
8. So mit 23 Fig. Preis & frs. | 
Jahrbuch für Photographie und Roproduktions- 
technik für das Jahr 1904. 18. Aa Von 5 
seph Maria Eder. Halle a S. 1804, „ 360 S. 
do mit 189 Fig. und 29 Kunstbeilagen. Preis 8 . 
Kapitalanlage. Anleitung zu zweekmäßiger und vor- 


ermõ ; ü Stände. 2. Aufl. 
N vermögensverwaltung für alle f 
N (Schott. Freiburg (Breisgau) 1904, Paul 
Waetzel. 96 S. 8e. Preis 1 M. 


Die Hxdrovolve, D. R. P., und die Hydrolokomo- 
DR p. Zwei Arbeiten über Wasserkraft. a rank 
Kirchbach. Schmargendorf Berlin, Verlag nn, 
Otto Lebmann. 37 8. 8° mit mehreren Figuren. Preis 1 M. 


[.uftwiderstand und Flugfrage. a 
trag. Non Arnold Samuelson. . 1904, Boysen 
& Maasch. 42 S. do mit 25 Fig. Preis > M FOR 

Die Gesetze für den Gleitflug und den Flatte:tiug werde an 
Modellversuchen aufgestellt und dle Aufgaben einer 


n P 
Cruna.. ar die auf denselben Gesetzen aufgebaut werden muß, 


Flog wissenschaft, 
dargelegt. 


Die deutschen Baugewerk- und Maschinenbau- 
Schule. Eine Zusammenstellung von deutschen technischen 
Unterrichtsbehörden, schulgesetzlichen Bestimmungen, Lehr- 
körpern und den Dienstverhältnissen der letzteren. Im Auf- 
trage des Verbandes deutscher Gewerbeschulmänner bearbei- 
tet von Beckert und Haarmann. Duisburg 1904, Joh. 
Ewich. 71 S. Preis 1 A. 


Technisches Auskunftsbuch für das Jahr 1905. 
12. Jahrgang. Von Hubert Joly. Leipzig, K. F. Koehler. 


Graphische Rohrbestimmungs-Methode für Was- 


serheizungs-Anlagen. Von W. Schweer. München, 
Berlin 1904, R. Oldenbourg. 31 S. 4° mit 8 Taf und 1 
Streckenleiter. Preis 9 AM. 


Das Verfahren beruht auf der Rietschelschen Druckhöhenglei- 
2 3 
chung ah 20 2 = ), die für den praktischen Gebrauch 
29 29 8 


am Zeichentisch möglichst handlich gemacht ist. 

Graphisch-mechanische Ausgleichung trigono- 
metrisch eingeschalteter Punkte. Von Dr. Hein, 
rich Hohenner. Stuttgart 1904, Konrad Wittwer. 47 S. 8 
mit 15 Fig., einer Tabelle und zwei graphischen Tafeln. 
Preis 2,80 M. 

Sammlung Göschen. Maßanalyse. Von Dr. Otto 
Röhm. Leipzig 1904, G. J. Göschensche Verlagshandlung. 
88 S. mit 14 Fig. Preis 0,80 M. 


Telegraphie und Telephonie ohne Draht. nn 
Otto Jentsch. Berlin 1904. Julius Springer. 214 S. 5 
mit 156 Textfiguren. Preis 5 M. 


Schriften der Zentralstelle für Arbeiter-Wohl- 
fahrtseinrichtungen. Nr. 26 und 27. Schlafstellenwesen 
und Ledigenheime. Bericht und Verhandlungen der 13. Kon- 
ferenz der Zentralstelle für Arbeiter-Wobhlfahrtseinrichtungen 
am 9. und 10. Mai 1904 in Leipzig. Berlin 1904, Carl Hey- 
manns Verlag. 194 S. s° mit 77 Fig. Preis »,0 M. — Das 
Pensions- und Reliktenwesen der Arbeiter und nie- 
deren Angestellten. Vorbericht und verhandlungen der 
13. Konferenz der Zentralstelle für Arbeiter-Woblfabrise t 
richtungen am 9. und 10. Mai 1904 in Leipzig. Berlin 120%, 
Carl Heymanns Verlag. 270 S. 8“. Preis > A. 
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Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbu 


Herausgegeben 
Preis 7,50 .M. 


C. A. Die Buchdruckerkunkt. 
B. F. Voigt. 


Franke, 
6. Aufl. Leipzig 1901. 
Photo printing. A practical guide to popular 


Druckerei 
von M. Müller. 
— Maclean, Hector. 


photographie printing papers. 2d ed. L. U. GHI. Preis 1 sh. 
Eisenbahnwesen. Atkinson, F. W. Points and crossings, or Junction 
` diagrams. London 1904. The Railway Engineer. Preis 2 sh. 


William R. The management of electric tramways 
and light railways. New York 1904. Spon & Chamberlain. London. 
E. & F. N. Spon. Preis 9 sh. 

— Greenly, Henry. The model locomotive: its design and con- 
struction. London 1904. Percival Marsball & Co. Preis 6 sh. 

_ Michalke, C. Die vagabundlerenden Ströme elektrischer Bahnen. 
Braunschweig 1904. F. Vieweg & Sohn. Preis 2,50 K. 

— Pascher, K. Das Lok alba hu wesen in Oesterreich. 5. Heft. 


— Bowker, 


Wien 


1904. A. Hölder. Preis 1 .#. 
Eisenhüttenwesen. Turner, Thomas. Lectures on iron-founding. 
London 1904. Charles Griffin & Co. Preis 8 sb. 6 d. 
Eisenkonstruktionen, Brücken. Dircksen, F. Hülfswerte für das 


Entwerfen der Brücken mit eisernem Ueberbau anf den preußi:chen 
Staatsbahnen. Fortsetzung des Anfangs zu den amtlichen Vorschrif- 


ten. Berlin 1904. Ernst & Sohn. Preis 2,80 &. 
Elektrotechnik. Arnold, E. Die Wechselstromtechnik. In 5 Bdn. 
2. Bd. Die Transformatoren. Von E. Arnold und J. L. la Cour. 


Die synchronen Wechselstrommaschinen. Von 
Berlin 1904. Springer. Preis 20 M. 
La télégraphie sans fil et les ondes 
Berger-Levrault. Preis 4 frs. 


Preis 12.4. 4. Bd. 
E. Arno’d und J. L. la Cour. 

— Boulanger, J., und G. Ferri£. 
lectriques. 5° ed. Paris 1904. 

— Broadbent, Frank. Dynamo attendants and their dynamos. 
4 ed. London 1904. Dawbarn & Ward. Preis 1 sh. 6 d. 

- Chevrier,G. Etude sur les risonances dans les réseaux de distri- 
bution par courants alterastifs. Paris 1901. L'Eelalrage électrique. 
Preis 2, 0 frs. 

— Ferraris, Galileo. Opere, publicate per cura dell'associazione 
elettrotecnica italiana. Mailand 1904. Hoepli. Preis 121. 

- Gaillard, E. Traité pratique d'ċlectricité. Paris 1904. 
bacher. Treis 10 frs 

— Johnson, A. T. M. 


Fisch- 


Electric flashes; or the Fysteins of wireless 
telegraphy and telephony. London 1904. Everett. Preis 2 sh. 6 d. 
Jumau, L. Les accumulateurs électriques. Theorie et technique; 
descriptions; a} plications. Faris 1904 ve. Dunod. Preis 27,50 frs. 

— Kürsteiner, L. Das Elektrizitätswerk Kubel bei St. Gallen. Zürich 
1904. E. Rascher. Preis 1,30. . 

— Mauduit, A. Electrotechnique appl'quċe. 
Preis 25 fra. 


Paris 1904. Ve. Dunod. 


Marshall, Percival. Electric lighting for amateurs. London 
1904. Tercival Marshall & Co. Treis 6 d. 
— Motta, Giacinto. II telefono. Mailand 1904. Hoepll. Preis 3,50 J. 


— de Ponucharra, F. Proprićtés et essals des matériaux de l'élec- 
trotechnlque. Paris 1904. Masson & Co. Preis 2,50 frs. 

— Prasch, Adf. Die Fortschritte auf dem Gebiete der drahtlosen 
Telegraphle. II. Stuttgart 1904. F. Enke. T’reis 4,80. . 

— Subject list of works on electrieity, magnetism, and electrotechnſes, 
in the library of the patent office. London 1904. The Patent Office 
Preis 6 d. 

— Zeda, Umberto. Suonerie, telefoni, parafulmini: descrizione degli 
apparecchi, guida prativa per la posa in opera. Mailand 1904 Hoepli. 
Preis 21. 


Erd- und Wasserbau. Allanson-Winn, R. 6. Sea-coast erosion 
and remedial works. London 1904. St. Bride's Press. Preis 1 sh 

— Cervus, A. Führer durch das Gebiet der Riesentaleperre zwischen 
Gemünd und Heimbach-Eifel mit nächster Umgebung Trier 1904. 
Lintzsche Buchbandlung. Preis 1 &. 

— Giller, W. Vergleich zwischen den verschiedenen Betriebsarten 
von Schleusenanlagen. München 1901. R. Oldenbourg. Preis 4,50 “. 

— Mawson, E. O. Pioneer irrigation. A manual of information for 
farmera in the colouies. London 1904. C Lockwood & Son. Preis 
10 sh. 6 d. 

— Smröcck, Aut. Der Pardubitz-Prerau- Krakauer Kanal und sein 
Zusammenhang mit dem Doaau-Oder Kanal. Berlin- Grunewald 1904. 
A. Troschel. Preis 1%. 

— Wilson, H. M. Irrigation in India. 2. ed. (Water supply and 
irrigatlon papers of U. B Geological Survey) London 1904. Wesley 
Preis 4 sh. 

— Winn, R G. Allanson. Sea coast erosion and remedial works 
London 1904. St. Bride’s Press. Preis 1 sh. 


Explosionsmotoren und andre Wärmekraftmaschinen. Baum. Die ver- 
wertung des Koksofengases, insbesondre seine Verwendung zum Gas- 
motorenbetriebe. Berlin 1904. Springer. Preis 4 .W. 

— Newbidding, Thomas. Hand-book for gas engineers and mana- 
gers. 7" ed London 1904. Walter King Preis 18 sh. 


chhandiung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


Heisung und Lüftung. Travers, M W Researches on attainment of 


very low temperatures. (Smitbsonian miscellaneous collections) 
Part. 1. London 1904. Wesley. Preis 2 eh. 

Hochbau. Bruck, Rob. Arwed Roßbach und seine Bauten. Berlin 
1904 Wasmuth. Preis 8 M 


— Cottage architecture, modern. Ed. by M B. Adams. London 1904. 


Batsford. Preis 10 sh. 6 d 

— Hennings, J. Der moderne zimmermann. 1. Lieferung. Ravens- 
borg 1904. O. Maler. Preis 8 .#. | 

— Muthesius, Herm. Ds englische Haus. Entwicklung, Bedin- 


gungen, Anlage, Aufbau, Einrichtung und Innenraum. (In 3 Bdn.) 
1 Bd.: Entwicklung. Berlin 1904. Wasmuth. Preis 25 &. 

— Neubauten in Wien, Prag, Budapest. Fassaden, Details, Haustore, 
Vestibüle. Wien 1904. Schroll & Co. Preis 40 &. 

— Rowald, P. Geschichte der Grundsteinlegung. Berlin 1904. W. 


Ernst & Sohn. Preis 2 &. 
Ottom. Die Sheddachbauten, Parallel- oder Säge- 


— Schmiedel, 
dachbauten. Eine Zusammenstellung der wichtigsten Konstruktionen 
dieser Dächer in Holz und Eisen. 2. Aufl. Berlin 1904. Loewen- 
thal. Preis 4 .* 

— Wiemann. Frdr. Einfamilienhäuser. Freistehende, angebaute und 
eingebaute. Halle 1904. Hofstetter. Preis 12,50 . K. 

Holzbearbeitung. Sidén, Per. La pratique des machines à bols. 
paris 1904. ve. Dunod. Preis 12,50 frs. 

Ingenieurwesen. Atkinson, Robert. British engineering standards 


coded lists, issued by authority of the Engineering Standards Com- 
mittee. London 1904 Robert Atkinson, Limited. Preis 21 sh. 
— Molesworth, Sir Guilford, und Henry Bridges Moles worth. 
Pocket - book of useful formulae and mt moranda for civil and mecha- 
nical engineers. 25. edit. London 1904. E. & F. N. Spon. New 
York. Spon & Chamberlain. Preis 6 sh. 
Kältemaschinen. Göttsche, Gg. Die Kältemaschinen. 
burg 1904. Kriebel. Preis 8 4. 
Landwirtschaft. Bussard, Léon. Culture potagère et culture ma- 
raichère. Parls 1904. J. B. Bailliere. Preis 5 frs. 
— Lemström, S. Electricity in agriculture and horticulture. London 


2. Aufl. Ham- 


1904. »Electrician«. Preis 8 sh. 6 d. 
Luft- und Wasserkraftmaschinen. Robinson, Henry. Hydraulic 
power and hydraulic machinery. 31 ed. London 1904. Charles 


Griffin & Co. 

Lufischiffabrt. Veröffentlichungen der internationalen Kommission für 
wissenschaftliche Luftschitfabrt. Beobachtungen mit bemannten und 
unbemannten Drachen, sowie auf Berg- und Wolkenstationen 1901. 
II. B. Juni bis Dezember 1901. Straßburg 1904. Trübner. Preis 12 &. 

Maschinenteile. Schneider, M. Die Maschinenelemente. In 2 Bdn. 
9. Lfg. Kurbeltriebteile, Geradführungen und Kreuzköpfe, Kolben 
und Kolbenstangen, Stopfbüchsen. Braunschweig 1904. F. Vieweg 


& Sohn. Preis 5,60 &. 

Maschinenwesen. Powell, F. E. Mechanical drawing simply explai- 
ned. London 1901. Percival Marshall & Co. 

Materialkunde. Canevazzi, S. Ferro cemento: formule di elasticitä 
e resistenza. Turin 1904. S. Canevazzl & G. B Marro. Preis 8 1. 

— Guillet, Leon. Les aciers spéçelaux. Aciers au nickel Aclers au 


manganèse. Aclers au silicium. Paris 1904. Ve Dunod Preis 10 frs. 

— Heinzerling, Frdr., und O. Intze. Deutsches Normalprofilbuch 
für W. zeisen zu Bau- und Schiffbauzwecken. 1. Bd.: Normalpro- 
ßle für Walzeisen zu Bauz wecken 6. Aufl Aachen 1904. J. La 
Ruelle. Preis 7.50 K. 

— d' Hubert, E. Les métaux précieux (mercure, argent, or, platine). 
Minérais, “laboration et commerce de ces divers métaux. Statisti- 
ques des métaux précieux. Paris 1904. Bailliöre & fils. Preis 1,50 frs. 

— Rohland, Paul. Der Stuck- und Estrichgips. Physikalisch che- 
mische Untersuchungen. Leipz'g 1904 Quandt & Händel. Preis 
2,25 M. 

— Schüle, F. Biegeversuche mit gewalzten und genleteten Trägern 
unter besonderer Beılieksichtigung der Gray-Träger, (Sonderdr.) 
Zürich 1904. Rascher. Preia 0,50 . 

Mathematik. Adler, Aug. Zur Theorie des Plücker:chen Konolds. 
Wien 1904. C. Gerolds Sohn in Komm. Preis 0,30 £. 

— Ahrens, W Scherz und Ernst in der Mathematik. Leipzig 1904. 
B. G. Teubner. Preis 8% 

— Alle, M. Ueber infinitesimale Transformation. 
Gerolds Sohn in Komm. Preis 0, 80 &. 

— Bouvart, C, und A. Ratinet. Nouvelles tables de logarithmes à 
cinq deeimales. 4. éd. Paris 1904. Hachette. Preis 2,50 frs. 

— Dumas, G. Sur les fonet ons & caractère algébrique dans le voi- 
sinage d'un poiut donné (thèse). Paris 1904. Rousset 

— Dupuis, J. Tables de logarithmes à cinq décimales. 
Paris 1904. Hachette Preis 2 frs, 


Wien 1904. C. 


27. éd. 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Bergbau. 


Visite de la Société des Ingénieurs Civils de France 
aux mines de Lens. Von Portier. (Mém. Soc. Ing. Civ. Sept. 04 
S. 336/81* mit 1 Taf.) Ausführliche Darstellung einer Kohlenaufbereit- 
anlage. Wirtschaftliches über dle Kohlenwerke. Sicherheitseinrich- 
tungen an Fördermaschinen. Wohlfahrtseinrichtungen. 

Visite de la Société des Ingénieurs Civils de France 
aux mines de Bruay. Von Bel. (Mem. Soc. Ing. Civ. Sept. 04 
8. 287/335* mit 2 Taf.) Kurze Beschreibung der Schächte, Dampf- 
kraftanlagen und Maschinen. Ausnutzung des Rateauschen Abdamyf- 
sammlers, 

Die neueste Anwendung des Gefrierverfahrens anf der 
Zeche Auguste Viktoria i, W. Von Joosten. (Glückauf 10. Dez. 
04 8. 1511/55 mit 8 Taf. u. 17. Dez. 04 S. 1585/89) Berechnung der 


Frostmauer und der notwendigen Kälteleistung. Gefrierdauer. Dar- 
stellung des Arbeitsvorganges. 


Le nouveau procédé de remhlayage par embouage em- 
ployé dans les mines de la Silèsie allemande, autrichienne 
et en Westphalie. Von Lapierre. (Bull. Soc. Ind. min. 04 Heft 4 
8. 1123/1201*) Bericht über Abbau- und Versatzverfahren. S. a. Zeit- 
schriftenschau v. 22. Okt. 04 u. f. 


Dampfkraftanlagen. 


The best economy of the piston steam engine at the 
advent of the steam turbine. Von Denton. (Eog. News 8. Dez. 
04 S. 511/13) Berücksichtigung der Wirtschaftlichkeit von Dampf- 
maschinenanlagen am Lande und auf Schiffen; Entwicklung der Kon 
truktionen mit Bezug hlerauf. 


Ueber die Beurteilung vou Dämpfen, die in Heiß-, Ab- 
wärme- und Kaltdampfmaschinen die Kreisprozesse ver- 
mitteln, mit besondrer Berücksichtigung der Abwärme- 
kraft maschine. Von Hort. (Z. Kälte- Ind. Dez. 04 S. 221/26*) 
Brauchbarkeit verschiedener Dämpfe zum Betrieb von Abwärmekraft- 
maschinen. Vergleich der Ein- und Zweistoffdampfmaschine. Forts. 
folgt. 

Die Dampfmaschinen für den Antrieb parallelarbeiten- 
der Wechselstromgeneratoren. Von Holtze. (Elektrot. Z. 15. 
Dez. 04 8. 1059/65*) Ausführliche Untersuchung über Eignung ver- 
schiedener Dampfmaschinenarten für den Dynamoantrieb unter Berürk- 
slehtigung des Tangentialdruckdiagrammes und der Wirkung der Steue- 


rungen. 

Professor Rateau: Theorie und Wirkungsweise der 
Strahlkondensatoren. Schluß. (Dingler 17. Dez. 04 S. 807 11) 
8. Zeitschriftenschau V. 24. Dez. 04. 


Eisenbahnwesen. 


litan Railway. V. 
lectrification of tho Metropo 
a 16 Dez. 04 S. 591/92) Kraftwerk Neasden. Angaben über 


nde Gut. 
= se Rekonstruktion der elektrischen Bahn Mödling- 
Hinterbrühl unter besondrer Berücksichtigung der . 
ninen- Anlage. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 16 Dez. C4 
eh von der 1883 bis 1885 erbauten zweitältesten elektri- 
a. aal dem europäischen Festlande, die 4,5 km lang ist, 1 m 
95 t und mit Doppeloberleitung von 500 V Spannung betrie- 
Spurweite ha ind der Unter- und Oberbau, die Kraftanlage und die 
an 5 = umgebaut worden. Darstellung der alten und neuen 
* insbesondre der neuen Wagen und der 200 pferdigen 
„ er 9 Louis Exhibition. Von Han- 
b „ Sebloe Engng. 16. Dez. 04 S. 811/14*) S. Zeitschriftenschau 
ury. . 
v. 17. Dez. n otivrahmen als starrer Balken auf federn- 
3 ein Beitrag zur Bestimmung der Lastvertei- 
= VVV von Lindemann. (Glaser 15. Dez. 04 
ung u 
8. 227/34*) arriage for the Cambrian Railways. Engng. 
5 mit 2 Taf.) Der Wagen mit Abteilen 1., 2. und 
155 die Puffer 17,6 m lang und ruht auf 2 zweiachsigen 
.Kla 
Drehgestellen von 3440 mm Radstand. ee N 
ıch mit Stuhlschienen-Oberba 
Versue bahnen; von Fischer-Ziekbartburg. Schluß. 
„ a 8. 248/72*) Versuchsergebni:se und Folgerungen 
(Organ 


daraus. 


1 verzeichnis der für die Zeltschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffentlicht. 
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Die Lokomotiv-Ausbesserungswerkstatt zu Opladen. 


Von Meyer. Schluß. (Organ 04 Heft 12 S. 244/48) Einrichtung der 
Werkstätten. 


Eisenhüttenwesen. 


Mitteilungen über die Flußeisendarstellung im Sie- 
mens-Martin-Ofen unter Berücksichtigung der Fortschritte 
in den letzten Jahren. Von Genzmer. (Stahl u. Eisen 15. Dez. 
04 S. 1418/29*% Allgemeines über die Flußeisenerzeugung in Ober- 
schlesien und die Einführung des Siemens-Martin-Ofens. Wirtschaft- 
lichkeit. Verwendung des Siemens-Martin-Verfahrens in Jurjewka. 
Das Bertrand-Thiel-Verfabren. Die ununterbrochene Herstellung nach 
Talbot und Surzicki. Einzelheiten der Anlagen. Meinungsaustausch. 

Versuche mit dem Verfahren von Forselles im Stahl- 
und Walzwerk Rendsburg. (Stahl u. Eisen 15. Dez. 04 S. 1433/40) 
Beschreibung des Verfahrens und Analysen des gewonnenen Eisens. 

Elektrisch betriebener Gießwagen für 20 t Pfannen- 
inhalt, ausgeführt von der Benrather Maschinenfabrik, 
Aktiengesellschaft. Von Gruber. (Stahl u. Eisen 15. Dez. 04 
S. 1435,35*) Die Hubbewegung wird elektrisch uuter Zwischenschal- 
tung eines Druckwassergestäuges ausgeführt. Die verschiedenen Bewe- 
gungen baben Einzelantrieb. Vom Fahrwerk wird nur die bintere 
Achse angetrieben. 

Coll-eluteh reversing-gear for rolling-mills. Engng. 
16. Dez. 04 S. 820/21*) Die Walzwerkwelle kann durch Schrauben- 
federkupplungen, die durch einen Dampfkolben betätigt werden, mit 
zwei Zahurädern gekuppelt werden, die von der Walzenzugmaschine 
aus in verschledenem Drehsinn angetrieben werden. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Einflußlinien für die Beanspruchung gerader Fach- 
werkträger durch horizontale Kräfte. Von v. Balicki. (Z. 
österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 16. Dez. 04 S. 716/19*) 

The South Tenth Street bridge, Pittsburg. (Eng. Rec. 
10. Dez. 04 S. 682/85*) Ausführliche Angaben über Konstruktionseln- 
zelheiten der 430 m langen Brücke über den Monongahela-Fluß. S.a. 
Zeitschriftenschau v. 17. Sept. 04. 

Six-story reinforced -concrete factory building in 
Brooklyn. (Eng. Rec. 10 Dez. 04 S. 685/86*) Darstelluug des 21,6 m 
hohen Gebäades von 24 & 40 qm Grundfläche, dessen Wände und Säulen 
nach dem Verfahren der St. Louis Expanded Metal Fireproofing Co. aus 
mit Streckmetall verstärktem Beton hergestellt sind. 


Elektrotechnik. 

Gas engines for central stations. Von Campbell. (Engng. 
16. Dez. 04 S. 835) Angaben über die Wirtschaftlichkeit der älteren 
Gas-Elektrizitätswerke Belfast und Walthamstow, letztere im Vergleich 
zum Dampf-Elektrizitätswerk Chester. Wirtschaftlicher Vergleich des 
Gas-Elektrizitätswerkes St. Sampson und des Dampfwerkes St. Peterpots, 
beide im Besitz der Guernsey Electricity Co. Darstellung des Werkes 
St. Sampson, das mit zwei 180 KW-Gasdynamos ausgerüstet ist. 

The foundations for the Yonkers power house of the 
New York Central and Hudson River R. R. (Eng. Rece. 10. Der. 
04 S. 676/77) Für den elektrischen Betrieb auf der genannten Babn 
werden zwei Kraftwerke von je 30000 KW Leistung, ausgerüstet mit 
Curtis-Dampfturbinen von je 7500 PS und 500 Uml /min, in Yonkers 
und Port Morris gebaut. Bericht über den Stand der Arbeiten, insbe: 
sondre der Pfeilergründungen in Yonkers. 

Berechnung des einseitigen magnetischen Zuges bei 
Exzentrizität. von Sumec. (Z. f. Elektrot. Wien 18. Dez. 04 8. 
727/28*) Die Berechnung ist für Dynamomaschinen und Motoren mit 
sehr geringem Luftraum, wie Induktionsmotoren und Wechselstrom-Kom- 
mutatormotoren, bestimmt. meii 

Ueber die Speisung eines Dreileiternetzes mit e 5 
BatteriehAlfte. Von Hohenemser. (Elektrot. Z., 15. Dez. 5 ` 
1065/66*) Angabe und Erläuterung einer Schaltung, um in 
Werken mit Dreileiternetz, Batterie und Zusatzmaschine bei a 5 
betriebsetzung der einen Batterlehälfte mit der andern Hilfte = = 
Zusatzmaschine allein den Betrieb in entsprechendem Umfang auirec 

u erhalten. 
i Beitrag zur Berechnung des Durchbange3 1 
Spannung von frei gespannten Drähten. Von Löw Be 
Elektrot. Wien 18. Dez. 04 S. 728/29*) Beil den entwickelten = 
ist der Zusammenhang zwischen Temperatur, Durchhang und Zugsp 
ng berücksichtigt. 
a 5 für Starkstromleitungen an 
irdischer Stromzuführung. Von Křižik. (Z. f. 5 
18. Dez. 04 S. 729/31*) Bei der Vorrichtung von Krizik oe 
Hinnen sind die Schutzdrähte derartig durch De 85 
usw. ınlt den Starkstromdrähten verbunden, daß nn 5 : enden. Ais 
röhrung der Schutzdrähte die Leitungen ausgescha u reren Tel: 
führung für Straßenbahnen und Kraftübertragungen mit me 
tungen. 


eo 


e u 
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Erd- und Wasserbau. 


Le port d'Alexandrie. Von Birault. (Genie civ. 10. Dez. 
04 S. 81/86*) Geschichtliches. Lageplan des Hafens im Altertum 
und heute. Die zur Vergrößerung und zum Ausbau im Gang befind- 
lichen Arbeiten. 

Ueber Schleusentrüge auf quergeneigter Ebene Von 
Jebens. (Glaser 15 Dez. 04 S. 235'37*) Untersuchung der Massen- 
und Kraftwirkungen. 


Feuerungsanlagen. 


Masutfeuerungen und ihre Anwendung. Von Hecke. 
(Stahl u. Eisen 15. Dez. 04 S. 1430/35*) Gewinnung von Rohnaphtha 
und Masut in Rußland und deren chemische Beschaffenheit. Heizwert. 
Darstellung des Ofens von Spiegel in verschiedener Aus führung für 
Eisenhüttenzwecke und als Dampfkesselfeuerung und des Dampfzer- 
stäubera von Nobel. 


Gasindustrie. 


Das neue Gaswerk der Stadt Nüruberg. Von Terhaerst. 
Schluß. (Journ. Gasb.-Wasserv. 17. Dez. 04 S. 1117257) 8. Zeit- 
schriftenschau v. 24. Dez. 04. 

Das Azetylengaswerk Döse. Von Traubel. (Journ. Gasb.- 
Wasserv. 17. Dez. 04 S. 1129/31*) Die Anlage ist vorläufig für eine 
Leistung von 50 cbm/st bestimmt. Die Länge des Rohrnetzes beträgt 
rd. 8,5 km. Konstraktion der Gaserzeuger. 

Die Rechnung mit Motorengasen. Von Brauß. (Z. Kälte- 
Ind. Dez. 04 S. 231/33) Aus der chemischen Zusammensetzung des 
Gases werden an Hand eines Beispieles berechnet: Gewicht von 1 ebm; 
Heizwert; Luftverbrauch für vollständige Verbrennung; Gasverbrauch 
für 1 PS-st: Verbrennungstemperatur; Wärmegehalt und Rauminhalt 
der Abgase; Kohlenverbrauch zur Erzeugung einer bestimmten Gas- 
menge. 

Gesundheitsingenieurwesen. 


The septictanks at Greensboro, N. C. Von Potter. (Eng. 
Rec. 10. Dez. 04 S. 687/88*) Die Stadt zählt 20 000 Einwohner. Die 
Sammelrohre der Abwasserleitung ergießen sich in Faulbehälter, von 
denen die größeren 15 x 24,5 qn Fläche und rd. 2 m Tiefe haben. 


Gießerei. 


Molding and core making for a long steam feed cy- 
Under. (Am. Mach. 17. Dez. 04 S. 1601*) Der Zylinder wird in 
Ober- und Unterkasten eingeformt; der Kern besteht aus Gußeisen und ist 
am Umfang mit Rillen zum besseren Festhalten des Formsandes versehen. 


Heizung und Lüftung. 


Selbsttätige Temperatur- Regler bei Zentralheizung in 
den Vereinigten Staaten von Nordamerika. Von Ohmes. 
(Gesundhtsing. 10. Dez. 04 S. 545/50*) Entwicklung der Temperatur- 
Regler in Amerika. Regler von Johnson und Powers. Anwendung 
und Einbau der Regler. Betriebskosten und Reparaturen. 


Kälteindustrie. 


Berechnung der Kompressorgröße und des Kraftver- 
brauches neu zu erbauender Kältemaschinen aus der 
graphischen Konstruktion des Indikatordiagrammes. Von 
Stetefeld. (Z. Kälte-Ind. Dez. 04 S. 226/30*) 


Maschinenteile. 


Die Stopfbüchsen der Dampfmaschinen. Von Lynen. 
Forts. (Z. bayr. Rev.-V. 15. Dez. 04 8. 214/18*) Anschaffungs- und 
Betriebskosten der Stopfbüchsen. Stopfbüchsenreibung. Schluß folgt. 


Materialkunde. 


Le poinconnage envisagé comme methode d’essai. Von 
Bacle. (Bull. d’Encour. Nov. 04 S. 801/13*) Der Kraftverbrauch beim 
Durchstoßen von 25 mm weiten Löchern in 25 mm starken Wänden 
wird als Maß für die Eigenschaften des Eisens angesehen. Ergebnisse 
von Versuchen. 

Sur essai des métaux par flexion de barreaux entail- 
lés. Von Charpy. (Mém. Soc. Ing. Civ. Okt. 04 S. 468/82*) Beschrei- 
bung der Einrichtungen zur Ausführung von Schlagproben. Folgerungen 
aus den Versuchen. 

Microscopic observations on naval accidents. Von 
Andrews. Schluß. (Engng. 16. Dez. 04 8. 810/11*) Allgemeine Be- 
merkungen. 

Mechanik. 


Flexion des parois dans les tuyaux de conduites de 
grand diamètre. Von Birault. (Mém. Soc. Ing. Civ. Okt. 04 S. 
438/67 mit 1 Taf.) Ableitung von Formeln zur Berechnung der Be- 
anspruchung der Wandungen von großen Wasserleitungsröhren bei 
verschiedener Lagerung. 


Meßgeräte und -verfahren. 


Variation in size of work due to type of gage. Von 
Schlesinger. (Am. Mach. 17. Dez. 04 8. 1589/90*) Mitteilungen über 
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versuche mit verschiedenen Lehren für Bohrungen von 63,5 mm Dmr. 
und Darstellung einer einfachen Prüf vorrichtung von Ludw. Loewe 
& Co. A.-G., Berlin, für solche Lehren. 


Metallbearbeitung. 


Experiences sur le travail des machines-outils. Von 
Codron. Forts. (Bull. d’Encour. Nov. 04 8. 816/55”) Bohrversuche 
an halbhartem Stahl und mit veränderlicher Schnittgeschwindigkeit. 
Forts. folgt. 

Tool grinding machines XII. Von Horner. 
16. Dez. 04 S. 814/15*) Maschinen von Sellers und Herbert. 


(Engng. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Die Automobiltechnik im Jahre 1904. Von Pfitzner. Forts. 
(Dingler 17. Dez. 04 S. 803/07“) Zylinderanordnung. Einlaßventile. 
Kurbelgehäuse. Forts. folgt. 

The »Empire« spring- wheel. Constructed by the Me- 
tropolitan Engineering Association, Limited, London. 
(Engng. 16. Dez. 04 S. 833*) Das dargestellte Rad hat eine biegsame 
Felge, die gegen zwei mit der Achse verbundene Vollscheiben durch 
Federn abgestützt Ist. 


Pumpen und Gebläse. 


Shanghai water works. (Engineer 16. Dez. 04 8. 602/03*) 
Kurze Angaben über die Aufstellang einer neuen Pumpmaschine von 
27000 ebm täglicher Leistung. 


Schiffs. und Zeewesen. 


Note sur les canots automobiles à grande vitesse. Von 
Tellier. (Mém. Soc Ing. Civ. Okt. 01 S. 483/500 mit 1 Taf.) Ab- 
messungen und kurze Konstruktionsangaben von 7 Motorbooten. 

Armstrong and Day's water tube boller. Constructed 
by Messrs. Day, Summers & Co., Ltd., Engineers, Southamp- 
ton. (Engng. 16. Dez. 01 S. 820*) Zwischen je zwel Ober- und Un- 
terkesseln sind außer den äußeren seitlichen Rohrreihen innere sich 
kreuzende Rohrbündel angeordnet. 


Textilindustrie. 


Spinning of long wool. Von Bill. Forts. (Text. Manuf. 
15. Dez. 04 S. 402/03*) Die Spindeln für Ketten- und für Schußgarn. 
Die Art der Fadenaufwicklung. 

The application of electricity to the textile industrie. 
Von Matthews. Forts. (Text. Manuf. 15. Dez. 04 S. 412/13) Die 
Anwendung der Elektrizität in Bleichereien, Druckereien und in Appre- 
turanstalten. 

Regulateur automatique perfectionné pour self-ac- 
tings. Und. Textile 15. Dez. 04 S. 453/54*) Beschreibung eines Re- 
gulatorr, der beim Einfahren des Wagens In Tätigkeit tritt und 
selbsttätig auf den Sektor einwirkt. 

Neuer Beetle-Kalander für Gewebe. (Oesterr. Woll.- u. 
Leinenind. 16. Dez. 04 S. 1455/56*) Ein von der Firma Joh. Kleine- 
wefers Söhne in Krefeld gebauter Kalander, bei dem mehrere Baum- 
woll- oder Papierwalzen übereinander liegen. 

Die Crompton- und Schemel -Schaftmaschinen. Von 
Repenning. (Oesterr. Woll.- u. Leinenind. 16. Dez. 04 S. 1459/60®) 
Die von der Großenhainer Webstuhl- und Maschinenfabrik gebauten 
Crompton-Schaftmaschinen mit positiver und zwangläufiger Platinenbe- 


wegung. pe 


Unfallverhütung. 

Schutzvorrichtungen an Oeffnungs-, Reiß- und Schlag- 
maschinen, welche das Oeffnen der Verschlußdeckel über 
den Schlägern, Trommeln und Rosten vor völligem Still- 
stand der Maschinen unmöglich machen. Von Elten. (Ge- 
werbl. Techn. Ratg. 15. Dez. 04 S. 221/25 mit 1 Taf.) 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


Portable oll engine with reversing gear. (Engineer 
16. Dez. 04 S. 594*) Der von der Campbell Gas Engine Co. in Hali- 
fax gebaute Petroleummotor ist zum Antrieb von Tiefbohrern bestimmt. 
Die Umsteuerung besteht aus einem Wendegetriebe. 


Wasserversorgung. 


The Philadelphia filtration system. (Eng. News 8. Dez. 04 
S. 513/17*) Konstruktion der Wasserbehälter. Klärbecken. Sand- 
filter. Leitungen, Sandwaschanlage. Baustoffe. 


Werkstätten und Fabriken. 


Die Lokomotivreparaturwerkstatt der Michigan Central 
Railroad zu Jackson, Michigan. Von v. Elte. (Glaser 15. Derg 
04 S. 221/26*) Die Werkstatt hat jährlich etwa 120 Lokomotiven sus 
zubessern und 12 neue nebst Tender zu bauen. Elektrische Anlage: 
Kraftübertragung und Antrieb der Werkzeugmaschinen. Schmied 
Schiebebühne. Tenderschuppen. Zusammenbauhalle. Hebezeuge. Schr 3 
nerei. Werkzeugmaschinen. Lokomotivschuppen. l = 
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Rundschau. 


Bedeutende Anlagen zur Erzeugung und Fernübertra 
elektrischen Stromes sind von der Northern Re 


Power Co. im Westen Nordamerikas geschaffen worden '). 
Die Gesellschaft besitzt zwei erößere Wasserkraftwerke: Volta 
und Kilarc, ein mit 25000 M betriebenes Hochspannungsnetz von 
rd. 300 km Länge, Fig. 1, und als Aushülfe einige mit Unter- 
Stationen vereinigte kleine Gaskraftanlagen. Die Kraftquellen 
der Werke liegen in den Hochgebirgsflüssen, die von der nörd- 
lichen Sierra Nevada dem großen Sammelbecken des Sacra- 
mento zufließen. Für das ältere Volta-Werk zweigt von dem 
Battle Creek ein rd. 5,6 km langer Kanal ab, der zum Teil 
von drei weiteren Gebirgsbächen gebildet wird, die er in sich 
anfnimmt, und in einem natürlichem Staubecken, dem Nora- 
See, endigt. Vom Nora-See führt zunächst eine rd. 250 m 


Fig. 1. 


Verteilnetz der Northern California Power Co. 
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i i Rohr- 

6 dann eine rd. 1800 m lange eiserne 

8 a A Ane 365 m Gefälle dem eee 
leitung ne der Benutzung vorhandener Gerinne für n 
„ sind die Erd- und Wasserbauarbeiten sehr 


vereinfacht worden; 


bei : „in- 
5 S a Kanalstrecken ist eine Wassergeschwin 
etracht. 


zekeit v sk bei 1.2 cbm sk Wassermenge vorgesehen. 
digkeit y To als Staubecken für eine zehnstündige 
. des Werkes. Die hölzerne Wasserleitung von rd. 
1 a Dmr hat nur geringes Gefälle. Sie besteht aus Rot- 


1900 0 i n Eisenreifen mit Spannschlössern zusam- 
hold ten 1 Die eiserne Druckleitung hat 760 mm 
menge 


1) Electrical World vom September und Oktober 1904. 


l. W. und Wandstärken von 10 bis 16mm, je nach dem bis 
auf 36,5 at steigenden L'eberdruck. 

In dem einfach aufgeführten 25 m langen und 13 m 
breiten Maschinenhause sind nebeneinander drei Turbinen- 
dynamos aufgestellt, deren Wellen verlängert sind, so daß 
sie durch elastische Kupplungen verbunden werden kön- 
nen. Die Maschinensätze bestehen je aus einem 1500pfer- 
digen Peltonrade mit ablenkbarer Düse und Lombard- 
Regler sowie einem 18poligen 750 KW-Drehstromerzeuger 
mit umlaufendem Anker für 500 V und 60 Per.sk. Die 
Maschinen machen demnach 400 Uml./min. Die beiden 
45 KW-Errerermaschinen sind je mit einem eigenen Pelton. 
rade und einem Induktionsmotor gekuppelt. Die Erreger- 
Peltonräder werden aus einer besondern, vom Millseat Creek 
abgezweigten Druckleitung mit 50 m Gefälle gespeist, die auch 
das Druckwasser für die Lombard-Servomowren liefert. In- 
folge der niedrigen Klemmenspannung der Maschinen konnte 
eine vollständige Schaltanlage zur Ueberwachung des Maschi- 
nenbetriebes ohne Schwierigkeit in der Maschinenhalle selbet 
untergebracht werden. Die Spannung wird erst hinter den 
Schaltgeräten durch 3 x 3 Einphasentransformatoren, von de- 
nen ein Satz als Aushülfe dient, auf 25000 V erhöht. Die 
Transformatoren sind in einem besondern Raum, der von der 


Maschinenhalle durch eine Brandmauer getrennt ist, aufge- 
stellt. 


Etwa 24km nördlich vom Volta- Werk liegt das Maschinen- 
haus des Kilarc-Werkes, das seine Wasserkraft mit rd. 360 m 
Gefälle aus dem Cow Creek durch einen 6km langen Kanal 
und eine 1,2 km lange eiserne Rohrleitung bezieht. Der Kanal, 
der teils als Graben, teils als freiliegendes Gerinne und auf 
100 m auch als Stollen ausgeführt ist, hat 2,13 in Sohlenbreite, 
3 m Wasserspiegelbreite, 0,9 m Wassertiefe und liefert bei 
0,77 m / sk Geschwindigkeit eine Wassermenge von rd. 1,8 cbm /. 
Er endigt in einem Staubecken von 3,35 ha Fläche, in 
welchem durch einen 4,5 m hohen Damm rd. 100000 ebm 
Wasser angesammelt werden können, so daß es den Betrieb des 
Werkes 16 st lang selbständig aufrecht zu erhalten vermag. 
Die Druckleitung besteht aus eisernen Rohren, deren Durchmes- 
ser vom Staubecken bis zum Turbinenhaus von 1380 bis auf 
1070 mm abnimmt, während die Wandstärke von 5 auf 21 mm 
anwächst. Das 19,6 m lange und 12 m breite Maschinenhaus 
enthält zwei Maschinensätze, die je aus einem 1500 KW-Dreh- 
stromerzeuger für 2200 V und 60 Per. sk und einem 3000 pfer- 
digen Pelton-Doppelrad von 300 Uml.'min bestehen. Für die 
Erregung dienen zwei 45 KW. Gleichstromdynamos, die wie 
im Volta-Werk von einem eigenen Peltonrad oder von einem 
Drehstrommotor angetrieben werden können. In einem beson- 
dern 19,6 m langen und 9,4 m breiten Gebäude sind die Trans- 
formatoren und die Schaltanlage untergebracht. Die Spannung 
wird durch 2x3 in Dreieck geschaltete Einphasentransiur- 
matoren mit Oel- und Luftkühlung auf 25000 V erhöht. 


Der hochgespannte Strom wird vom Volta-Werk unmittel- 
bar und vom Kilare-Werk über Delamar nach der Hauptver- 
teilstelle Palo Cedro geleitet. Die Entfernungen hierher be- 
tragen 32,25 und 61,3 km. Von Palo Cedro gehen zwei Haupt- 
leitungen aus, eine nach Westen, um die Stadt Redding am 
Sacramento und den Bergwerksbezirk von Shasta County zu 
versorgen. Unterstationen sind eingerichtet in Redding, SEN 
von Palo Cedro, in Horsetown, 15 km von Redding, ìn Keswic 
10 km von Redding, in Iron Mountain, 8,7 km von Keswick une 
in Balakalala, 20,6 km von Keswick, von wo außerdem eine 915 
lange Leitung unter 2200 V Spannung nach Shasta ın N 
andre Hauptleitung läuft nach Süden über Anderson und Cot m 
wood nach Red Bluff am Sacramento, 49 km von Palo Ce 155 
von wo kleinere Zweigleitungen abgehen. Sodann wird der 
Strom nach Tehama, 20 km von Red Bluff, übertragen, a 
wo eine unter 2200 V Spannung stehende Zweigleitung nac 
dem 16 km entfernten Vina führt, während die ne 
über Corning und Orland am Stoney Creek Ban 1 
59 km von Tehama, weiterläuft. Die W sind | i 5 
die Doppelleitungen von Volta nach Palo 'edro 19 9 Ga 
Palo Cedro nach Redding und Keswick als einfache Dre eich. 
leitungen ausgeführt, deren Drähte die Ecken 9 g Nur 
seitigen Dreiecks von rd. 750 mm Seitenlänge bilden. 
auf der Strecke Kilarc-Delamar sind die Drähte 1375 1 
einander entfernt. Auf dieser Strecke beträgt der nn D 11 
messer 6,5 mm gegen 5,2 mm auf den übrigen. VIE nl 
der drei Phasen sind hier auch auf je 1 km fünl- 19 55 a 
gegeneinander versetzt, auf den Streoken Volta- 180 se 
und Delamar-Palo Cedro dagegen drei- bis ae nl 
den übrigen nur zweimal oder einmal. Die Lei De in 
im allgemeinen an 9 m hohen Masten aus Oregon ; 
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den Städten an 10 bis 12 m hohen Rotholzmasten aufgehängt. 
Die Drähte werden von Glasisolatoren getragen, die mit Holz- 
stiften an den Querarmen befestigt sind. In Palo Cedro, 
Redding, Keswick und Tehama sind Verteilschaltstellen einge- 
richtet. In Redding sind zur Aushülfe ein 50 KW-Zweiphasen- 
stromerzeuger, ein 75 KW-Einphasenstromerzenger, beide für 
2000 V, und eine Bogenlichtmaschine für 50 Borenlampen auf- 
gestellt, die von einer 200 pferdigen Dampfmaschine oder von 
zwei aus dem Sacramento mit 3 m Gefälle gespeisten Victor— 
Turbinen getrieben werden. In Redding und in Red Bluff 
betreibt die Gesellschaft außerdem Gasanstalten, die ein Lei- 
tungsnetz von zusammen 25km Länge zu versorgen haben. Das 
Gas wird einheitlich mit 30 Pfg cbm verkauft. Die Transfor- 
matoren in den einzelnen Unterstationen haben meist Größen 
von 150 oder 75 KW, sind mit Oel- und Luftkühlung versehen 
und geben 2000 bis 2200 V Sekundärspannung. Das gesamte 
Hochspannungsnetz einschließlich der 23 km langen einfachen 
Leitungen mit 2200 V Spannung hat 312 km Streckenlänge 
und rd. 370 km Leitungslänge. Die Strecken von den Werken 
Volta und Kilare nach dem entferntesten Anschlußpunkt in 
Willows sind 160 und 159 kın lang. 

Bei einigen englischen Elektrizitätswerken, die infolge der 
vornehmlich aus Lampen bestehenden Belastung nur während 
weniger bestimmter Tagesstunden anf ihre Gesamtleistung be- 
ansprucht werden, hat man kostspielige, mit Grundstückerweite- 
rungen verbundene Neuanlagen zur Erhöhung der verfüg- 
baren Leistung durch Anwendung des Wärmespeichers von 
Druitt Halpin zu umgehen versucht, dessen Ausführung die Fir- 
ma Thermal Storage Ltd. in London übernommen hat. Diese 
Einrichtung, welche von uns bereits früher) kurz erwähnt 
worden ist, bezweckt, die Dampfleistung einer gegebenen 
Kesselanlage vorübergehend dadurch zu steigern, daß wäh- 
rend einer gewissen Zeit Wasser von einer der Dampf— 
spannung entsprechenden, also sehr hohen Temperatur ein- 
gespeist wird. Zum Vorwärmen dieses Wassers dient der 
Wärmespeicher, ein über den Kesseln angebrachter kessel- 
artiger Behälter, in den während der Stunden geringerer Be- 
lastung des Kraftwerkes ein Teil des Dampfes aus den Kesseln 
eingeleitet wird. 


Wärmespeicher von Druitt Halpin. 


Eine neuere Anlage, bei der man den Wärmespeicher 
verwendet hat, ist, wie uns von Druitt Halpin mitgeteilt 
wird, das Kraftwerk der Hampstead Corporation Electric 
Light Station. Dieses enthält 6 Röhrenkesse! von 2,97 m 
Dmr. und 4,42 m Länge mit je zwei Flammrohren von 
Im Dmr., die mit 254 qm Heizfläche im Höchstfalle 4550 kgist 
verdampfen können. Ueber jedem Dampfkessel ist ein Wärme- 
speicher von 2,7 m Dmr. und 8,4 m Länge angeordnet, dessen 
Innenraum durch eine Leitung a mit dem Dampfraum des 
Kessels in Verbindung steht, derart, daß Druck und Tempe- 
ratur im Kessel und im Wärmespeicher stets gleich sind. Das 
ganze Speisewasser zum Betrieb des Kessels wird einer 
vom Vorwärmer kommenden Leitung “ entnommen und ge- 
langt vorerst durch ein Rohr « in den Wärmespeicher, wo 
es auf die Temperatur des Kesselwassers erhitzt wird. In 
den Dampfkessel wird das Wasser durch eine Leitung d 
eingelassen, deren Oeffnung mittels Handrades e einge- 
stellt wird; wenn dagegen im Wärmespeicher der höchste 
Wasserstand erreicht ist, wird der Dampfkessel durch ein 


1) z. 1904 S. 1896. 
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Ueberlaufrohr / gespeist. Angenommen, es sei gerade ein 
Zeitraum größter Inanspruchnahme des Kraftwerkes vor- 
über und der Wärmespeicher fast ganz entleert, so wird 
die Speiseleitung 5 geöffnet und mehr Speisewasser einge- 
lassen, als dem augenblicklichen Dampfbedarf entspricht. 
Auf diese Weise füllt sich der Wärmespeicher während der 
Zeit des geringen Kraftbedarfes mit heißem Wasser. Steigt 
dann der Dampfeerbrauch über die normale Leistung des 
Kessels, so wird die Speiseleitung vollständig abgesperrt 
und der Kessel nur aus dem Wärmespeicher gespeist. Es 
soll dann angeblich möglich sein, die Dampferzeugung auf 
etwa das Doppelte oder das Dreifache der früheren Leistung 
zu erhöhen. Der Inhalt des Wärmespeichers muß so groß 
sein, daß er den Bedarf des Dampfkessels während der Zeit 
der höchsten Inanspruchnahme des Kraftwerkes, die im allge- 
meinen 4 bis 5 st nicht überschreiten wird, decken kaun. 


Das Verfahren hat den Vorteil, daß die Kesselan- 
lagen von elektrischen Lichtwerken nicht mehr auf die 
Höchstleistung ausgebaut zu werden brauchen, daß also hier 
an Kosten für Grundstücke gespart werden kann. Man nimmt 
dabei allerdings die unwirtschaftliche Maßregel in den Kauf, 
daß man zumteil auch Frischdampf zum Vorwärmen von Speise- 
wasser verwenden muß. Wenn jedoch der Wärmespeicher vor 
Strahlungsverlusten genügend geschützt wird, so soll es, wie 
Versuche beweisen, möglich sein, ganz mäßigen Kohlenver- 
brauch (1,41 kg Kohle von 6850 WE für 1 KW, am Schaltbrett 
gemessen) zu erzielen. Die Erklärung für die große Stei- 
gerung der Dampileistung sucht der Erfinder darin, daß sich 
der Wärmedurchgang durch eine Kesselheizfliche wesent- 
lich günstiger gestaltet, wenn diese nicht zum Vorwärmen, 
sondern, wie bier, nur zum Verdampfen von Wasser be- 
nutzt wird. Er stützt sich dabei auf Versuche von Ander- 
sen und Hamilton, welche die gleichen Ergebnisse geliefert 
haben sollen. Ohne an der Richtigkeit der erwähnten Ver- 
suche zu zweifeln, welche beweisen, daß sich der Wärme- 
durchgang tatsächlich etwas günstiger gestaltet, wenn man 
wärmeres Speisewasser benutzt, kann man sofort sagen, daß 
eine Vergrößerung der Kesselleistung um 100 und 200 vH, 
wie sie Halpin erzielt haben will, durch den Hinweis auf diese 
Versuche noch keineswegs gerechtfertigt ist). 


Nach .einer im » American Machinist« mitgeteilten Ent- 
scheidung des amerikanischen Patentamtes kann in Amerika 
ein Erfinder seine Rechte, obgleich er seine Erfindung voll- 
ständig ausgeführt hat, an einen späteren Anmelder der glei- 
chen Erfindung verlieren, wenn er seine Erfindung geheim 
hält und beim Nachsuchen eines Patentes unnötig Zeit ver— 
Zehen läßt. Diese Entscheidung, die mit dem $ 1 des 
amerikanischen Patentgesetzes in unmittelbarem Widerspruch 
steht und das »Interference«-Verfahren zur Ermittlung des 
»wahren und ersten« Erfinders als vollkommen zweeklos hin- 
stellt, wird damit begründet, daß ein Erfinder, der seine Er- 
findung vor den berufenen Kreisen verbirgt. es selbst ver- 
schuldet hat, wenn ein späterer Erfinder die nach seiner Mei- 
nung vorhandene Lücke durch seine Erfindung austüllt und 
diese rechtzeitig bekannt gibt. Daß in dieser Entscheidung 
ein Kern Wahrheit enthalten ist, kann man nicht leugnen: 
das Patentgesetz ist nur zum Schutze derjenigen geschaffen, 
die seine Vorschriften (Anmeldung) erfüllen. Wollte man 
wirklich nach dem Buchstaben des S 1 des amerikanischen 
Patentgesetzes vorgehen und immer nur dem ersten Erfinder 
den Patentschutz zubilligen, so wäre es für diesen ein leich- 
tes, die bei uns auf 15 Jahre bemessene alleinige Ausnutzung 
seiner Erfindung dureh Verheimlichen und späteres Geltend- 
machen seiner Rechte mehr oder weniger zu verlängern, je 
nachdem es sich um eine Erfindung handelt, die schwerer 
oder leichter nachzuahmen ist. 


Unter den Geschenken, die das Museum von Meister- 
werken der Naturwissenschaft und Technik neuerdings ver 
zeichnen Konnte, befinden sich 17 Briefe von Robert Maver 
an Carl Baur aus den Jahren 1841 bis 1844. Der Entdecker 
des Satzes von der Erhaltung der Energie und des mechani. 
schen Wärmeäquivalentes®) hatte seinen sechs Jahre jüngeren 
Landsmann 1540 in Paris kennen gelernt. Der Briefwechsel 
fällt in die Zeit, als Maver mit der Ausarbeitung seiner grund- 


) Wir baben hierüber einen längeren Briefwechsel mit Hrn. Druitt 
Halpin geführt, der uns die gewünschte Aufklärung aber nicbt en 
hat. Hal pin beruft sich zur Bestätigung seiner Angaben unter, ander 
auf Prof. Unwin, der sich von der Wirkung des Wärmes eich i 
überzeugt hat und in seinem Bericht erklärt, er sei nicht Int = 
die Wirkung, welche zweifellos vorliege, zu erklären. = 

3) Vergl. Z. 1894 S. 1518. 
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Op 1 31 4 * K 
75 R 5 war. Der Arzt wandte sich in 
den an den Mathematiker und Phvsiker: er ist mit 
dem Aufbau seines Systems beschäftigt. die Grundlage ist 
sehon teilweise vorhanden, und das Ziet steht kiar vor seinem 
geistiren Auge, aber wesentliche Hilfsmittel müssen unter 
inancherlei Fehlerifien erst herbeigeschafft werden. No ent- 
hält ein Brief vom 12. September 1941 die erste Andeutung 
des mechanischen Wärmeäquivalentes: ein anderer vom 17. Juli 
1942 zeigt, wie Maver sich zu der Auffassung durehranr, daß 
die in Arbeitseinheiten meßbare Enerrie und nicht, wie er 
anfangs angenommen hatte, die Beweruneseroße, d. i. das 
Produkt aus Masse und Geschwindigkeit. unveränderlich bleibt. 
Der Briefwechsel erfuhr im Winter 142 43 eine Unterbrechung 
durch einen lebhaften persönlichen Verkehr, während Baur 
sich in Heilbronn anthielt. Baur wirkte später als Professor 
an der Technischen Hochschule in Stuttgart und starb 184, 


Das Tunnelnetz für Fracht- und Eilgutverkehr unterhalb 
Chicagos (s. Z. 1904 8. dos» soll zu einem großen Umfang 
ausgebaut werden. Bislang sind etwa 30 km Tunnel vorhan- 
den. Es hat sich nun eine Gesellschaft mit einem Kapital von 
20% Mill. ./ gebildet, welche die bisherigen Bauten ſibernom— 
men hat. um sie in weitestem Maße auszubauen. Der Zweck 
der Tunnel. die ursprünglich für Telegraphen- und Telephon- 
leitungen bestimmt waren, ist, die Stragen von dem Fracht- 
verkehr zu entlasten: die Benntzung für die Beförderung von 
Personen ist ausgeschlossen. 


Wir haben kürzlich über ein Preisansschreiben berichtet 
S. 1596, das die Deutsche Kolonial gesellschaft zum Zwecke 
der Einführung von Motorfahrzeuzren in den Kolonien erlassen 


hat. Auch an andern Orten sind wlejehreriehtete Bestrebun- 
gen im Gauge. So hat jetzt die Regierung von Ceylon An- 


gebote auf Motorwagen eingefordert, die einen Personenpost- 
dienst auf verschiedenen Strecken der Insel übernehmen 
sollen. An Bedingungen ist vorgeschrieben. daß ein Waren 
beladen nicht mehr als 3t wieren soll: daß er 6 Fahrgast 
mit dem zugehörigen Gepäck aufzunehmen vermag: daß er 
beladen rd. 15 km st Geschwindigkeit auf ebener Bahn erreicht, 
und schließlich. daß er einen Weg von rd. 5% km ohne Erneue- 
rung seiner Vorräte zurücklegen kann. 


— — - — 


Nach einer Mitteilung der Revue Iadustrielle“ haben sich 
die Hoffnungen, die man an die Einführung des Aluminium 
in die Industrie geknüpft hat. nur in geringem Maß erfüllt 
Insgesamt gibt es nur zehn Werke, in denen Ainm'ninm er- 
zeugt wird; davon liegen drei in den \Verrinizten Staaten 
eines in Kanada, zwei in Frankreich und je eines in Deich 
land. Schottland. Oesterreich und der Schweiz. Mit einer Er- 


zeugung von 9090 t jährlich soll der gesamte Bedarf der Welt 
redeckt sein. 


Die neneren Bestrebungen der amerikanischen Industrie 
seheinen dahin zu gehen, in Europa eigene Werke zu grün- 
den. anstatt die fertigen Waren hinüberznsenden. In England 
ist bereits eine Anzahl derartiger Zweivfabrisen entstanden. 
Neuerdings wird gemeldet, daß die American Car and Foundry 
Company, die in den Vereinierten Staaten selbst 17 Werke be- 
sitzt unt imstande sein soll, täglich m Li- inahnwagen 
tertierzustellen,. im Berri steht, bei Manchester in England ein 
Werk zu errichten. Dabei besteht die Absicht. Hußvi-erne 
Teile in fertigem Zustande von Amerika einzuführen: alles 
iibrige soll in dem neuen Werk angefertigt werden. 


Das Kuratorium der Schlichting- Stiftung hat für das 
Jahr 1904 eine Preisaufgabe ausgeschrieben. weiche die Ein- 
schränkung der Nachteile, die beim gemischten Transport 
Lon Kohle oder Koks auf Eisenbahn und Wasser- 
straße entstehen. zum Ziele hat. Dabei sind die gebräucb- 
lichen Umschlareinrichtungen zur Darstellung zu bripgen und 
in bezug auf die Leistungsfähigkeit und Wirtschaftlichkeit ein- 
gehend zu würdigen. Sodann sind Vorschläge zur Verbesserung 
dieser Umsehlarreinriebtungen für Wasserstraßen mit nahezu 
festen und für solche mit erheblich wechselndem Wasserstande 
zu machen. durch Skizzen zu erläutern und in bezug auf ihre 
Wirtschaftlichkeit und Leistungsfähirrkeit eingehend zu begrün- 
den. Ferner ist zu erörtern, innerhalb weicher Grenzen das 
Ableichten überhaupt zu vermeiden oder durch welche Mittel 
seine Nachteile möglichst einzuschränken sein werden. End- 
lich sind die Mittel zu erörtern, durch welche die sonstigen 
Nachteile des gemischten Transportes möglichst eingeschränkt 
werden können. 

Ueber weitere Unterlagen und Bedingungen Lili das oben 
genannte Kuratorium, Berlin W. 30. Mutzstr. 72. Auskunft. 
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Nr. 154284. Heiztöhrenkessel mit 
Göhring, Offenbach a M. 
Die Ueberhitzerröären liegen in einer die Rauch- 
kammer a umgebenden Ringkammer b. Diese ist 
mit der Rauchkammer a durch die sich über die 
ganze Länge von a erstreckenden Durchtrittsöffoun- 
gen c und k verbunden, ia denen Regelorgane l 
und m 80 ankeordnet sind, daß die Rauchgase ent- 
weder, wie gezeichnet, durch die Rinekammer b oder 
(punktierie Stellung) unmittelbar zur Esse f strömen. 


K1. 19. Nr. 155409. Hotverlaschung für 
schienen-Kopfbrüche. Keller & Knappich. 
Ges. für Gaskarburation m. b. H., 
Oberhausen bei Augsburg. Eine an 
den Enden abreschrägte, U förınig gebogene 
Kappe a wird an der Bruchstelle über die 
Schiene gestülpt und durch Spannvorrich- 
tungen d oder die bekannten Notverlaschun- 


Kl. 13. 
Ueberbitzer. J. 


gen f für Querbrüche befestigt. 


Kl. 47. Ir. 153775. Wasserleitungs- — 
ventil. H. Wegmann, St. Petersburg. “= 
Die quer zur Ventilstange k angeordnete 22 
Spindel e ırägt außer der Daumenscheibe r 
einen Keilauratz 8 und ist außer bei o auch See 
unten bei p mit einer Handhabe versehen, Tr 39 
von denen o durch Drehung für länger dau- £ ae 
ernden Ahfluß, p durch Verschiebung für „ 


kurzen Gebrauch das selbsttätig sich schlie- 
sende Vemil 7 öffnet. 


Kl. 47. Nr. 154466. Rückschlag ventilkegel. 
burg-Buckau. Um die einen baldigen Ver 
schleiß verursachenden schnellen Drehungen 
des Rückschlag ventiltellers k zu verhindern. 
wird er mit einem Fübrungszylinder c ver- 
sehen, der nur an einer Seite eine Durch- A o, . 
gancsöffnung o hat, die sich in die Durch- d 
tub richtung einstellt und in dieser Lage ver 
harrt. 


Angelegenheiten 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, welche 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das Zwan- 


zigste Heft erschienen: es enthält: 


Bach: mit Sandsteinguadern zu Brückengrelenken. 
Stahl: des Auslaufweges elektriseher Aufzüge. 


Soi e ; i i 
Der Preis jedes Heftes im Buchhande 
der Betrag beizufügen ist, 


lungen, denen ufüg 
lagsbuchhandlung von Julius Springer, 


jouplatz 3, zu richten. 


Versuche 
Untersuehung 
ist 1 MN. Bestel- 
sind an die Ver- 
Berlin N., Monbi- 


‚verlag des 


des Vereines. 


Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelsebulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Ver- 
eines deutscher Ingenieure, Berlin NW., Charlouenstraße 13, 
gerichtet werden. 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nieht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Vereines. — Kommussivusverlag uud Expedition: Julius Springer in Berlin N. — Luchdruckerei A. w. Schade, Berin N 
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